 Proletari din toate {drile, unifi-va'
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noua poarta aeriana
a BUCURESTIULUI

Pe harta linillor aeriene a continentului euro-
pean, Bucurestiul este un punct de importanta
majora; traseele care se intersecteaza aici, deser-
vite de modernele aeronave ale TAROM sau de
avioanele altor companii aeriene, leagad partea de
nord a Europei cu sudul continentutui si cu Africa,
precum si Europa Occidentald cu Orientul, Capi-
tala noastrda a fost cel mai important punct de
escald al primei linii aeriene de mare distantd din
lume, Paris — Bucuresti — Istanbul, iar astazi
traficul de calatori si marfuri prin Bucuresti-
Bdneasa este din ce in ce mai intens. Volumul
acestora este atit de mare, incit a ajuns sd satu-
reze capacitatea constructiilor gi instalatiilor exis-
tente pe vechiul aeroport; suprafata limitatd a
terenului si vertiginoasa Inaintare a orasului spre
cimpia ce-!| Inconjoard au impus deschiderea spre
capitala Romaniei a unei noi porti aeriene, pe
masura cerintelor vietii moderne. Aceasta poart4,
aftata In plind constructie, este Aeroportul inter-
national Otopeni.

Sarcina trasatd de conducerea partidului si sta-
tului de a gasi cel mai potrivit loc $i a construi un
complex aeroportuar la nivelul cerintelor moderne
se Indeplineste cu succes. Pistele de decolare-
aterizare sint gata, iar lucrédrile la moderna aero-
gard si la celelalte constructii de aeroport sint
intr-un stadiu foarte avansat.

6000 000 cilitori pe calea aerului

Conceptia aeroportului international care se
construieste la Otopeni a’'avut la baza principiul
fundamental In proiectarea acestor genuri de
amenajéri $i anume: «un aeroport se dimensio-
neazd de la inceput pentru necesititile din faza
finald a dezvoltadrii sale, constructiile si ingtala-
tiile aeroportuare urmind a se realiza in etape
succesive, pe misura dezvoltdrii traficului aerian
si_a tehnicii aeronauticen.

In acest sens, pentru Otopeni au fost prevazute
trei etape principale, corespunzétoare urmétoa-
relor capacitéti:

— etapa Intli prevede un trafic anual de 1 100 000
de céldtori, ceea ce presupune un numdar de 30 000
de misclri avioane, adicd aterizdri si decoldri.
Aceastd capacitate va satisface in zilele de virf
un trafic aerian de 5 000—6 600 de calatori, trans-
portati cu 125—165 de avioane, iar in ora de virf
un trafic de 500—700 pasageri, transportati cu
13—17 avioane. In acest cadru impunator au fost
elaborate studiile, s-a elaborat documentatia teh-
nicd si au inceput constructiile pe noul aeroport.
Se estimeazd cé aceasts etap4 va satisface nevoile
traficului aerian international In cele mai bune
conditii pind In jurul anului 1980;

— etapa a doua va dezvolta aeroportul la un
trafic anual de 2 400 000 la 3 000 000 caldtori, cores-
punzdtor unui numar de 50 000 la 60 000 miscdari
avioane, iar tn etapa a treia, finald, prin nodul
aerian european care I va constitui Capitala
noastrd vor trece 5000000 la 6 000 000 pasageri,
ceea ce presupune 120 000 de decoldri si aterizéri
de avioane.

Reflectind !a aceste Impresionante cifre ne
putem imagina clocotitoarea activitate care se va
desfadsura pe pistele de decolare-aterizare, In
constructiile aeroportuare, tehnica modern3d me-
nitd sd asigure navigatia In toate directiile, pe
orice vreme, ziua §i noaptea.

S& ne Inchipuim mai intli imensul cimp de zbor,
asa cum va arita el dupa prima etapa de construc-
tie, cu conditiile ce le va oferi modernelor aero-
nave aterizate aici sau gata de decolare.

Aer—sol—aer

Echipajelor ce vor veni la aterizare pe Otopenri

ti se va Infitisa Inaintea ochilor o pistd betonata
lunga de 3 500 de metri si latd de 60 m. Rezistenta
ei va fi de 45 tone pe roatd simpla, izolata, astiel
cd va putea primi s$i cele mai grele avioane con-
struite pind acum in lume. Calea de rulare pe
pistd este de 2 500 m lungime, cu trei iesiri pentru
degajare, pe axul pistei: la km 0, capatul de vest
al pistei, la km 0,750 si la km 2,500. Un sistem de
balizaj cu lumini axiale, lumini laterale, lumini de
prag si fir director la ambele capete vor asigura
zborul pe timp de noapte sau pe vizibilitate redus3.
Practic, navigatia aeriand va fi asiguratd prin
sistemul de apropiere cu doud radiofaruri, prin
sistemul instrumental denumit ILS si prin sistemul
de radiolocatie. In vederea traficului intens din
etapa a doua si a treia sint calculate si se vor
construi noi cdi de rulare, alaturi de cele existente,
iar In cazul unor noi necesitdti lungimea pistei
va putea {i prelungita pina la 4 000 m.

Trebuie remarcat faptul ca regimul vinturilor in
zona amplasamentului aeroportului permite pen-
tru directia de zbor aleasa un coeficient de exploa-
téri mai mare ca 95% (96,3%—98,8%, In functie de
performantele avioanelor).

Serviciul de dirijare a navigatiei din turnul pe
7 nivele ce va domina aerogara va asigura o apro-
piere de aeroport si o aterizare in cele mai bune
conditii. O dat3 aterizate. aeronavele se vor In-
drepta spre platiormele de descarcare: cele de
pasageri vor rula spre aerogara centrald, iar cele
de marfuri spre aerogara transportului de marfuri.
Dupé& descidrcare, ateliere specializate vor oferi
cea mai bund asistentd tehnicid la sol. Energia
electricd va fi furnizata atit de reteaua nationald,
cit si de o uzind proprie, iar o centrald termica
va asigura energia necesard Incalzirii tuturor con-
structiilor, precum si apa caldé folositd in cladiri,

ateliere gi {a avioane. Un depozit de mare capaci-
tate va oferi aeronavelor mult apreciatii carburanti
si lubrifianti roméanesti. i

Toate acestea vor tace ca multe companii aeriene
strdine sd aleagd Bucurestiu! drept punctul cel
mai convenabil pentru esca!d intre punctele de
plecare si destinatie.

Aerogara de cilatori

Muitiplele si variatele functiuni ale unei aero-
gari au fost grupate In trei mari categorii, in ra-
port cu interdependenta acestora, cu fluxurile
tehnologice respective si cu servitutiile tehnice.
Constructia a fost astfel conceputs, Incit aceste
functiuni sint armonios Imbinate, atit In cadru)
fiecdrei grupe cit si In ansamblu.

Astfel, partea destinatd traficului public este
organizatd pe doud nivele. Accesul caldtorilor
care vin din oras se face pe o estacada la nivelul
superior, unde se aflad holul principal pentru c3la-
tori, ghiseele pentru viza biletelor si inregistrarea
bagajelor, controlu! vamal si de frontier&, precum
si holul pentru caltorii trecuti prin vama si cali-
torii in tranzit. Pentru iesirea la platformele de
imbarcare-debarcare, cdldtorii coboard la nivelul
interior in sdlile de grupare. Spatiile pentru restau-
rante, baruri $i amplasamentele pentru diferitele
tonete sint astfel distribuite, Incit au legaturi di-
recte si scurte cu holurile pentru pasageri. Un a!
doilea acces de la piata de parcare auto se face
!a nivelul inferior pentru c3ldtorii cu autoturisme
proprii, f&ra conducdator, precum si pentru auto-
vehiculele care asigurd transportul pentru grupu-
rile alimentare.

Serviciile tehnico-administrative sint grupate
pe trei nivele In partea de nord a aerogarii, domi-
natd de turnul de control.

Saloanele pentru primiri oficiale situate In partea
de sud a aerogdrii pot asigura primirea simultana
a doud delegatii.

Accesul la aerogaré se face din soseaua Bucu-
resti — Ploiesti care este In curs de modernizare
la o latime corespunzitoare pentru patru fire de
circulatie. Doud drumuri interioare, despértite
printr-o frumoasa peluza, leaga aerogara de sosea.
Piata de parcare auto, cu o capacitate initiald de
180 autovehicule, poate fi extinsd la capacitatea
corespunzitoare dezvoltirii finale a aeroportului.

Aeroportul international Bucuresti-Otopeni va
constitui unul din marile obiective de viitor pentru
capitala tarii noastre, un punct de mare atractie
pentru turistii romani si strdini.

Ing. Petrache DUMBRAVA

Ing. Gheorghe TOPOR

ing. Nicolae MIHAILESCU

din Directia Generali a Aviatiei Civile
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PLANUL AEROPORTULUI CENTRAL- BUGUREGT!

1 AEROSARA CALATOR! §! BLOCUL TEWNIC
2 AEROGARA DE MARFUR!

3 ATELIERE SPCIALITATE PISTA

4 SPECIALITATE REAB

5 UZINA ELECTRICA”

6 CENTRALA TERMICA”

7 STATIE POMPARE APE UZATE

B ECHIPAMENT ANTIINCENDIAR

9 REMIZA PC.I
10 DEPOZIT DE CARBURANT!




Micropanoramic

galatean

Aflasem cd aeromodelismul si navo-
modelismul sint activitdti mult indrg-
gite de tineretul gdldtean. Ne-am con-
vins de acest lucru mai ales dupd ce
am vizitat atelierele in care se constru-
iesc micile aparate de zburat ori de
plutit pe apd. Pionierii modelisti au
la dispozitie — intr-una din cele doud
clddiri ale Casei pionierilor — o sald
foarte spatioasd dotatd cu toate cele
necesare. Acolo pot sd construiascd
de la cele mai simple si pind la cele mai
avansate aeromodele si navomodele.
Vizita noastrd i-a surprins in plind
activitate. In atelierul de navomode-
lism 15—20 de copii mestereau de zor.
Diferite navomodele de toate tipurile;
unele in faza de inceput, altele termi-
nate se aflau rdspindite pe mese si pe
dulapuri. intr-o vitrind, frumos rindu-
ite, erau expuse un sir de ambarcatiuni
purtind denumiri sugestive: «Rindu-
nica», «Sdgeata», «Taifunul»...

Copiii erau prea putin vorbdreti in
ceea ce priveste munca lor, chiar
dupd ce au aflat cd sintem de la revistd.
Dupd pdrerea lor, e mai bine sd faci si
sd taci decit sd te fauzi $i apoi sd nu
realizezi prea mult. Pind la urmd tot
am aflat cite ceva. Astfel, Manole
Vintild.din clasa a V-a, tocmai termi-
nase de vopsit iahtul «Olandezul zbu-
rdtor», Horia Raihman dintr-a Vili-a
punea la punct un hidroglisor cu elice
la apd, iar colegul sdu Dumitru Ciu-
percd construia un alt hidroglisor,
cu efice aeriand. $Si asa, fiecare isi
avea in «santier» cite una ori doud
constructii, dupd posibilitdtile sale.

Aceeasi activitate febrild am gdsit-o
si la aeromodelisti. Am discutat apoi
cu profesorii Neculai Zloti si Gheorghe
Anghel care conduc aceste cercuri, des-
pre unele necazuri si dorinte ale lor.

Este vorba. in primul rind.de lipsa de
pe piata locala a materialelor, pieseior
si motoraselor necesare constructiilor.
Pentru a cumpdra placaje, baghete ori
un simplu meotoras. trebuie ca cineva
sd cheltuiascd timp si bani pind la
singurul magazin din tard care vinde
asemenea materiale §i care se afld
in Bucuresti. O altd doleantd, a mem-
brilor cercului de navomodelism. este
de naturd organizatoricd: nu primesc
decit cu multd intirziere regulamen-
tele de desfdsurare a viitoarelor com-
petitii. Faptul cd pind la jumdtatea
primdverii nu se cunosteau o serie de
amdnunte in legdturd cu desfdsurarea

* viitorului campionat era apreciat de
interlocutorii nostri ca o incercare de a
favoriza unele echipe...

Mai _putin entuzigsm am intilnit
insd in rindul membrilor sectiei de
navomodelism a Institutului Politehnic.
Aceastd sectie de performantd — sin-
gura din Galati — face parte din
clubul sportiv Politehnica, fiind sprijinitd
si de Casa de culturd a studentior.
unde isi are sediuf. Majoritatea mem-
brilor sdi o formeazd studentii Facul-

tdtii de constructii navale, care sint
— cum s-ar spune — in mediul lor.
Principala cauzd a nemultumirii lor o
constituie faptul cd nu sint sprijiniti
asa cum ar trebui $i mai ales asa cum
li s-a promis. Tovardsul Eugen Postola-
che, unul din membrii cercului, afirma
cd din cauza lipsei de materiale este
putin probabil cd vor reusi sd constru-
iascd modelele incepute pentru a parti-
cipa la competitiife din acest an.
Suma prevdzutd initial in bugetul clu-
bului Politehnica pentru nevoile na-
vomodelistilor a fost redusd la mai
putin de o septime, iar sala destinatd
atelierului de lucru au primit-o abia
la inceputul lunii aprilie, adicd atunci
cind studentii aveau mai putin timp
fiber.

Caracteristic pentru navomodeligtii
de aici este faptul cd ei lucreazd dupd
planuri si conceptii proprii. Tocmai
de aceea un sprijin mai serios acordat
acestei sectii nu numai din partea
clubului sportiv, a Consiliului judetean
pentru educatie fizicd §i sport si a
federatiei, dar in special din partea
Institutului de proiectdri navale si
chiar a Santierului naval, le-ar permite
studentilor sd-gi aducd o frumoasd
contributie in dezvoltarea construc-
tiilor navale. Exemplul studentului Ma-
tei Kirali, din anul V, care a conceput
si realizat mai multe variante ale unei
interesante si originale nave cu aripi
imerse, este deosebit de elocvent in

acest sens.._
In cartierul Tiglina 1, la parterul

unei clddiri moderne se afld si atelieru}
sectiei de aeromodelism de pe linga
clubul sportiv Otelul. Antrenorul sec-
tiei, Nicolae Bezman, este un aeromo-
delist cunoscut. El ne-a relatat mulite
fucruri interesante din activitatea sec-
tiei si unele planuri de viitor. Astfel,
membrii sectiei sint nemultumiti de
focul 1l pe echipe obtinut la Sldnic in
Campionatul de micromodele. in legd-
turd cu unele discutii purtate la aceastd
competitie, aeromodelistii gdldteni pro-
pun federatiei sd revadd regulamentele
unor competitii, dupd pdrerea lor insu-
ficient de bine alcdtuite. O problemd
nerezolvatd este aceea cd din cauzd cd
nu au o pista de antrenament nu se pot
pregdti §i pentru competitiile de aero-
modele captive. Sectia are in prezent
15 seniori §i 25 de juniori. O parte
dintre acestia din urmd, care se aflou
in atelier si lucrau la rachetomodele,
ne-au rugat sd intervenim la federatie
pentru a li se asigura combustibil, pe
care nu $i-I pot procura decit cu multd
greutate.

Denumirea de «sectien pe care au
adoptat-o — desigur, din motive orga-
nizatorice — nu poadte exprima pe
deplin importanta si volumul intregii
activitdti pe care o desfdsoard fdrd
nici o intrerupere, incepind din 1951,
un grup de entuziasti parasutisti gald-
teni. Pentru c¢d — de fapt — ceea ce se
face aici, in mod cu totul voluntar.
este intrutotul asemdndtor cu munca

Navomodelistii de la Casa pionieriior.

Parasutistii giliteni se antreneazi.

de formare si pregdtire a parasutistilor
din oricare aeroclub cu personal sa-
lariat. In fiecare an, zeci de tineri §i
tinere au fost pregdtiti din punct de
vedere teoretic $i practic, obtinind
brevetul de parasutisti. Multi dintre ei
au obtinut rezunate vajoroase in di-
ferite competitii, numele lor devenind
cunoscute in intreaga tard s§i chiar
peste hotare. E suficient sd demonstrdm
acest lucru amintind numele multiplei
campioane de parasutism Angela Ndsta-
se.

Sectia care activeazd in cadrul clu-
bului sportiv Otelui are la dispozitie
in centrul orasului o bazd de pregdtire
care cuprinde o sald de sport, o alta
de studii i una de pliaj, precum si alte
anexe in care au foc diverse activitdti
pind la iesirea pe aerodrom. De citiva
ani seful sectiei este lancu Ceapd,
brevetat in 1953. Ajutat de doi para-
sutisti, de asemenea mai vechi —
Grigore Bosalic si Aurel Yorniceseu —
a executat cu elevii de la formare si
antrenamentistii, incepind din ianuarie
si pind acum cind vor trece la parteg
practicd pe aerodrom, intregul program
prevdzut de federatia de specialitate.

Am incheiat vizita noastrdg in biroul
vicepregedintelui clubului sportiv Ote-
ful, tovardsul Radu Arvinte. Desi oare-
cum recent infiintat — decembrie
1968 — ciubul are noud sectii, printre
care §i cele de parasutism §i aeromo-
delism.

«Conducerea clubului Otelul — ne-a
spus el printre altele — este multumitd

“ de activitatea tovardsilor care conduc

sectiile de aeromodelism si parasutism.
Atit tovardsul Ceapd cit si tovardsul
Bezman sint bdieti competenti si ini-
mosi, care pun mult suflet in ceea ce
fac».

De fatd la discutio noastrd era §i
presedintele comitetului sindical al Gru-
pului scolar C.S.G., Virgil Anghel.
«Cred — ne-a spus el — cd e bine sd
mentionati in revistd ¢d in afard de
activitatea de aeromodelism si para-
sutism, de lo cele doud sectii ale
nogstre, mai avem organizat $i un
cerc de radioamatori care apartine
tot de clubul nostru sportiv. Inginerul
latan Cicerone, responsabilul cercului
si instructorul Anghel Crintea, pregd-
tesc cu multd constiinciozitate mai
bine de 30 de viitori radiecamatori».

Am ardtat citeva aspecte din shortu-
rile tennico-upticative in orasul Galati.

Ele reflectd in primul rind dragostea
tineretului pentru aceste activitdti. A-
preciem insd ¢d mai sint multe de
fdcut din partea forurilor locale pen-
tru a le ridica la un nivel superior,
corespunzdtor cu marile realizédri obti-
nute in alte sectoare de activitate in
municipiul i judetul Galati.

lon HOABAN
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RADIOAMATORISMUL

o pasiune a tineretului |

Nu mai constituie pentru nimeni un paradox afirmatia cd «dulcele tirg ai
Esilor» este, de fapt, un oras al tineretii generoase si exuberante, dornice sd invete
§i sd contribuie din plin la construirea vietii noi, fericite, a poporului nostru. Amatorii
de statistici arord cd. in lasi, un Incuitor din cinci este student. Studentii imprimd
o amprentd specificd orasului de pe malurile Bahluivlui. In orele «de
virf» strazife, localurile, sdiile de spectacol sint pline de tineri care-si petrec orele
libere distrindu-se dupd cum cred de cuviintd. Desigur, notiunea de distractie nu
trebuie inteleasd «ad litteram». Unii preferd sd se plimbe, sd danseze sau sd vadd
un film. Dar sint destul de multi cei care inteleg sd-si foloseascd timpul lor disponi-
bil imbinind utilul cu pldcutul. Printre acestia trebuie mentionati, in primul rind,
cei care frecventeazd diferitele cercuri de la Casa de culturd a studentilor.

Nu vom face aici o trecere in revistd a mulitiplelor si interesantelor activitdti
ce se desfdsoard in aceastd institutie de culturd. Ne vom opri numai asupra cercului
de radioamatorism. de la infiintarea cdruia s-au implinit recent 10 ani. In tot acest
timp, cercul a fost condus de asistentul fizician lon Baciu (pentru radioamatori
precizdm cd este una §i aceeasi persoand cu binecunoscutul YO8AP). Tinind seama
de experienta pe care a acumulat-o |-am intrebat ce pdrere are despre eficienta
acestui cerc.

— Pentru studenti, ne-o spus d-sa, si in primul rind pentru cei de la facultdtile
de eiectrotehnicd, mecanicd sau fizicd. activitatea depusd in cadrul cercului ajutd
mult. Ei sintin mdsura sd inteleagd mai bine problemele teoretice si practice studia-
te la unele discipline. Apoi, lucrul la statie (pentru cd toti membrii cercului au
indicativ de radioamator) constituie o destindere dintre cele mai pldacute dupd orele
de curs. Multi stau cu cdstile la urechi pind dupd miezul noptii si, vd asigur, nici
unul nu considerd cd si-a bierdut timpul...

La cele doud statii colective ( YOBKGF 5i YO8—501) am gdsit numerosi studenti.
Profitind de ocazie, am incercat o micd anchetd-fulger:

— Ce v-a determinat sd frecventati acest cerc?

lata i citeva rdspunsuri: «Radioamatorismul este o necesitate pentru oamenii
zilelor noastre» (Alexandru Miricd); «Ne-a atras noutatea pe care o reprezintd
radioamatorismul» (A. Ciuta si G. Sipos); «Aplicativitatea pe care o are radio-
amatorismul» (. Alexandrescu); «Este o expresie concretd a dezvoltdrii tehnicii
actualex (D. Vizitiu); «Din pasiune» (V. Moga, I. Herscu, B. Cristea, E. Darie).

De fapt, toate rdspunsurile au fost oarecum improvizate deoarece, in concluzie,
unul dintre studenti a afirmat urmdtoarele: «Trebuie sd stiti cd nu ne-am gindit
niciodatd de ce ne place radicamatorismul. Ne place pur si simplu. E o pasiune care
nu trebuie neapdrat explicatd».

— Aveti vreo propunere pentru imbundtdtirea activitdtii cercului?

Discutia s-a inviorat. lucru care dovedeste cd oriunde este loc pentru mai bine:
«Ar trebui sd se acorde fonduri mai mari de cgtre Casa de culturd pentru dotarea
materiald a cercului»; «Ar fi bine sd ni se permitd sd construim statii si in cdmine ;
in prezent administratorii pretind cd aparatele de radio... consumd prea muit
curent» (Nu e o economie cam exageratd? n.red.); «Conducerea Facultdtii de
Electronicd sd sprijine activitatea radioamatorilor permitind, eventual, functio-
narea unei statii de emisie-receptie chiar la facultatey.

*
* %

Nu trebuie sd credem cd, in lagi, doar studentii au indrdgit radioamatorismul.
Vizitind radioclubul judetean am gdsit numerosi elevi si muncitori tineri care
invdtau cu sirguintd alfabetul Morse.

— Telegrafia este, pentru unii, partea cea mai aridd a radioamatorismului—
ne-a spus tovardsul lonescu, seful radioclubului. Dar asta numai la inceput. Cine
«rezistdy» primele 7—8 lectii merge pind la copdt.

Telegrafia este foarte atractivd cu conditia sd beneficieze de o bazd materiaid
corespunzdtoare: generatoare de ton, cdsti, manipulatoare, benzi de magnetofon.
Aceastd problemd am discutat-o §i cu presedintele Consiliului judetean pentru
educatie fizicd si sport, tovardsul Gh. Tatu. Am constatat cu acest prilej cd el cu-
noaste bine specificyl si nevoile sportului radioamator : «Consiliul judetean a hotdrit
sd mai atribuie incd doud camere radioclubului, pentru instalarea statiei de emisie
§i receptie. In felul acesta se va putea extinde spatiul afectat cursului de radio-
amatori. Dorim sd avem cit mai multi radioamatori care sd popularizeze pe calea
undelor realizdrile din orasul nostru i din intreaga tard»

*
*  *x

Si cei mai tineri radioamatori din lasi, pionierii, au obtinut realizdri frumoase,
in special in domeniul radioconstructiilor. Cercul de la Casa Pionierilor este condus
de profesorul Eugen lonescu. Desi om in virstd, nu si-a pierdut nimic din entuziasmul
tineretii, pe care il insufld acum si elevilor sdi. El ne-a ardtat, printre altele, re-
ceptoare miniaturizate construite in interiorul unei... nuci, cdreia i s-a scos miezul.
Pionierul Ovidiu Pdduraru tocmai experimenta un ionizator de aer de constructie
proprie, iar Ddnut Mihalache (laureat al concursului «Minitehnicus») lucra la un
dispozitiv electronic pentru «auditie coloratd».

Directorul Casei pionierilor, tovardsul Stelian Chiriac, ne-a expus un adevdrat
plan de dezvoltare a cercuiui. «Avem insd nevoie de sprijinul specialistilor de ia
radioclub, deoarece asa cum ji vom pregdti noi pe tinerii membri ai cercului de
radio, asa ii va avea mai tirziu radioclubul». Considerdm ideea deosebit de intere-

Un grup de studenti, membri ai cercului de radicamatorism de la
Casa de culturd a studentilor.

lon lacob (YO8CF ), presedintele Comisiei judetene de radicama-
torism,si lon Baciu (YOBAP ),vicepresedinte al comisiei.
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santd. Intr-adevdr, cunostintele acumulate la Casa pionierilor nu trebuie sd fie
un scop in sine, ci numai un inceput.

*
* *

Deoarece radioamatorismul constituie, dupd cum am vdzut, o problemd care
intereseazd tineretul am cdutat sd afldm si pdrerea Comitetului judetean al U.T.C.
Ne-a primit tovardsul lon Sorcaru, seful Sectiei sport, turism si pregdtire pentru
apdrarea patriei. latd, in esentd, ce ne-a spus:

— Existd intr-adevdr un mare interes in rindul tinerilor pentru radioamatorism
si pentru electronicd in general. Interesul acesta nu se manifestd numai in oras,
ci §i in unele comune. Pot cita in acest sens comuna Motca, unde un grup de tineri
ne-a solicitat constituirea unui cerc de radio. Avem in proiect infiintarea unei Case
a tehnicii, unde vor functiona si cercuri de radiotehnicd si radiotelegrafie. Bine-
inteles, va trebui sd obtinem si sprijinul radioclubului.

latd deci cd radioclubului judetean si, implicit, comisiei judetene de radio-
amatorism, ii vor reveni sarcini din ce in ce mai importante. Dar cum lucreazd in
prezent aceastd comisie ? In total existd in lasi 23 de statii de emisie i peste 100 de
statii de receptie. Trebuie sd recunoastem cd, fatd de posibilitdti, este incd putin.
Toti radioamatorii autorizati lucreazd numai in unde scurte. Despre undele ultra-
scurte se vorbeste doar. De ce? Vina este aruncatd pe regiunea deluroasd care
«nu permite deschideri». In fond, e vorba de o comoditate a comisiei i a radio-
clubului pentru a justifica neparticiparea la concursurile republicane de U.U.S.
sau de «VYindtoare de vulpi».

Credem cd atit radioclubul cit §i comisia judeteand se mai complac intr-o muncd
de rutind. Este o metodd cdreia trebuie sd i se pund capdt de indatd. Nu justifiedri, ci
mdsuri concrete pe linie organizatoricd si tehnicd trebuie luate spre a rdspunde
interesului tot mai mare manifestat de tineretul iesean pentru radioamatorism.
Posibilitdti sint suficiente iar rezultatele pot fi in curind din ce in ce mai bune.

E. RIV
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Interviu cu dr. IOSEF GAISBACHER, presedintele Federatiei Aeronautice Internationale

In luna septembrie se va desfisura
una dintre cele mai de seami competigii
aviatice ale acestui an, organizati de
Aeroclubul Austriei, sub auspiciile Fe-
deratiei Aeronautice Internagionale:
«Raliul aerian al Europei». Este pre-
conizat ca traseul acestei curse si
inceapi in Austria, la Graz, si traver-
seze teritoriile lugoslaviei — cu escali
la Virseg, Rominiei — cu escali la Bucu-
resti §i Constanta, Uniunii Sovietice —
prin Odesa s5i si se incheie in lugo-
slavia, la Zagreb. Pentru punerea la
punct a unor probieme organiza-
torice, presedincele FA.l. dr. losef
Gaisbacher, insotit de presedintele Ae-
roclubului Austriei §i alte persoane,
a ficut o vizitd Federagiei Aeronautice
Romine. La plecare, pe Aeroportul
Bineasa, dr. {. Gaisbacher a binevoit
s3 ne acorde un interviu in exclusivi-
tace.

intrebare: Ce loc ocupd «Raliul aerian
al Europei» in preocupdrile generale ale
Federatiei Aeronautice Internationale ?

Riaspuns: Competitia de mare am-
ploare care este «Raliul aerian al Euro-
pei» se giseste la a sasea editie si, cu
satisfactie, constatim ci ea si-a creat
o frumoasi cradigie. F.A.l-ul ii acorda
o importanti cu totul aparte, pentru
ca ea constituie un prile] de intilnire
intre cei mai buni piloti ai Europei,
nu numai pentru intrecere, ci mai ales
pentru cunoastere reciproci, pentru
schimburi de idei privind dezvoltarea
turismului aerian.

Acum patru ani, cu prilejul «raliului»,
a fost vizitat §i Bucurestiul. Ne-a im-
presionat atit de mult Romainia, incit
ne-am propus si revenim. De data

aceasta, pilotii participanti vor avea
prilejul si viziteze si litoralul rominesc.
Se asteapti o largi participare: 80 pini
12100 de avioane si peste 200 de aviatori.
Am constatat, acum 4 ani, ci Federatia
Aeranautici Romini are o experienti
buni in organizarea competitiilor, asc-
fel c3 ea ne va asigura si de data aceasta
— sintem siguri —~— o foarte buni
asistenga.

Intrebare: Ce alte competitii de an-
vergurd mai are F.Al.-ul in calendarul
sdu pe acest an?

Raspuns: Raliul Frantei, manifesti-
rile aviatice de la Reims, Turul aerian
al Siciliei, Campionatul mondial de
aeromodele din Austria si altele.

Intrebare: Cum apreciati perspec-
tivele turismului aerian?

Riaspuns: Turismul aerian in Europa
este mai putin dezvoltat decit pe alte
continente, cum ar fi America, de
pildi. In ultima vreme insi, au apiarut
semne ci el se va dezvolta i aici rapid.
Si ne gindim numai ¢3 daci avioanele
de cransport au ajuns la 4 000, cele de
turism si sport sint in numir de peste
100 de mii. Au existat pireri cia in
Europa conditiile de dezvoltare a turis-
mului aerian sint mai reduse, dart fiind
configuratia solului. Raliurile pe care
F.A.l.-ul le organizeazi auei scopul de
a demonstra ci turismul cu avionul se
poate face §i in tari cu munti si dealuri,
la departari mai mari si in conditii mai
grele. Rominia va avea de cistigat in
acest sens, fiind si ea o tari cu sol
foarte variat.

ntrebare: In Conferintele generale
ale F.Al. a fost discutatd de mai multe
ori problema includerii unor sporturi
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aviatice in programul Jocurilor Olimpice.
Ce puteti spune in legdturd cu daceasta?

Rispuns: In anul 1936, la Olimpiada
de la Berlin, a fost reprezentat — cu
caracter demonstrativ—gsi planorismul,
bucurindu-se de un frumos succes. Ne
straduim s3 repetim aceste demon-
stragii la Olimpiada din 1972, de la
Munchen. Cit priveste cuprinderea ofi-
ciald a unor discipline aviatice in pro-
gramul Jocurilor Olimpice, este ade-
varat ci s-au purtat §i se poarta largi
discutgii. Sperim si putem introduce
mai intii planorismul si apoi parasu-
tismul in marea familie a sporturilor
«privilegiate».

intrebare: Vizitati pentru a doua
oard Romdnia. Ce impresie v-a fdcut?

Rispuns: As vrea si rispund la
aceasti intrebare ca turist aerian, pen-
tru ci si acum si data trecuta am venit
la Bucuresti pe calea aerului, cu un
mic avion de turism. Roménia trebuie
privitd si din vizduh, pentru ci ea
ofera privelisti minunate, de o rari
frumusete. Aviatorii care vor parti-
cipa la «Raliul aerian al Europei» vor
avea posibilitatea si confirme acesc
lucru. Previd o frumoasi dezvoltare
turismului aerian in gara dv. De altfel,
aveti apreciate traditii in aviatie si,
spunind aceasta, mi gindesc la placa
comemorativi de pe Aeroportul Aspern,
de lingd Viena, care aminteste de
marele succes repurtat aici de romanul
Aurel Vlaicu la concursul din 1912

Cit despre ospitalitatea pe care am
intilnit-o in Rominia, ea este pe masura
frumusetilor si realizirilor ce le avegi.
Port multi simpatie poporului romin
si simpaticilor dv. aviatori.

Interviu consemnat de
Viorel TONCEANU

Dupé anul 1 900 experientele de zbor cu diverse apa-
rate — baloane libere si dirijabile, plancare, aeroplane —
sint atit de numeroase intr-o serie de {dri, incit nu este
posibil sd fie cuprinse toate, fie §i telegrafic, in rubrica
de fatd. Spicuim doar o parte dintre cele mai reprezen-
tative. Mai intii citeva experiente cu baloanele, unele
reusite, altele soldate cu urmdri tragice.

30 iunie 1901. Aerostierii germani SURING si BERSON
stabilesc un adevdrat record de indltime cu balonul,
atingind altitudinea de 10 771 m. La 31 iulie a aceluias
an ei depasesc propria performantd, urcind la 10 800 m
(altitudini oficial omologate).

1901. Romdnul GAZELA a intocmit proiectul unui in-
teresant dirijabil, avind o forma sfericd si fund propulsal
de doud elice montate pe un sistem prins de balconul
nacelei. In interiorul balonului exista un compartiment
etans, unde aerul putea fi rarefiat sau comprimat cu aju-
torul motorului. Astfel. balonul putea fi urcat sau coborit
dupé voie. Proiectul nu a fost realizat.

17 aprilie 1902. Arhiducele LEOPOLD SALVATOR al
Austriei §i HINSTERSTOISSER survoleazd cu balonul
«Meteor» Muntii Alpi, de la Salzburg la Weiss Kirchen
(150 km). -

12 mai 1902. Francezii SEVERO si SACHE se inaltd
in aer la Vangirard, la bordul diryabilului «PAX». Apa-
ratul ia foc in aer §i se prabugeste la Paris pe o strada.
Aerostierii bier.

lunie. 1902. TRAIAN VUIA soseste la Paris, aducind
cu el macheta aeraplanului pe care il inventase: «Auto-
mobilul cu aripi».

7 octombrie 1902. Pentru prima datd se ciocnesc
doud aparate de zbor in aer, doud baloane libere, unul
in urcare iar celdlalt in coborire. Singura urmare: loco-
tenentul KARGUERICI se alege cu o fracturd a miinii.

15—16 ianuarie 1903. Doud baloane franceze fdrd
aerostieri la bord sint lansate de la Gabes (Tunisia) pentru
traversarea Saharei, dar amindoud sint doborite de lo-
calnici. (Unul din ele parcursese 600 km in 24 ore).

2 mai 1903. Balonul «Fraternité», avind la bord pe
aerostierii GLORIEUX, TROLLER si MASSON, decoleazd

de la Roubaix si aterizeazd cu bine la Courtrai. Dar aici
200 de tdrani, minati de superstitii, atacd «dihania cd-
zutd din cer». Aerostierii sint salvati de politia locald.

1903. TRAIAN VUIA inainteazd Academiei de stiinte
din Franta un memoriu asupra «aeraplanului automobil»,
inventie praprie, cu doud luni inainte de a fi cunoscute
in Europa rezultatele la care ajunserd in America fratii
Wright. Memoriul lui Yuia a primit urmdtoarea rezo-
lutie din partea savantilor Academiei franceze: «Reali-
zarea si rezolvarea problemei zborului cu un aparat mai
greu decit aerul este himericd». (Ing. G. Lipovan: «Traian
Vuin. realizatorul zborului mecanic, Buc. 1956, pag. 67).

Septembrie 1903. Aerostierii rusi BEROSKOV, MAR-
TINS si AXENTIEV se inaltd cu un balon liber la Peter-
sburg si sint antrenati de vint spre largul mérii (Capul
Neva). Aruncd ancora pe o insuld; ancora se rupe, iar
aerostierii speriati sar in mare. Sint salvati de cuirasatul
Batum.

21 noiembrie 1903. Balonul «LUZITANO», avind
un echipaj format din BELCHIOR, MARGUEZ si ALMEIDA
(portughezi}, se inaltd de la Oporto, se angajeazé dea-
supra Atlanticului si dispar pentru totdeauna.

17 decembrie 1903. Fratii Wright reusesc primul lor
zbor cu avionul. Aparatul lor imbind experienta lui
Chanute si ideile constructive ale lui Lilienthal. Au fost
de fayd la zbor cinci martori. Aeroplanul avea 12 m an-
vergurd, doud rinduri de aripi $si un motor de 16 CP.

Wright nu solutioneazd insd complet problema zborului,
aparatul neputind decola singur. Era lansat in aer de o
wrea §t complicatd catapultd. B

8 aprilie 1904. GABRIEL VOISIN, indrumat de cpt.
Ferber, efectueazd un zbor cu planorul, pe plaja de lo
Berck.

5§ februarie 1905. Americanul T.S. BALDWIN, la
bordul unui dirijabil construit de el, se ia la intrecere cu
un automobil marca «Depe», pe o distantd de 16 km.
Cistiga balonul, cu un avans de 3 munute.

12 februarie 1905. Se efectusazd primul zbor cu
balonul de la Londra la Paris. Balonul se numea «Aero-
club Ill» si avea la bord pe aeronautii I. FAURE si HUBERT
LATHAM.

16 martie 1905.Planorul american xMontgomery nr.
4» este lansat cu succes dintr-un baton liber, de la 250 m
indltime. Experienta este repetatd la 17 martie de la
800 m, iar la 29 aprilie de la 1200 m. Pilatii planoristi
sint MALONEY si HAMILTON. La 19 iunie s-a repetat
experienta dar planorul se agatd de un cablu al balonu-
lui, se rupe, iar pilotul moare.

8 iunie si 18 iulie 1905. Un planor pe flotoare, can-
struit de VOISIN si BLERIOT, este incercat de Voisin pe
Sena. Planorul nu reuseste sd se desprindd de apd.

17 octombrie 1905. In cursul unei ascensiuni a di-
rijabilului francez «Lebandy», RICHARD si BOIS lanseazd
proiectile — un simulacru de bombardament — si iau
fotografii "ale obiectivului. La 19 octombrie acelas: di-
rijabil survoleazd cetatea intdritd Toul, avind la bord
pe generalul Pamard. (Distanta parcursd: 51 km in 2 ore
si 31 min.) La 24 octombrie este repetat zborul. la bord
aflindu-se ministrul de razboi Berteaux. Sint primele
incercari de folosire a balonului in scopur: militare.

18 noiembrie 1905. Este survolat masivul Mont-
Blanc cu balonul «Milano». Decolarea se face la Miiano,
iar aterizarea la Aix les Bains, dupd 4 ore 5 min. Aerostieri:
USUELLI si CRESPE.

190S. in toamna anului 1905, pe poligonul de la Cotro-
ceni este inditat de mai multe ori in aer balonul-zmeu
al aerostatiei romdnesti.
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Aeroporturile din juru! marilor centre industriale
si comerciale ale lumii, Impreund cu spatiile
aeriene invecinate, sint din ce fn ce mai aglomerate.
ajungindu-se In scurtd vreme la o adevarata
usaturaren. Intr-adevar. conform declaratiilor ficute
de Knut Hammarskjdid, directoryl general al tATA,
companiile membre ale asociatiei de transporturn
aeriene internationale vor transporta In 1969 aproxi-
mativ 240 milioane pasaceri, adicA cu 15% mai
mult decit in 1968. Tot In acest an, traficul de
marfuri efectuat de companiile mentionate va
totaliza 8 700 milioane tone-kilometri, cu o crestere
de 8% tatd de anul trecut. Practic, !a fiecare 5 ani
volumul transporturilor aeriene se dubleaza.

Aceastd continua expansiune aeriand impune
aeroporturi din ce In ce mai mari si mai moderne,
plasate la distante mereu crescinde fatd de centrul
marilor orase, distante care pot ajunge pind la
70 km. Rezultd deci c& drumul pInd la aerodrom
necesitd cel pufin o ord de mers cu un vehicul
terestru, foarte lent in comparatie cu aparatele
de zbor, la care se mai adaugd 20—30 minute
timp de asteptare pin& la decolarea avionului.
Aceeasi pierdere de timp apare si In circuitul de
asteptare din zonele Invecinate ale aeroportului,
pind la obtinerea permisiei de aterizare, plus timpul
de intoarcere de la aerogara pind in oras.

Toate acestea impun o solutionare urgentd a
problemei timpului pierdut, care poate fi obtinuta
tie prin o legdturd rapidd oras-aeroport, cu aju-
torul elicopterelor, mijloc relativ costisitor datorita
consumului ridicat de combustibil fie, incd si mai
bine, prin utilizarea pentru distante scurte si
medii de zbor a aparatelor DAV (decolare-ateri-
zare verticald). care de asemenea pot pleca si

sosi chiar n interiorul centrelor aglomerate, pe
spatii foarte reduse (mici terenuri amenajate sau
chiar plangeele unor mari cladiri). Dacé se dispune
de terenuri ceva mai mari, aceste aparate pot
efectua decolare-aterizare si cu un oarecare rulaj
scurt pe sol, In care caz ele au functie de DAS
(decolare-aterizare scurta).

Ezitdrile de pind acum in extinderea unor ase-
menea mijloace de transport avantajoase s-au
datorat faptului c3 aparatele experimentale au
fost destinate in special aviatiilor militare, iar
pentru investitiile importante necesare transpor-
tului civil nu a existat Inca certitudinea unei amor-
tizdri rapide. Totusi, rutina va fi invinsa i, gratie
ultimelor progrese in materie de aerodinamica,
constructii de motoare sgi aparate de control
automat, marii constructori vor fi din plin in masura

de a oferi o gama din ce In ce mai larga de aparate
DAV. Mentiondm cd In alte publicatii aceste
aparate apar si sub denumirea de VTOL (Vertical
take-off and ilanding) sau ANAV (Appareil a
decollage-atterrissage vertical), iar cele DAS pot
aparea sub denumirea de STOL (Sllrorl take-off
and landing) sau ADAC (Appareil a decollage-
atterrissage court). Asemenea aparate vor fi ca-
pabile si actioneze de pe terenurile cele mai
strimte si vor avea o mare suplete operationala.

De la Inceputul preocupdrilor pentru elaborarea
unor scheme de aparate DAV au trecut aproape
15 ani. Acele Inceputuri au fost ficute pentru a
se obtine aparate care prin prezenta aripilor fixe
In zbor s& depiseascd cu mult viteza elicoptere-
lor si s& fie mai economice decit acestea («Sport
si Tehnicd» Nr. 4/1965).

Mai trebuie avut in vedere cd aparatele DAV
cu performante ridicate prezintd o deosebitd im-
portantd si pentru aviatia militar&, in special prin
faptul c& devin independente de pistele lungi de
aterizare-decolare, piste care sint ugor de distrus,
prin rachete, inc& din primele minute ale unui
conflict armat. Asemenea aparate se pot de ase-
menea dispersa In ce! mai scurt timp, In locuri
diterite, ascunse, fiind astfel sustrase descope-
rirti si loviturilor inamicului. In plus, transportul
aerian tactic ar avea astfel la dispozitie un mijloc
de mare utilitate.

Primul zbor vertical liber al unui aparat cu aripa
fixa a fost efectuat in anul 1954. Acesta era un mic
«Bell» experimental, echipat cu doudi motoare
turboreactoare de sustentatie, tip Fairchild J-44,
dezvoltind fiecare cite 455 kilograme-fortd (tig. 1).
Interesul pentru asemenea aparate a Inceput ime-
diat sa cuprindd atit aviatiile militare cit si asocia-
tiile civile de transport aerian. De atunci pind In
prezent, In diferite t&ri cu industrie aeronautica
dezvoltatd au fost construite peste 30 aparate
experimentale.

Dup3 primu! aparat DAV din anul 1954, s-a
trecut la constructia si experimentarea unor apa-
rate cu aripd pivotantd In jurul unei axe perpen-
diculare pe directia de zbor, avind elice de mare
diametru (rotoare), montate pe bordul de atac.
Acestea sint asa-numitele «convertoplane», carac-
terizate prin mari tractiuni statice la decolare
(fig. 2). O perfectionare ulterioard a lor a constat
In rotirea pentru decolare-aterizare nu a intregii
aripi, ci numai a axelor elicelor-rotor, montate la
extremitatile aripilor.

Pentru a se putea renunta la elice, in scopul
obtinerii unor mari viteze in zbor orizonta!, transq-
nic si supersonic, s-a trecut la utilizarea unor
jeturi portante, obtinute la decolare-aterizare, fie
prin devierea fluxului de gaze evacpate din mo-
toru! de propulsie, fie prin utilizarea unor motoare
turboreactoare speciale, numite motoare portante
(sau de sustentatie), dispuse cu axul lor longitu-
dinal In pozitie verticalid. Aceste motoare sint
plasate grupat, in fuzelaj sau In gondole speciale,
plasate pe aripi sau la extremitatile acesteia. Dupa
constructia experimentald Bell X-14, cu deviere
a jetului principal, propulsiv-porfant (anul 1957),
in decursul anilor 1961—1964, englezii au experi-
mentat si au perfectionat avionul «Hawker Sidde-
leyn P. 1127 «Harrier» (XP 831), DAV cu deviere
de jet. A fost primul avion de acest fel construit
in serie $i, ca avion de vin&toare, a devenit ope-
rativ (fig. 3). Dup3 ce cu primele 6 exemplare

Iransportul aeria

experimentale au fost executate in anu! 1963 peste
700 de decoldri-aterizdri pe verticald, a urmat
etapa zborurilor de tranzitie, adicd manevra de
trecere de la zborul pe verticald la zborul orizontal
si invers. O variantd Imbun#tatitd a acestui aparat
a fost P. 1127 «Kestrel» (XS 688), care si-a inceput
experientele de zbor tn anul 1964. In timp ce «Harri-
er» si primele «Kestrel» erau echipate cu motoare
«Pegasus»-5 de 6 900 kgf tractiune, aparatele con-
struite ulterior au primit motorul «Pegasus»-6, de
8 620 kgf tractiune.

In Franta, dup3 experientele cu platiorme zbura-
toare, a fost construit, In anii 1959—1960, un co-
leopter (aparat cu aripd inelard), iar in anul 1963
apare primul avion experimental francez DAV de
mare viteza, Dassault «Balzac» V-001, urmat in
anii 1964—1967 de exemplare experimentale «Mi-
rage».

3% eyt f
.H‘-‘_\E —— —.ll_
'§f§ g b, c% de)
St ] , :
B[R
& 44 T,
IS
33
HE
E &
g8,

Fig. 8. Comparatie intre diferite sisteme de
propulsie destinate unui avion DAV, cu vitezid
maxima orizontal de 800 km/ora.

in anul 1967, la marea paradi aeriand de la
Domodiedovo, este prezentat In zbor primul avion
sovietic de vindtoare DAV, cu deviere a jetului
propulsiv, proiectat de biroul lui Jakovlev (fig. 4).

Printre incercdrile mai reusite de creare a unui
avion DAYV sigur tn functionare $i cu mare capa-
citate de Incarcare mentiondm tipul Hiller-Ryan
XC-142 A, cu aripd pivotants, aritat In fig. 5 In
zbor stationar (ca un elicopter), In momentul ri-
dicdrii unui om la bord. Construit in anul 1964—1965
si experimentat in anii urmétori, XC-142-A are o
greutate de 20 tone, se piloteazd usor si poate fi
utilizat cu mare succes In operatiunile de salvare
(pe mare si pe uscat). Aceeasi schema (cu aripa
pivotantd) a fost aplicata gi la bimotorul canadian
«Canadair» CL-84, experimentat cu deplin succes
(1964—1968).

In Republica Federald a Germaniei a fost con-
struit In anii 1964—1967 Dornier Do 31, primul
avion de pasageri DAV, avind 8 motoare turbo-
reactoare portante (2 000 kgf tractiune fiecare),
montate cite 4, In gondole comune, plasate la
extremitatile aripii (fig. 6). Propulsia In zbor ori-
zontal este asigurata de citre doud motoare turbo-
reactoare, montate in gondole separate, dezvol-
tind 7 000 kgf tractiune fiecare. Prin deviatoare de
jet, si aceste motoare contribuie la generarea
portantei tn timpul manevrelor DAV,

Mai remarcadm ca o constructie interesanti pro-




avioanele DAV

iectul german VC-400, avion cu doud aripi pivo-
tante, dispuse In tandem (fig. 7), avind 4 elice
tripale de mare diametru (7 metri), antrenate de
cétre 4 turbine General Electric T 64-CE-16, dez-
voitind la decolare cite 3 380 CP fiecare. Va putea
transporta o incarcaturd utild de 7 600 kgf (pasa-
geri, marfuri etc.), cu o vitezad maxima de 700 kmy/ora
la altitudinea de 4 000 metri, atingind un plafon
practic de 9800 metri si o distantd de zbor de
1 000 km. La o greutate totald de 22,5 tone va putea
decola pe verticald (DAV), iar la o greutate de
24,5 tone va decola scurt, cu un mic rulaj (DAS).

Alegerea la acest avion a elicelor, atit ca mijloc
de obtinere a fortei portante In evolutiile pe verti-
calg, cit si ca mijloc de propulsie In zbor obisnuit,
este justificatd prin marile forte de tractiune pe
care acest sistem le dezvoltd la punct fix (zbor
stationar) si la viteze mici. In acest sens, far3 a
intra In multe aménunte, sd examindm graficul
din fig. 8, unde este aritat raportul intre tractiu-
nea staticd maxima (la decolare In zborul pe verti-
cald si de tranzitie) si greutatea totald a unui
aparat subsonic destinat a atinge viteza de 800 km
ord la altitudinea de 4 500 metri, In cazul c& aces!
aparat ar fi echipat succesiv cu patru instalatii
de propulsie tipice la ora actuald: rotoare pivo-
tante (a), elice basculante (b), turbosuflante de
sustentatie (c) si turboreactoare (d). Se observa
cd in timp ce rotoarele portante si elicele pivotante
permit decolarea-aterizarea pe verticald si toate
manevrele necesare, sistemele de propulsie reac-
tive cu turbine (¢ si d) nu dispun pentru aceste
manevre decit de 25—35% din forta necesari,
restul urmind a fi completat cu motoare suplimen-
tare portante (cazul avioanelor Do 31 E3, «Mirage»
111-V etc., mentionate anterior). Avind In vedere
si faptul c& ta viteze mici si medii consumul de
combustibil ce revine fiecdrui kilogram/fortd por-
tantd sau de tractiune este cel mai mic In cazul
propulsiei prin rotoare-elice'si cel mai mare la
forte obtinute prin jeturi fierbinti de vitezd mare
(turboreactor), rezultd ci din punct de vedere
economic, pInd la viteze de 700—800 km/ori avan-
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Fig. 9. Profil tipic de decolare-aterizare al
avionului VC-400 de pe un aerodrom situat
la nivelul marii.

tajul este de partea primelor sisteme, de felul
celor utilizate la VC-400. In plus, constructia
elicelor-rotoare a progresat mult in ultimul timp,
randamentul lor propulsiv a crescut, ceea ce si
axplicd utilizarea la asemenea viteze (700—800
km/ord) la care Inainte cu 20—30 ani ele nu puteau
fi utilizate.

Din punct de vedere al echilibrului fn zborul
de tranzitie, dispunerea elicelor la avipnul prezen-
tat, cu extindere atit iongitudinald cit gi transver-
sald, prezintd avantajul unor comenzi usoare si

rompte, prin variatia pasului elicelor respective.
n plus, ca mésur3 de securitate, toate elicele sint
legate Intre ele prin transmisii rigide, astfel Incit
in cazul panei la unul din cele patru motoare
zborul poate fi continuat, nu numai pe traiectorie
orizontald ci chiar i In faza de tranzitie. Profilul
decoldrii-aterizarii, cuprinzind fazele caracteristice
de tranzitie este ar&tat In fig. 9. In ce priveste uti-
tizarea a doud aripi basculante dispuse In tandem,
experientele au ardtat cd suprafata portantad ne-
cesard este cu aproximativ 40% mai redusad n
comparatie cu aceea necesard In cazul unei sin-
gure aripi. Apare prin urmare avantajul unei re-
duceri a greuttii structurii

Mai mentiondm c& si eroziunea solului prin
suflul elicelor (cazul terenurilor improvizate) este
mult mai mic& decit In cazul jeturilor fierbinti, de
mare vitezad, ale motoarelor reactive.

Experientele preliminare !a un banc de proba
cu VC-400 vor fi definitivate In acest an, urmind
ca prototipul V-1 s3 fie terminat in anul 1970 (chel-
tuieli totale de aproximativ 400 milioane marci
germane!).

n cadru! unui concurs, Boeing Vertol Division
(SUA) a prezentat un original proiect al unui avion
DAV, a cirui machetd este aratatd in fig. 10 si
care ar putea fi utilizat atit In variants pentru pasa-
geri clt si pentru operatii de salvare. Decolarea-
aterizarea ar putea fi efectuate la fel ca in cazul
elicopterului, prin rotoarele antrenate de turbine
cu gaze, plasate In gondolele pivotante dispuse
la extremitatile aripilor. In timpu) zborului orizon-
tal palele rotoarelor se pliazd in aceste nacele,
care se rotesc cu axul lor dupd directia de zbor.
Difuzoarele motoarelor ajung in fatd, iar propulsia
se obtine prin jeturile reactive ale turbinelor, de-
cuplate acum de rotoare, ca la orice avion reactiv
clasic. S-ar putea atinge cu acest avion viteze de
ordinu! a 900 km/ora.

Avionul-elicopter Sikorsky $-65, a carui macheta
este aradtata in fig. 11, va putea transporta 86 pasa-
geri, cu viteza de 425 knyord In croazierd, in con-
ditii de confort similare cu cele de pe avioanele
obisnuite. Aparatul este prevdzut pentru trans-
porturife interurbane pe distante pina la 550 km,
cu pret al unui loc In fotoliu de 24 centi pe o mila
distant4, fata de 7 la 10 centi la elicopterele actuale
aflate in serviciu.

Unu! din avantajele importante ale aparatelor
DAV cu rotoare, asa cum este VC-400, consta
in nivelul de zgomot mai redus in comparatie cu
oricare din celelalte mijloace de propulsie. Clasi-
ficarea In ordine crescdtoare a nivelului sonor la
DAYV de tonaj mediu, In functie de inclrcarea pe
disc, este urméitoarea: aparate cu rotoare de dia-
metru mare, ca la elicoptere (95—105 decibeli)!
aparate cu elice obignuit4; aparate cu turboventi-
latoare portante; turboreactoare cu dublu flux cu
mare debit de aer in fluxul secundar (mare raport
de dilutie); turboreactoare cu dublu flux cu debit
redus In fluxul secundar; turboreactoare obignuite,
fara flux secundar (135—140 decibeli). Or, zgomo-
tul prezinty la aparatele DAV o problemd de
importantd exceptionald, avind In vedere c3 ele
sint destinate a decola chiar de pe diferite tere-
nuri improvizate, din interiorul localitatilor aglo-
merate, sau din imediata apropiere a acestora.

De remarcat In legaturd cu aceastd problemi
cd, tn SUA, pentru protectia impotriva zgomotului
continuu crescind, FAA (Federatia Aviatiei Ame-
ricane) a propus pentru eliberarea certificatelor
de navigabilitate a aparatelor de zbor reglemen-
tarea ca nivelul zgomotului s& nu depiseasca
80 decibeli In zborul de apropiere, la o mild de
capatul pistei gi la decolare la 3,5 mile fatd de
punctul de contact cu solul, iar lateral acest nivel
s& nu fie depasit la o distantd de 0,25 mile fata
de axul pistei. In stadiul actual acest deziderat
este greu de respectat gi deci transporturile
aeriene cu rotoare portante la decolare prezintd
mult interes si din acest punct de vedere.

Din punct de vedere al costului transportului, a-

paratele DAV rapide de pasageri (640 km/ora sau
mai mult) vor fi net superioare elicopterelor pe dis-
tante mai mari de 100 km. Pe distante mai mici,
de exemplu din centrul oragului pIna la aeroportul
de la periferie, elicopterele ramin mai avantajoase.
Desi fatd de avioanele clasice aparatele DAV
rAmin ceva mai scumpe, avantajul excluderii dru-
murilor intermediare centru-aeroport (30—60 km),
cu masina sau cu alte mijloace lente, compenseaza
pe deplin acest neajuns. Fatd de trenurile rapide,
aparatele DAV realizeaza o dconomie de timp de
o ora pentru distante de 250 km si de cel putin
doul ore pe distantd de 480 km, cu un spor ne-
insemnat al pretului biletului.
. Securitatea in zbor a aparatelor DAV va creste
continuu, atlt pe baza unor noi materiale ugoare
utilizate (fibre de sticld, de bor gi carbon etc.),
cit gi prin utilizarea schemelor muitimotoare cu
interconexiune, care vor putea usor continua
zborul tn cazul c& unul din motoare ramine In
pand.

Anii viitori ne vor aduce cu sigurantd si alte
realiziri interesante In acest mult discutat do-
meniu.

Ing. lon SALAGEANU




CIiT 50 DE
AUTOMOBILE

Primele exemplare ale giganti-
cului avion american de pasager:
«Boeing-747, a cirui proiectare a
inceput in 1963, sint gata. In luna
februarie au inceput probele de
zbor. Cinci avioane din prima serie
vor executa in total 1400 de ore
de zbor efectiv, iar alte doui sint
destinate probelor la sol. Avionul
este calculat s reziste la o durati
de exploatare de aproximativ 15 ani

Pentru a ne face o imagine a di-
mnensiunilor noului Boeing, amin-
1im ci el va putea transporta 363—

Fotografia aldturatd, reprodusd din
revista francezd «Aviation magaz-
ne», prezintd pe trei dintre cei mai
cunoscuti piloli de acrobatie aeriand
din lume: cehoslovacul Ladislou Be-
zak, spaniolul Thomas Castagno si
maghiarul losef Toth.

Ladislau. Bezak (stinga) este cis-
tigdtorul primei editii de dupd rdz-
boi a Campionatului mondial de acro-
batie aeriand, desfdsurat la Bratis-
lava, in 1960. Titlul de campion mon-
dial a fost cistigat la bordul unui
avion de constructie cehoslovacd, tip
«Zlin 226». De atunci el a participat
la numeroase competitii internatio-
nale de mare anvergurd, clasindu-se
printre primii.

Tot la bordul unui avion «Zlin-
226» a cigtigat titlul de campion
mondial si maghiarul losef Toth, in
1962, la Budapesta. Thomas Castag-
no (mijloc) este cistigdtorul Campio-
natului mondial, editia din 1964,

UN NOU

Cu toate ca In ultimii ani aviatia de
turism, cu aparatele ei clasice sl sim-
ple in exploatare, suscitd tot mai muit
interesul amatorilor de zbor, acroba-
tia aeriand continud sd ramind In
actualitate, ea constituind o adeva-
ratd sacademie» pentru Insusirea ar-
tei de a pilota. In numeroase tari se
construiesc aparate destinate special
insugirii acrobatiei, competitiilor si
campionatelor ce se organizeazd la
aceastd disciplind. Sint binecunoscu-
te In acest sens avioanele «Zlin» —
construite In Cehaslovacia, aparatele
sovietice de tip {AK-18 PM, sau cele
germane de tip Biicker. In fotografia
aldturatd prezentdm noul avion fran-
cez de acrobatie construit de curind
de uzina Colombes si denumit simplu
DM-165. Cele dou3 litere reprezintd
initialele lui Dalotel Michel, «périn-
tele» aparatului.

DM-165 este un avion biloc, in tan-
dem, de constructle semimetalics
(lemn-metal), cu aripa jos, solutie
specificd aparatelor de acrobatie. Pos-
tul pilotului este In spate. Aripile sint

490 pasageri. Este construit din
270 000 de piese, are 182 de fe-
restre §i 5 bucidtdrii. Pind in pre-

zent, firma constructoare a primit-

comenzi pentru 158 de aparate.
Deocamdatd ins3, primele zboruri

TREI CAMPIONI MONDIALI

desfdsuratd la Bilbao, in Spania. El
a pilotat tot un «Zlin», tip Z-326
Trener Master». Toti trei sint instruc-

e e

»ACROBAT"

demontabile, precum si ampenajul,
astfel cd aparatul poate fi ugor trans-
portat cu mijloace terestre. Trenul de
ateriza] este escamotabil, avind co-
mandé electricd, dar si o comandi
manual#, ajutitoare. Capota care a-
coperd posturile de pilotaj este lar-
gabild In timpul zborului.

Din caracteristicile §i performan-
tele noului avion amintim: anvergura

au ridicat o serie de probleme teh-
nice care trebuie rezolvate inain-

tea intrdrii in productie de serie.
in fotografia aldturati este prezen-
tat «B-747» alituri de... 50 de
aytomobile.

tori de zbor si piloti de incercare. Ei
vor participa anul acesta la tradi-
tionalul concurs de acrobatie aeriand
dotat cu trofeul «Lion-Biancotton.
care se va desfdsura intre 11 si 14
septembrie in Franta.

— 840 m; lungimea — 6,96 m; su-
prafata portantd — 12,30 mp; viteza
maxima calculatd In palier — 300
kmjord. DM-185 este echipat cu un
motor cu injectie doar de 165 CP si
are rezervoarele prevdzute cu siste-
me speciale de alimentare In orice
pozitie de zbor. Probele de omologa-
re nu au fost terminate, de aceea nu
se gtie Incé daca noul avion va fi folo-
sit de cdtre pilotii francezi la viitorul
Campionat mondial de acrobatie ae-
rland. a

O bund bucatd de wreme insd dansul acesta fantastic

ORIZONT AVIATIC e ORIZONT AVIATIC e ORIZONT AVIATIC e ORIZONT AVIATIC

CINEASTUL CERULUI

Cea mai spectaculoasd dintre probele parasutismulia
sportv este, fdrd indosald, saltul cu efectuarea unui
program de evolupii acrobatice in timpul cdaderti libere.
Cu parasuta inchisd, la o viteza de peste 50 m pe secunda.
sportivii parasutists execurd lupinguri §i rdsuciri, se apro-
pie sau se depdrieazd intre ei, se ajung umii pe alpii,
schimba fanioane, se prind in adevdrate hore aeriene.

al omului prin vazduh a fost vazut, gustat, doar de catre
ety parasutistii. Teleobiectivele aparatelor fotografice au
putut surprinde doar imagini siatice care nu spuneau
prea mult. Cel cdruia i-a venjt ideea filmdrii evolugiilor
aertene ale parasutistilor in timput cadern libere a fost
francezul André Swre, supranumit azi ecineastul ceru-
luir. Primele imagini filmate au fost realizate de Suire
in 1956 : fiind el insusi paragsutist, si-a montat o camerd
de luat vederi pe casca de protectie pe care o poartd in
umpul salturilor, si a orientar obiectivul pe aceeasi
directie cu privirea dreaptd. Astfel echipat, el a pdrdsit
avionul itmediat dupad ce au sarit colegii lui, declansind in

INFORMATII
AVIATICE

In aerocluburile aviatiei noastre sportive
a inceput activitatea de zbor: parasutism,
zbor cu motor, planorism. Atit elevilor
primuldi an, cit si «antrenamentistilor».
primele contacte cu aerodromul le-au oferit
plicute surprize. Aerocluburile au fost in-
zestrate cu noi materiale, de scoali si de
performanta. Astfel, au intrat in dotare noi
foturi din apreciatele planoare romanesti
IS-3d (monoloc) si IS-7 (biloc), construite
la Brasov de citre un colectiv condus de
ing. losif Silimon, precum si un insemnat
numir de planoare de antrenament $i per-
formanti de tip «Blanik» $i «Fokay», impor-
tate cin Cehostovacia si Polonia.

Pentru parasutisti au fost achizitionate
parasute de tip «PTCH 7» ale ciror calitigi
sint deosebit de apreciate.

*

A inceput Campionatul republican de
planorism, etapa intii. El se desfisoara in
toate aerocluburile, pini fa data de 30 iunie.
Primii doi clasati vor participa la etapa a
ll-a, programata pentru 20—31 iulie, la
lasi. E interesant de mentionat ci, pentru
prima dati, cei doi concurenti vor fi insotiti
de cite un pilot planorist tinir. Probele
etapei a doua se vor executa cu planoare
biloc, concurentii avind coechipieri pe tinerii
lor insotitori. Initiativa, apartinind secto-
rului de specialitate din Federatia Romani
de Aviatie, este interesantd si da prilejul
ridicdrii si formarii unor noi talente in
zborul fira motor.

Etapa a lil-a, finali, se va desfisura tot la
lasi, intre 4 5i 17 august, paralel cu Concursul
international de planorism organizat de
F.A.R. La concursul de la lasi, din august.
au fost invitati planoristi din U.R.S.S., Fran-
ta, SSU.A., R.D. Germana si Ungaria.

*

Pentru parasutismul sportiv acest an va
fi anul unor intense pregitiri in vederea
participdrii la Campionatele mondiale ce se
vor organiza in lugoslavia in 1970. Compe-
titiile anului trecut au dovedit ca loturile
noastre reprezentative de parasutism sint
sub nivelul mondial de pregitire, ci unii
sportivi sint in declin de forma sau plafonati.
Tinind seama de aceasta, eforturile forurilor
de specialitate sint indreptate in directia
pregitirii tinerilor cu perspective de a fi
promovati in loturile reprezentative. in
acest scop, F.A.R. a invitat in Rominia
parasutisti din strdinitate, pentru antrena-
mente comune cu sportivii nostri. Ne vor
vizita paragutistii bulgari (in luna iunie),
sovietici (in august) §i austrieci (in septem-
brie).

acest timp aparatul de filmat. Imaginile prinse au facut
senzatie st metoda s-a rdspindir repede in mai multe pdri.
Suire a ramas insa cel mai bun operator al cerului. El a
realizat numeroase filme, alb-negru si color, deosebit de
apreciate atit de cdtre spectatori cit st de cdtre antrenorii
de parasutism, care le studiaza pentru gdsirea unor not
metode de antrenament. In anul care a trecut Andre
Swuire a realizat prima emisiune de televiziune in culori,
transmisd in direct din aer. In acest scop el a folosit o
camerd de televiziune speciald. Greutatea ei este de
peste 10 kg iar saltul s-a efectuat de la 4 000 m. Emisiu-
nea realizatda a demonstrat incd o datd de ce parasutismul
a2 fost nunut sscoala curajulus




SPORTURI LE.
TEHNICO-APLICATIVE iN
PROCESUL DE INVATAMINT

Interviu cu prof. univ. LEON TEODORESCU,
‘ectorul Institutului de educatie fizici si sport.

— Vremeu in care trdim, tovarase rector, oferd tabloul unei deo-
sebite motorizdri. Vehiculele autopropulsate sint adinc ancorate in
existenta societdtii moderne, iar unul din ele — automobilul — a
devenit indispensabil existentei noastre. Aceste conditii au condus
la o extraordinard «explozie» a sporturilor cu motor. Cursele de auto-
mabile, motociclismul, aviatia sportivd pasioneazd milioane de oameni,
atit prin caracterul lor spectacular, cit si prin consecintele favorabile
pe care le au in contextul formdrii deprinderilor practice. Cum se
reflectd aceastd realitate a zilelor noastre in procesul instructiv-
educativ din L.EFS.?

— Tin si precizez de la inceput ci motorizarea, cu toate implicatiile sale
favorabile si defavorabile (pentru ci existd si dintre acestea, trebuie s-o re-
cunoastem) a stirnit si stirneste un viu ecou in institutul nostru. Avem cadre
didactice si studenti interesagi mai ales pentru problemele de automobilism.
Dar ceea ce doresc si subliniez este fapctul ci unii dintre studentii nostri prac-
tici, la nivel de mare performantd, sporturile cu motor sau cele aplicative.
Asa este cazul cu maestrul emerit al sportului Gheorghe lancu (parasutism),
cu maestrii sportului Mihai Dinescu (motociclism) si Alexandru Floricioiu
(alpinism). Dupi absolvirea institutului, acesti apreciati sportivi gi-au trecut
Examenul de stat cu lucriri de diploma din domeniul sporturilor pe care le-au
practicat. Experienta dobinditi in decursul anilor de activitate competitionald,
completatd cu pregitirea din institut, au ficut ca ei si devini specialisti cu
buni calificare profesionali, cadre de nidejde ale miscirii noastre sportive.

— Un important document de partid — Hotdrirea Plenarei C.C.
al P.CR. din noiembrie 1967 — traseazd sarcini  precise
cu privire la pregdtirea tineretului pentru apdrarea patriei. In cadrul
acestei pregdtiri, un rol deosebit trebuie sd-l aibd activitdtile cu ca-
racter tehnic-aplicativ: aviatia sportivd, radiotehnica, motociclismul,
automobilismul, turismul, alpinismul, schiul. Cum credeti ¢d poate
contribui institutul pe care-l conduceti la indeplinirea acestor in-
datoriri ?

— inca din anul 1965 in planurile noastre de invitimint figureazi un curs
de turism, pe care studentii il urmeaza cu multa plicere. El cuprinde atit pre-
gatirea cehnico-metodici specifici acestui sport, cit §i o perioadi de aplicagii
practice, executate de obicei la centrul institutului, din Mungii Paring. Acor-
dim o deosebitd atentie turismului, gindindu-ne la influenta deosebit de fa-
vorabild pe care aceastd activitate, recreativa si sportivd in acelasi timp, o
poate avea pentru tinerecul nostru. Absolvengii |.LE.F.S. lucreazi, in cea mai
mare parte, in invitimint. Plecati din institut cu deprinderile formate si
pitrunsi de importanta ce trebuie acordata turismului {cu toate formele sale),
ei devin la locul de desfisurare a viitoarei lor profesiuni factori activi de orga-
nizare a acestei activitig¢i in rindurile tineretului. *

Cit priveste schiul, asupra lui nu doresc s3 mai insist deoarece isi are de
multi ani o catedrd speciali. Totul este ca absolventii nostri, cu specializa-
rea in acest sport, sa gaseasca la forurile locale ingelegerea necesara pentru
a-si desfigura activitatea cit mai bine si a face ca sportul schiului — pentru
care avem condi¢ii naturale excelente — si ajungi la stadiul de dezvoltare
asteptat. Fireste, nu ne referim numai la performanti, ci si la acea activitate
de largd difuziune a schiului in masele de tineri.

Alpinismul incd nu se predi in institut ca obiect de studiu. Totusi, studen-
tii nostri participd la o serie de activititi complexe, organizate in Paring, de
citre catedra de schi, patinaj si sporturi de iarni, in cadrul cirora se rezolvi
si probleme cu specific de alpinism {excursii de iarna pe schiuri cu trasee grele
etc.).

— Existd cumva, tovardse rector, posibilitatea infiintdrii in institut
a unei catedre de sporturi mecanice ? $i cind spunem aceasta ne gindim
la o catedrd in care sd fie predate metodica acestor sporturi $i un
minimum de cunogtinte tehnice de specialitate.

— Dupa cum stigi, procesul nostru de invitiminc se afli incr-o continua
dezvoltare §i modernizare. Penctru viitor avem in vedere infiingtarea unei
catedre care si se ocupe de problema sporturilor tehnico-aplicative si a apli-
catiilor sportive. Dar, vi rog si retinegi, aceasta este o chestiune de perspec-
tivd, posibila de aplicat in practici peste citiva ani, cind vor exista toate con-
ditiile necesare. Penctru inceput ar fi nevoie de infiingarea unui simplu cerc
de automobilism, in cadrul ciruia studentii si invete conducerea autovehicu-
lelor i si-si insugeascd notiuni generale despre motoare. Dar chiar si numai
un asemenea cerc are nevoie de o bazi maceriald adecvati. pentru care va
trebui si gasim o rezolvare. Si cred ci o vom gisi.

Interviu consemnat de
Dumitru LAZAR

Primim de la numerosi tineri cititor:
corespondente in care sintem intrebay
asupra unor probleme privind motoci-
clismul in general si sportul cu motoci-
cleta in special. Aceste corespondente ne
dovedesc incd o datd (dacd mai era ne-
vote) cd vehiculele cu doud rogi ramin
in atengia tineretului, c¢d motociclismul
competitional se bucurd de simpatie.
Dar rindurile ce ne sint adresate contin
st citeva... observapii. Sa le dam glas.

Bolizi si masini de muzeu

Muncitorul tipograf Mihai Gibrie,
care lucreazd ca activist voluntar la
CMEFS Putesti, ne comunicd intr-o
lungd scrisoare spunctul sdu de vederer
cu privire la campionatul national de
wvitezd pe circuit. Dupd opinia sa, aceastd
competitie este ldsatd la voia intimplarii,
acceptindu-se teoria: fiecare sd se des-
curce cum poate. Este adevdrat, la
startul campionatului de vitezd se pre-
zintd un numdr mare de alergdtori. Dar
ce masini au ei? Niste motociclete vechi
de motocros sau de ssase zilew, transfor-
mate ca vai de lume. 81, culmea, aceste
vehicule de muzeu trebuie sd se «batd
cu masimile speciale, cu acei adevdrati
bolizi pe care ii posedd clubul «Steauas.

Intrecerile de viteza pe sosea au o
veche tradifie la noi in tard. Am avut
in acest gen de intreceri alergdtori de
talent, iar la concursurile organizate cu
numai cifiva ani in urmd asistau zeci de
mit de spectatori. Interesul spectatorilor
se mentine §i astdzi, dar spectacolele
sporiive ce Ii se oferd nu sint in mdsura
sd-i satisfacd. De ce oare — se intreabd
tovarasul Gabrie — nu se are in vedere
acest lucru? Concursurile de vitezd pe
circuit ar putea aduce importante bene-
ficit (nu numai pentru motociclism, dar
st pentru alte sporturi). Pentru inldtu-
rarea actualei situatii, o singurd mdsurd
ar fi necesard : procurarea unor masini
adecvate, care sd ridice mvelul tehnic al
curselor st sd ducd la o echitabila ierar-
hizare a valorilor.

Corespondentul nostru se referd in
scrisoarea trimisd i la celelalte ramuri
ale motociclismului, evidenpiind efortul
facut de federatia de specialitate pentru
achizifionarea unor motociclete CZ de
motocros. Din pdcate, nu topi sportivii
care au primit astfel de masini au dat
rezultatele scontate. Cit priveste dirt-
trackul, el 'i;i exprimd satisfactia cd, in
sfirsit, activitatea va fi reluatd. Pentru
aceastd probd avem motaociclete sufi-
ctente, dar ne lipsesc pistele. Trebuie
convinse organele sportive din cit mai
multe orase (aici se incadreazd si Pi-
testiul ? n.n.) asupra beneficiilor ce le-ar
putea obtine dacd ar amenaja piste de
dirt-track. Lucrarile ce se cer in acesr
sens sint relativ simple, insa foloasel.
obpinute ar depdsi asteptdrile.

Un club uitat

O scrisoare de mari proporfii este §i
cea semnatd de tingrul Constantin
Popevici din Galapi. Iatd in rezumat
observatiile corespondentulur nostru :

@ Fiind atasat de motociclism pind la
temperatura inaltd a pasiunii, tovardsul
Popovict s-a inscris in campionatul de
vitezd, dar si-a dezamdgil numerosi
suporteri galdtent, pentru cd masina pe
care o posedd este o bdtrind Jawa fabri-
catd cu unsprezece ans in urmd. Gdsind
suficientd ingelegere la sotia sa, a chel-
tuit mulgi bani pentru a cumpdra piese
si a da un plus de putere acestei motoci-
clete. Rezultatul a fost insd putin incu-

TREI

SCRI-
SORI

rajator. Cu o margoagd nici cel mai bun
cdldref nu poate face minuni!

® Galagiul are o wveche tradigie in
motociclism. In ultimii ani insd, se orga-
mzeazd prea pufine concursurs in acest
oras. De ce oare?

@ Motocichstis gdlageni au fost gru-
pati, cu mudt tump in urmd, intr-un club
cu numele de «Motorubr. In prezent clubul
respectiv (denumirea de club este veche
§i nu mai corespunde noilor forme orga-
nizatorice) a devenit «independentr, adicd
nu se mai ocupd nimeni de el. Nici o
asociapre sportiva nu s-a gindit sa preia
acest nucleu motociclist pentru a-1 spri-
jini §i indruma. Dezinteresul incepe de
la comisia locald de spectalitate (o fi
existind?) si merge pind la Consiliul
judetean pentru Educapia Fizicd si Sport.
«Motorub este addpostit intr-o incdpere
insalubrd. Pentru a-i reface acoperisul,
motociclistii au fdacut o colectd.

Lipsa de spatiu nu ne permite sd mai
relatim §i alte aspecte comunicate de
tindrul nostru cititor. Credem insd cd
este suficient si atit pentru a atrage aten-
tia factorilor in drept asupra inadmisi-
bilei situatii existente la Galapi. Astep-
tam mosuri grabnice de indrepiare.

Pe drumul camioanelor

La noi in fard — ne scrie Andrei
Dandescu din Bucuresti — se produc
motorete §i motoare pentru biciclete. Dar
md intreb : de ce aritea restrictii de cir-
culatie? In Capitals, posesorii de moto-
rete sau motociclete nu se por deplasa
decit in zonele periferice ale orasului, pe
drumul camioanelor. Din acest motiv,
eu (§i, probabil, nu sint singurul) am
fost nevoit sd renuny de a mai folosi
motocicleta pentru deplasarea de acasd
la locul de muncd. Aceeass situapie se
poate intilni st in alte localitdags ale tarii.
Turistul care cdldtoreste cu motoreta sau
motocicleta in concediu este nevolt ca,
la intrarea in Mamaia ori Sinata, sd
descalece §i sd porneascd pe fos penmtru
a wizita orasul.

Introducerea restrictiilor pentru ast-
fel de mijloace de transport a fost moti-
vatd prin necesitatea descongestiondrii
circulagies. Dar este stiut cd tocmai o
bicicletd cu motor sau o motocicletd se
strecoard mai usor in traficul rutier,
datoritd  dimenstunilor reduse. Cunosc
Japtul cé in orage mari ca Budapesta,
Praga, Viena, Paris, Berna sau Londra,
cy toate c¢d circulafia este intensd, nu
s-au introdus restriclit pemtru moto-
ceelisti.

Sint convins cd circulatia, atit in
Bucuresti cit §i in alte orase, nu ar avea
de suferit dacd restrictiile de care am
aminit ar fi suprimate. In plus, o astfel
de masurd ar duce §t la o simjitoare spo-
rire a vinzdrilor de motorete sau de
motoare de bicicletd fabricate in tard.
Am ridicat aceastd problemd pentru a
fi luatd in consideratie la alcdtuirea
notlor norme de circulatie, care se afld
in pregdtire.




___Awrttormobiiul

La sfirsitul secolului al XVIIi-
iea, inginerul francez Cugnot
a montat un cazan cu abur
pe o trdsurd obisnuitd fdcind
vehiculul sd meargd singur
Acesta a fost un moment im-
portant din istoria tehnicii, care
marcheazd aparitia ideii de
automobil. Dar Cugnot nu se
gindea la consecintele inde-
pdrtate ale inventiei sale. El
a pornit de la simpla necesi-
tate de a realiza un mijloc
mecanizat pentru tractarea pie-
selor de artilerie.

S-au scurs aproape o sutd
de ani si, in 1880, un tindr de
origine romdnd, pe nume Du-
mitry Vdsescu, student la o
scoald din Paris, igi face apari-
tia pe strazile «orasului-lumi-
nd» la comanda unui vehicui
cu aburi, conceput de el, care
a fost considerat, cel putin
pentru momentul acela, «auto-

mobilul epociin. Alte minti ge-
niale inainteazd in aceeasi di-
rectie, dar cu solutii diferite.
Cinci ani mai tirziu decit Vd-
sescu, germanul Karl Benz fsi
inscrie numele in istoria auto-
mobilismului construind primul
vehicul echipat cu motor cu
ardere internd.

Dar motocicleta? Pe ea am
Idsat-o in urma automobilului
numai din considerente de or-
din... aifabetic. In realitate —
si acest lucru il atestd docu-
mentele vremii — istoria celor
doud mijloace de locomotie este

paraleld, incit cu greu am
putea face o defimitare priori-
tard a lor in timp. Aproape
toti marii inventatori §i ino-
vatori au lucrat atit in folosul
automobilului c¢it i al moto-
cicletei iar diferentele de cro-
nologie nu s-agu ivit decit in
legdturd cu anumite amdnunte
constructive. Chiar si in zilele
noastre numerosi fabricanti de
vehicule cu patru roti se€ ocupd
si de realizarea vehiculelor
simple, cu doud roti, iar saloa-
nele de automobife addpostesc
intotdeauna sub cupolele lor
si motociclete, motorete sau
scutere.

Doui federatii,
un singur tel

Pe plan sportiv, activitdtife
de automobilism si de moto-
ciclism sint dirijate de doud

organisme: Federatia Interna-
tionald de Automobilism — cu
sediul la Paris. si Federatia
Internationald de Motociclism
— cu sediul la Geneva. Inte-
resant este faptul cd aceste
federatii s-au ndscut in acelasi
an (1904), la o diferenté de
numai doud sdptdmini; F.lA.,
care initial se chema Asociatia
Internationald a Automobii Clu-
burilor Recunoscute, a fost fon-
datd la 20 iunie, iar actul de
constituire al F.I.M. s-a semnat
in ziua de 8 iulie. Dar cu
toatd aceastd separatie inter-

nationald, pe plan intern cele
doud activitdti continud chiar
si acum sd se dfle impreund
in multe tdri. Din cele 47 de
cluburi nationale sau federa-
tii afiliate la forul international
de motociclism, gproape 20
dirijeazd atit activitatea spor-
tivd pe doud roti cit §i cea pe
patru roti.

In Romdnia, clubul automo-
bilistic este unul din cele mai
vechi. El s-a constituit in apriiie
1904 sub denumirea de Auto-
mobil Club Romdn si a cunoscut
de la inceput o situatie inflo-
ritoare, pentru cd membrii sdi
erau proveniti in mare majori-
tate din rindul claselor avute.
Motociclistii romdni, oameni
mai modesti ca posibilitdti fi-
nanciare, au activat mai intii
sub egida altor sporturi, pentru
ca abig in 1923 sd vadd in-
fiintindu-se propriul lor club.
Dupd eliberarea tdrii, cele doud
activitdti au fost reunite sub
denumirea de Federatia Romd-
nd de Auto-Moto, pentru ca in
1958 sd apard din nou o sepa-
ratie prin infiintarea Asociatiei
Automobilistiler din Romdnia
si apoi, cu 9 ani mai tirziu, a
Automobil Clubului Romén.

Avintul pe care I-a luat auto-
mobilismul in zilele noastre si
situatia ocarecum precard a mo-
tociclismului au generat o dife-
rentiere netd intre cele doud
domenii sportive. A apdrut chiar
si un fel de arogantd automo-
bilisticd, patronatd de insusi
forul international. Ne gindim
in acest sens la disputele ivite

cu prilejul recordului mondiai
absolut de vitezd terestrd (657
km{h) stabilit in 1964 de ame-
ricanul Craig Breedlove. Avind
in vedere cd performanta fu-
sese obtinutd cu un vehicul cu
trei roti, F.L.A. a declarat cd
n-o intereseazd acest record,
iar pilotul (care se credea auto-
mobilist) a fost nevoit sd batd
la usile Federatiei Internatio-
nale de Motociclism pentru a-si
oficializa rezultatul obtinut cu
multe sacrificii.

Dar, cu toate aceste situa-
tii... putin amicale, activita-
tea federatiilor internationaie
§i nationale de automobilism
si motociclism se interfereazd
adeseori, obligindu-le sd cola-
boreze, sd-si uneascd efortu-
rile in slujba telurilor comune
pe care le are sportul cu motor.

Europa — fieful
motociclismului

In mod practic, pentru com-
petitiile de automobilism si mo-
tociclism nu existd sezon mort.
Ele se desfdsoard pe intregui
parcurs al fiecdrui an. Primd-
vara, vara §i toamna, asii vola-
nului se intrec in concursurile
de pistd, pentru ca iarna sd ia
parte la raliuri sau sd se re-
tragd in regiunile globului unde
vremea caldd este vesnicd si
unde circuitele le ofergd con-
ditii prielnice pentru continua-
rea activitdtii. Semnificativ in
acest sens este exemplul cam-
pionatului mondial pentru auto-
mobile de «formuia I» care,
pind anul trecut, incepea chiar
in ziua de Anul Nou pe un
autodrom din Africa de Sud.

Motociclistii procedeazd la
fel. Cind gerurile lui decembrie
se abat asupra Europei, ei trec
oceanul ajungind in America
de Sud si Australia, sau parti-
cipd la intrecerile de moto-
ciclism pe gheatd organizate
in Uniunea Sovieticd, Suedia.
Austria.

Dezvoltarea deosebitd a au-
tomobilismului  competitionai

trebuie explicatd prin faptui
cd acest sport este legat de
interesele uneia din cele mai
puternice industrii moderne, ca
el oferd posibilitatea organi-
zdrii unor spectacole la care
asistd, pldtind bilete de intrare,
un public numeros. In Statele
Unite ale Americii au avut loc
anul trecut peste 10 000 de
curse de toate genurile, la care
au asistat 48 £J0 000 de spec-
tatori. In aceastd tard, sportul
automobilistic a devenit un ade-
vdrat business pentru cei ce
se ocupd de destinele [ui.

Proba-regind a intrecerilor
automobilistice o formeazd cam-
pionatul mondial, initiat in 1950.
Aici isi mdsoard fortele un
numdr restrins de alergdtori,
care au la dispozitie dacd nu
cele mai rapide, in orice caz
cele mai perfectionate §i mai
scumpe masini. In ordinea im-
portantei urmeazd: Campio-
natul international al mdrcilor,
Campionatul european de ra-
liuri, Cupa europeand pentru
masini de turism, Campionatu!
de munte al Europei, Trofeul
european al pilotilor de «for-
muia l» etc.

in motociclism, intrecerile
sint tot atit de numeroase $i
diversificate. Existd un cam-
pionat al jumii pentru alergd-
torii de vitezd, un aitul de
motocros, unui de dirt-track.
unul pentru specialistii vitezei
pe piste de gheatd. Acestora
{i se adaugd celebra cursd de
«6 zile». Cupa natiunifor si
Trofeul natiunilor. care adund
la start pe cei mai buni aler-
gdtori pentru intrecerile in te-
ren accidentat.

Automobifismul s-a ndscut
in Europa si a trecut repede
in America, Japonia, Noua Ze-
elandd, ajungind pe aceste noi
teritorii fa o mare infiorire.
Motociclismul este mai... con-
servator. In afaré de o ex-
ceptie {faponia), el a rdmas o
specialitate prin excelentd eu-
ropeand. Constructorii si pilotii
japonezi si-au insusit meseria
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tragind cu ochiul la construc-
torii si pilotii continentuiui nos-
tru. America de Nord a dat
automobilismului sportiv. mo-
toarele Ford si Chevrolet, iar
in America de Sud s-a ndscut
unul din cei mai mari piloti:
Juan Manuel Fangio. Dar cine
poate sd citeze mdcar o mo-
tocicletd sau un as al ghido-
nuiui, care au vdzut lumina
zilei dincolo de Atiantic si care
sd se compare cu CZ-ul ceho-
siovac. cu MV Agusta italianc
squ cu motocrosistul suedez
Torsten Haliman?

De la ghidon la volan

Unii din faimosii automo-
bilisti actuali isi amintesc cu
nostaigie anii cind fdceau mo-
tociclism. Englezul John Sur-
tees, campion mondial de auto-
mobilism in 1964, a debutat
in motocictismul de performan-
td. unde a obtinut sapte titlur:
de campion af lumii. Alt pifot
engiez. Mike Hailwood. aureo-
lat cu opt titluri mondiale in
sportul cu doud rofi, si-a in-
cercat si el sansele in intre-
cerile de «formuia I». Craig
Breediove nu va uita niciodatd
cd prima sa masing de record
a fost totusi o motocicletd, iar
Stirling Moss declard si acum
cd scuterul {cu care in 1953
a avut un accident) constituie
vehicului sdu preferat pentru
week-endurile estivale.

Nici automobilistii romdn
nu fac exceptie de la aceastd
reguld. Prima competitie la
care a participat Petre Cristea.
ia inceputul activitdtii sale spor-
tive, a fost o intrecere de mo-
tociclism pe kilometru iansat.

«Trasura» cu aburi construiei
de inginerul Cugnot la sfir-
situl secolului al XVili-lea.

Ultima expresie a tehnicii au-
tomobilistice: masina Matra
pentru intrecerile de «formu-
la 1».

latd un ait gen de automobil
Matra. E! este destinat intre-
cerilor din campionatul inter-
national al marcilor.

Cursi interpationali de moto-
ciclete, organizati in anul 1932
pe pista de pimint a motove-
lodromului din Bucuresti.

«Gyronaut X-1», motocicleta
de record a alergitorului Ro-
bert Leppan (395 km/h).

Unul din cei mai rapizi bolizi
de curse ai ultimilor ani: «<Mon-
strul verde» construit si pilo-
tat de Art Arfons.

desfdsuratd in 1924. Alexandru
Papana a rdmas in istoria
sportului romdnesc ca un strad-
iucit pilot de avion si bober.
Dar el s-a dedicat cu pasiune
atit intrecerilor de automo-
bilism cit si celor de moto-
ciclism. Astdzi, fostul moto-
crosist Stefan lancovici aiearga
in rafiuri. iar vitezistul Con-
stantin Pescaru «cocheteazds
cind cu motoreta, cind cu auto-
mobilul pentru competitii. Un
alt motociclist consacrat, ti-
misoreanul Grigore Bereny este
nelipsit in ultima vreme de lo
startul competitiilor automo-
bilistice interne. De curind, e/
a obtinut locul secund in Ra-
liul de sud-vest.

Este absolut necesar pentru
un automobiiist sd-si inceapd
activitatea ca motociclist? Pd-
rerile sint impdrtite. Trebuie
5@ recunoastem insd cd intre
cele doud sporturi existd nume-
roase similitudini. Un tindr care
participd ca motociclist {a in-
trecerile de regularitate si re-
zistentd va avea intotdeauna
suficiente lucruri interesante
de invdtat dacd doreste sé
cuitive, dupd aceea. raliurile
cutomobilistice. .

Datoritd unor particularitats
aie conditiei umane §i ale celor
doud sporturi cu motor la care
ne referim aici. motociclismu;
este prin excelentd o activitate
de tinerete care pretinde elan
si fortd fizicd. in timp ce in
automobiflism se pot realiza
performante pind cdtre limi-
tele unei maturitdti tirzii. Un
motocrosist de reputatie inter-
nationaid ca Jaroslav Cizek
sau un celebru campion mon-
dial de dirt-track de talia lui
Ove Fundin au ajuns sd nu mai
strdluceascd dupd impiinirea
a 30—32 ani, in timp ce Fangio
sau fack Brabham au atins
culmile artei pilotajului abia
spre 40 de ani §i chiar dupa
aceea. Aceste exempie, care
nu sint niste exceptii, piedeazd
in plus pentru ideea cd auto-
mobiiismul poate constitui pen-
tru un motociclist o continuare
fireascd a drumului sdu in
sport. cd cele doud activitatl
se pot compieta si succeda in
mod fericit.

Agostini mai rapid
decit Stewart

Jos pdidria in fata construc-
torilor de automobile de curse:
Coiin Chapman. Bruce Mc La-
ren. Carol Shelby. Enzo Ferrari!
Dar o tot atit de mare stimd
meritd i realizatorii moto-
cicleteior pentru competitii. in
anuf 1962, la debutui lor in
campionateie mondiale. moto-
cicletele de 50 cmc nu aveau

decit 9—10 CP. Acum. aceste
perfectionate vehicuie au ajuns
sd scoatd in jur de 18—20 CP.
ceea ce inseamnd fantastico
valoare specificd de 360 CP
pe litru. Este un progres tehnic
deosebit pe care nu i-a atins
nici un alt gen de motoare de
urse.

Ce se intimpid insd in do-
meniul vitezei? Recordul mon-
dial absolut pentru motociclete
ciasice cu doud roti @ ajuns
in 1966. datoritd aiergatorului
Robert Leppan. sd atingd cifra
de 395,354 kmjora. La vehi-
cuie cu trei roli, cu motor
reactiv {care sint considerate
tot motociciete), cea mai bund
performantd. 843. 540 kmjorc
apartine lui Breediove. Recor
durile de automobiiism sint
superioare: 655,469 kmjh pen-
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try masini cu motor cu piston
si 966,571 km/h peatru vehi-
culele speciale cu reactie. A-
ceastd superioritate insd tre-
buie s-o punem pe seama unor
factori obiectivi; niciodatd o
masind cu doud sau cu trei
rofi nu va putea sd aibd, la
astfel de viteze, o stabilitate
mai bund §i nu va putea fi
controlatd mai precis decit un
vehicul cu patru roti.

Pe pistele obisnuite de com-
petitii situatia vitezelor obti-
nute de automobile si de moto-
ciclete oferd un tablou aproape
paradoxal. Avem la dispozitie
mediile orare generale din Ma-
rile Premii care au figurat in
programuf ultimei editii a cam-
pionatelor mondiale. intimpla-
rea face ca acest studiu com-
parativ sd se refere la aceleas.

piste de concurs. latd, de exem-
plu, pe circuitul de la Nurbur-
gring, automobilistul fackie Ste-
wart a cistigat Marele Premiu
al Europei, cu o medie orard
de 139.800 km. in acelasi loc,
motociclistul Giacomo Agostini,
dublul campion al lumii din
1968, a reusit sd stabileascd
o vitezd medie orard cu...
5 km mai mare! $i sd nu uitdm:
masina Matra condusd de Ste-
wart avea un motor Ford de
3000 cmc, in timp ce moto-
cicleta MV Agusta a alergdto-
rutui italian nu dispunea decit
de 500 cmc.

Cine poate sd mai spund
oare, in aceste conditii, cd
motocicleta este o «rudd sd-
racd» a automobifului?

Dumitru LAZAR




Innocenti «Lui+ 75 cmec: 5 CP;

85 km/h.

Florett pentru

Noua Kreidler

rurism,

Kreidler in versiune curse: 50 cmc;

10,5 CP.

Maico 250 cme pentru motocros.

Productia de motorete (5i
cererea lor pe piatd) este in re-
sres in unele iri europene. In
.chimb se remarcd o crestere
4 volumului de fabricatie §i a
interesului pentru bicicletele cu
motor §i pentru motociclete.
In acelasi timp, o buni parte
din constructorii de vehicule
moto pentru competifii s-au
orientat spre o productie care
s# satisfaci masele mai largi de
tineri indrigostifi de sportul cu
motor. Cunoscuta firmi Ka-
wasaki,spre exemplu, a realizat
o. motocicletd destinati vinzi-
rii, derivatd direct din masina
sa de competitii de 250 cmc.
Noua motociclets are un motor
in doi timpi, cu doi cilindri, de
350 cmc, care furnizeazi 53 CP.

Uzinele Honda au adoptat §i
ele o astfel de solutie, insd mai
ingenioas3. Paralel cu motoci-
cleta CB 350, ele fabrici un kit
de subansamble pentru com-
petitii, care poate inlocui pie-
sele de bazX ale magsinii spo-
rindu-i puterea de la 38 la
53 C.P. Acelagi procedeu il
aplicd in uluma vreme s§i casa
Kreidler. Specialistii ei au con-
ceput un racing-kit, comercia-
lizar separat, cu ajutorul ciruia
doritorii pot da un plus de
fortd micii motociclete Kreid-
ler RS, de 50 cmc, scotind in
final pind 1a 10,5 CP.

Citeva noi masgini cu ten-
dintd sportivi au realizat si
alti constructori: Bultaco, Ossa,
Yamaha, Maico. Pind de cu-
rind, Yamaha fabrica motoci-
cleta TD1 de 250 cmc. Acum
acesteia ii urmeazid un TD2
care posedi un cadru asemini-
tor celui folosit de pilotii uzinei
in concursurile oficiale §i un
motor mai puternic cu aproxi-
mativ 7 cai. In plus, uzina ja-
ponezid construieste §i  un
350 cmc, capabil s3 furnizeze
pind la 54 CP (mai mult decit
un Fiat 850!). La rindul siu,
firma Maico, cunoscutd mai
ales pentru motocicletele de
motocros pe care le fabricd, a
anuntat realizarea’ unei masini
de 125 cmc (25 CP la 10500
rot/min.) pentru intrecerile de
vitezd.

Noua tendin{d a numeroase
uzine de a fabrica motociclete
de competitii destinate publi-
cului (in francez3, limba oficia-
13 a federatiei internationale de
specialitate, ele se numesc mo-
tociclete competition-client)
a fost determinatd de ultimele
hotiriri luate de FIM. Se
stic cd la recentele congrese,
tinute la Madrid si Geneva,
Comista Sportivi Internatio-
nali gi-a manifestat intentia de
a intreprinde ceva care s3 fac3
sportul cu motor mai larg acce-
sibil i de a bara calea acelor
super-constructii de laborator,
prezente mai ales la startul cam-
pionatelor mondiale. Realizind
cit mai multe motociclete
“competition-clienn, uzinele in-
cearcd si se inscrie pe linia
indicatd de forul international,
desi numai prin acest lucru
problema inc3 nu este complet

| rezolvati.

Sfatul specialistului

Toate motoarele de automobil, indiferent de starea
lor, consumi ulei «prin ardere». La motoarele in
perfectd stare de functionare nu este necesard adiu-
garea de ulei intre douid schimburi, intrucit nivelul
este practic stagionar prin completarea — chiar par-
tiali — cu unele cantiti¢i de benzind care pitrund
in baie in timpul pornirilor la rece si prin scipirile
de gaze pe lingi pistoane.

Consumul de ulei apare treptat, pe de o parte ca
urmare a uzurii grupului cilindru-piston-segmenti, a
cdrui capacitate de ricire a uleiului de pe cilindru
scade, iar pe de altd parte ca urmare a uzurii lagirelor
aciror capacitate de stropire cu ulei acilindrilor cresce.
O cantitate din ce in ce mai mare de ulei va fi trimis3
printre supapele de evacuare si scaunele acestora si
¥a arde in colectorul de evacuare.

Desi consumul creste treptat, automobilistul va
observa insi numai aparitia brusci a consumului, in
urma parcurgerii unui traseu mai lung, intr-o aluri vie,
in urma schimbirii uleiului cu un altul mai putin viscos
5i, de cele mai multe ori, la trecerea de la sezonul rece
la cel cald, atunci cind regimu! termic al motorului
se schimbi.

Dar nu orice scidere relativ rapidi a nivelului indicd
aparitia consumului prin ardere. De multe ori, pier-
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derile de ulei pe la semeringurile de lingi palierul din
fatd sau din spate, pe la garniturile laterale sau frontale
ale biii de ulei, pe la flansa pompei de benzini, pe ia
filcrul de ulei sau chiar pe |a joja de ulei nefixatid corect
in locasul siu, pot produce micsorarea nivelului ule-
iului in baie. Pierderile pot fi usor descoperite prin
prelingerile vizibile pe exteriorul blocului motor si
al biii, indicind de obicei cu precizie locul neetansei-
tigii, ca gi prin petele de ulei care raimin pe locul sta-
tiondrii pe sosea sau in garaj. In general, pierderile de
ulei se remediazi usor, cu exceptia aceleia care se ma-
nifestd la palieru! din spate §i care solicitid o reparagie
intrucitva mai complicati.

Presupunind cd nu existd pierderi de ulei, se poate
afirma cid un motor de autoturism de cilindree medie
are un consum normal daci soliciti completiri sub
1—2 litri pentru 1000 km parcursi. Peste aceasti
valoare, motorul prezinti supraconsum de ulei; apa-
rigia acestui fenomen produce neliniste intrucit indici,
in cele mai multe cazuri, necesitatea unei reparatii
de motor.

nainte de a se lua hotirirea definitivi pentru exe-
cutarea reparatiei, este bine si se determine valoarea
exactd a supraconsumului. In acest scop se va face o
probi pe un traseu de aproximativ 200 km, preferabil
cu deniveliri. Acesta va fi stribitut intr-o manieri
sportivd §i la un regim termic al motorului corespun-
zind unei temperaturi a apei de ricire de 85—90
grade C. Atic la citirea nivelului la plecare, dupi in-
cilzirea motorului, cit si la citirea nivelului la sosire
se va astepta cite 20 minute, timp in care se poate
prelinge in baie uleiul pompat §i stropit pe diverse
organe ale motorului.

Fumul albiscrui la esapament, caracteristic, ca §i
ancrasarea bujiilor apar numai la automobilele cu
consum excesiv, situatie la care nu este indicat si se
ajungid. Pentru inli3turarea supraconsumului de ulei,
se impune, dupi caz, fie segmentarea, fie alezarea mo-
torului. Orientativ, segmentarea este folositd cind
jocul dintre piston si cilindru nu depiseste 0,30 mm
pentru 100 mm alezaj. Un motor Fiat B50 se poate,
asadar, segmenta cind jocul dintre piston si cilindru

nu va depisi valoarea de: 6-—51:-(&;-'5,-0,195 mm.

Montind segmenti noi pe pistoanele cu joc mai
mare decit cel recomandat, efectul segmencirii va fi
de scurti duratd, iar motorul va face zgomot prin
«bitaia» pistoanelor in cilindri. In cazul in care pis-
toanele au joc exagerat, se impune deci alezarea si
introducerea de pistoane §i segmenti majorati.




in cazul segmentirii existi obligativitatea stringerii
lagirelor, rectificirii supapelor i inlocuirii setului de
bujii. La alezare se rectifici de obicei §i fusurile arbo-
relui cotit si cele ale arborelui cu came, introducin-
du-se cuzineti si bucse cu «cote de reparatie» co-
respunzitoare.

Deosebit de recomandabili pentru inliturarea supra-
consumului de ulei sint segmentii «passform» care
combini efectul mirit de rizuire al primului segment
in formi de pani (fig. 1), cu efectul bun de etansare al
unui segment cu expandor. Deoarece in magazinele
de specialitate nu se gisesc incid segmenti «passformy»,
se poate proceda la ajustarea cu griji a primului seg-
ment conform fig. 2. fn acest fel nu mai este necesari
nici «gabiruirea» gradului de uzuri de pe cilindru.
Ajustarea primului segment — in cazul in care nu
este cromat — se aplici deja cu succes in diverse
aceliere.

n incheiere, o intrebare dificili: la ce rulaj este
normal si apari consumul §i supraconsumul de ulei
prin ardere? Desigur, la aceasta nu se poate da un ris-
puns precis, intrucit valoarea solicitatd a rulajului
depinde de o serie de factori care s-ar putea exprima
sintetic prin durabilitatea respectivului tip de auto-
mobil si prin modul in care acesta a fost intreginut si
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condus. La un autoturism nou, in conditii medii de
exploatare, necesitatea compfetirii uleiului intre doui
schimburi apare de obicei intre 60 00080 000 km,
iar supraconsumul care impune reparatia intre 80 000 —
100 000 km. Existi desigur si exceptii negative si
pozitive; la o exploatare brutali nu este exclusi apa-
ritia supraconsumului si necesitatea reparatiei la
30000 km, dupid cum la o ingrijire atenti se poate
depisi in cazul autoturismelor mari— peste 150000 km.
Cauzele care accelereazd ivirea consumului si supra-
consumului de ulei sint: circulatia fira filtru de aer,
functionarea motorului cu amestec bogat, mentinerea
motorului !a un regim termic scizut, neinlocuirea
filtrelor de ulei la termenele prescrise, utilizarea ule-
iurilor de slaba calitate, rulaj exagerat intre doui
schimburi de ulei, ambalarea motorului in special la
pornirea la rece, circulagia indelungatd in regim de
vitezd ridicati s.a.

Ing. Dinu «Z PRGESCU

Uzinele cehoslovace din Strakonide pregitesc intrarea in productia de seric
a citorva noi modele de motociclete. Printre acestea se inscriu cele doui magsini
(de fapt, una singurd, deoarece cadrul este acelasi) cu motoare de 125 §i 175 cmc.
Ele au un aspect mai modern fati de modelele cunoscute la noi si dispun de un
sistemn original (Posilube) de gresaj separat al motorului, care se livreazi la cerere;
cumpdiritorii, dacX nu doresc acest sistem, pot opta pentru sistemul vechi de

ungere in amestec.

Trecind la realizarea noilor modele de motociclete, constructorii cehoslovaci
au folosit indelunga §i fructuoasa lor experients dobinditi in intrecerile de mo-
tocros si de vitezd. Astfel, incd de la prima vedere se remarci partea din spate a
noii masini (mai ales furca §i suspensia) care seam#ni foarte bine cu modelul de
cros, cistigitor al campionatului mondial. In acelasi timp, observartiile dobindite
la curse au permis o sporire considerabild a performantelor motorului (cu 30 la
sutd), fird a-i micjora longevitatea sau siguranta in exploatare.

Iatd citeva din caracteristicile celor doud motoare (in parantezi motorul de
175 cmc): un cilindru; aleza) < cursid 52 x 58 (58 ~ 65); cilindree 123,2 cmc
(172); raport de compresie 8,6; putere SAE, 12 CP la 5 750 rot./min. (16 CP la
5.600 rot./min.); carburator Jikov; aprindere cu baterie de 6 V; ambreiaj cu
discuri multiple in baie de ulei; cutie de viteze cu patru trepte; rezervor de benzinj
de 11,5 litri; frine cu tambur; dinam 6 V; jante 1,60 x 18 in fatisi 1,85 x 18in

spate.

Motocicleta cintireste 112 kg si poate obtine viteza maximj de 105 km pe ord
(115 km pe or¥ pentru modelul cu motor de 175 cmc).

Fantasticul dans al bolizilor
de curse a inceput. In ziua
Madrtisorului, cei 25 de asi ai
vitezei care se intrec sezon de
sezon cu masini de «formula 1%,
s-aqu intilnit pe pista de la
Kyalami, unde oau inaugurat
editia gcestui an a campionatu-
lui Jumii.

Prima etapd, din cele 12 cite
se vor organiza pind in noiem-
brie, a fost favorabild «scotia-
nului zburdtor», Jackie Ste-
wart, situat anul trecut, in
ierarhia finald a campionatului,
pe locui al doilea. Dar victoria
aceasta nu i-a bucurat atit
pe insulari, cit mai ales pe
francezi, pentru cd magina lui
Stewart (desi cu motor Ford)
este realizatd in atelierele pari-
zZiene. fntimplarea a fdcut ca
aceastd etapd sd coincidd cu
primele incercdri, efectuate la
Toulouse, a prototipului de avion
«Concorde». Cele doud reusite
au aprins imaginatii, ou dat
sperante §i au fdcut sd curgd
in Franta multe sute de litri de
cerneald roz-bombon.

Dar Stewart nu este singur in
campionat. Aldturi de el, la
starturi se vor alinia in acest an
vechi $i noi rivali, toti «inar-
mati» puternic. Cel mai peri-
culos dintre adversari va fi din
nou «bdtrinul vulpoi» Graham
Hill, campionul din 1968. La
Kyalami, Hill a obtinut locul
secund pilotind o magind Lotus
cu motor tord-Cosworth, care
dispune sub capotd de 410 CP.
Este, probabil, cea mai reusitd
§i mai sigurd masind din cam-
pionat. Tot pentru Lotus vor
mai alerga in acest an i
austriacul Jochen Rindt si ame-
ricanul de origine italiand Ma-
rio Andretti.

Cundscutul constructor Enzo
Ferrari, care a cistigat pind
acum sase titluri mondiale, a
facut §i el pregdtiri intense
pentru actualul campionat. Ma-
sina de anul trecut a lui Ferrari
cintdrea 510 kg si dispunea
de un motor cu 12 cilindri, in
mdsurd sd furnizeze 420 CP.
Acum, la dispozitia principa-
lului pilot ol casei italiene,
Chris Amon, std o masind res-
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tructuratd aerodinamic, cuaripi
si aripioare pentru sporirea
stabilitdtii §i cu un motor mai
puternic (436 CP). Enzo Ferrari,
dornic de o revansd in urma
esecurilor de anul trecut, va
face apel in acest sezon, pro-
babil, si la alergdtorii Derek
Bell si Ernesto Brambilla.

La sfirgitul sezonului trecut
se pdrea cd decanul de virstd
al pilotilor «Grand Prixy, aus-
tralianul fack Brabham (43 de
ani) va abandona activitatea
competitionald, raminind in lu-
mea curselor numai in calitate
de constructor. Dar «unchiul
Jack» (campion mondial in 1959,
1960 si 1966) nu s-a retras.
El o fost prezent la prima
etapd si intentioneazd sd mear-
gd mai departe. In martie a
cistigat cursa de la Silverstone,
iar acum, in mai, va fi prezent
pe circuitul de la Monaco. In
locul matorului Repco, austra-
lianul a ales pentru 1969 mo-
torul Ford, in mdsurd sd-i aducd
un spor de 10 CP. In acelasi
timp, el I-a angajat in echipa
sa pe cel mai tindr pilot din
campionat (24 ani), belgianul
Jackye lcks.

Din «garda veche» a asilor
volanului vor fi prezenti in
acest an in campionat: Denis
Hulme, care aleargd pentru
Bruce Mc Laren, John Surtees,
trecut in echipa B.RM., si
Mc Laren. Acesta din urmd,
desi nu are decit 31 de ani,
conteazd totusi printre «bd-
trini», avind in vedere inde-
lunga sa activitate de construc-
tor §i alergdtor. De cealaltd
parte a baricadei se afld «noul
val»: Stewart (Matra), Rindt
(Lotus), Icks (Brabham), Bel-

toise (Matra), Servor-Gavin
(Matra). Fiecare din numele
enuntate reprezintd o sperantd,
un posibil viitor mare campion.

Dar actuala editie a cam-
pionatelor mondiale este mai
deosebitd decit celelalte $i prin
noutdtile tehnice apdrute. Pen-
tru prima datd in istoria acestei
competitii, constructorii sint
pusi in fata unor serioase pro-
bleme (pe care le-au si rezolvat
in parte) de profilaj aerodina-
mic. Puterea sporitd a motoa-
relor si vitezele mari (peste
300 km{h pe partiunile in linie
dreaptd) au scos la iveald fe-
nomene care se referd in spe-
cial la stabilitate. In plus. anul
acesta, pentru folosirea mai
deplind a cailor putere, aproape
toti constructorii au adoptat
solutia tractiunii pe cele patru
roti ale masinilor.

In martie, pilotul Jackie Ste-
wart a imbundtdtit substantial,
fatd de anul trecut, atit media
generald cit §i viteza medie pe
tur (181,046 km/h). Se stie
insd cd pista pe care a invins
Stewart nu este cea mai rapi-
dd. Adevdrate bdtdlii pentru
viteze ametitoare se vor da in
etapele urmdtoare: pe pista de
la Spa, in Belgia, unde anul
trecut John Surtees a ridicat
recordul pe tur pind la
241,140 kmjh, pe pista de la
Monza (ltalia) si pe cea de la
Watkins Glen (S.U.A.)). Cam-
pionatul se va incheia la 2 no-
iembrie in capitala Mexicului,
unde coroana cu frunze de
stejar va fi pusd pe umerii
celui mai bun pilot «Grand
Prix» al anuiui 1969.

Dumitru SOMUZ




OXIGENUL

si ,,inaltele aventuri‘

@ Primele aparate au aparut in
Himalaia @ Groaznica dezamai-
gire a lui Evans @ Bariera ¢rdului
de munte» @ De la aviatie la alpi-
nism e Trei sisteme de inhalat
gaz @ Importanta aclimatizirii.

Cucerirea marilor virfuri ale lumii a pus intotdeauna
probleme deosebite: de alegere a echipelor, de antre-
nament, de studiu si de stabilire a tacticii ascensiunilor,
de echipament etc. Fiecare din aceste probleme ar
putea face obiectul unor expuneri ample, de mulie
pagini. Pentru inceput ne-am propus prezentarea
foarte succintii a chestiunilor legate de folosirea oxige-
nului. De ce tocmai acest subiect ? Pentru ci studiile
de comportament a organismului uman in conditiile
marilor iniltimi s-au inmultit in ultima vreme, stimu-
late de expeditiile pentru cucerirea unor virfuri ca
Everest, Chogori sau Kangchendzonga, de zborurile
cu avionul sau cu navele cosmice, de Jocurile Olimpice
desfidsurate in capitala Mexicului.

Instalatiile de inhalat oxigen, mai simple sau mai
complexe, au apirut relavv tirziu in activitatea de
munte, datorit costului lor ridicat (tehnica era inc3
rudimentar3) si mentalititii greu de invins care consi-
dera folosirea unei astfel de aparaturi ca incompatibili
cu etica sportivi. Locul unde s-au folosit pentru prima
dat% tuburile de oxigen la ascensiuni a fost Himalaia.
fnci la inceputul secolului nostru (1910), alpinistul
C.F. Meade organizeaz3 o actiune pentru cercetarea
masivului Kamet {7755 m), situat in lantul muntilor
Zaskar, la granita dintre India i China. Cu 14 ani mai
tirziu, o alti echipd angajatd in cucerirea aceloras:
inalte cote himalaiene apeleazi si ea la provizii de gaz
pentru respirat. Dar cei doi alpinisti care o compuneau.
Mallory si Irvine, dispar pentru totdeauna, probabil
din cauzéi ci pe drumul de intoarcere proviziile de
oxigen li s-au terminat.

Un caz carecum aseminitor, dar fird urmin grave.
s-a petrecut $i in timpul expedifiei conduse de John
Hunt care, in mai 1953, a reusit prin Hillary si Tensing
sd cucereascd Everestul. Hillary §i coechipierul sju au
avut la dispozitie aparate de oxigen cu circuit deschis.
Alti doi componenti ins3, Evans si Bourdillon, au folosit
aparate cu circuit inchis. Intr-o zi acestia au parisit
Saua de sud si au ajuns repede pe Creasta de sud-est la
indltimea de 8625 m, unde nu mai cilcase niciodati
picior de om. In buteliile alpinistilor se mai afla inc3

Dar, in afard de tulburirile de ordin fizic, marile
altitudini determini si unele manifestdri caracteristice
de ordin psihic, dintre care cea mai importanti este
sciderea vointei. Apoi intervin si alte obstacole, de-
osebit de dificile. Intr-o lucrare alcituiti de cerceti-
torii romani A. Demeter si V. Nestianu se arard ci
modificirile fizice ale atmosferei inalte se caracteri-
zeazd printr-o diminuare a presiunii barometrice §i a
temperaturii aerului (in general 6—7 grade C pentru
fiecare 1000 m), prin reducerea umiditdfii mediului
ambiant $i a radiayiilor de naturi terestrd (in schimb,
apar radiatiile extraterestre).

Studiile intreprinse pini acum au demonstrat ci
altitudinea limitd a viabilit3tii, peste care organismul
uman sinitos, neaclimatizat, chiar in repaus, nu poate
rezista fird ajutorul aparatului de oxigen, este cuprinsi
intre 7500—8000 m. O persoan# neaclimatizati, ridi-
catd brusc Ia 7800 m cu avionu! sau in barocamer3, isi
pierde cunostinga in 15 minute, fiindu-i pusi in pericol
chiar viaa. Intre altitudinea-prag la care apar primele
simptome de suferint3 si pin3 la aceastd limiti a viabili-
titii, simptomele «rdului de munte» se agraveazi pro-
gresiv o dati cu cresterea iniltimii.

Realizatorii aparaturilor de oxigen pentru alpinism
au studiat mai intii instalatiile folosite de scafandri, de
lucritorii din mediile toxice si apoi de aviatori. Cea
mai convenabil) s-a dovedit aparatura aviaticd, avind
in vedere aseminirile de conditii obiective: rarefierea
aerului si a oxigenului in raport cu altitudinea, existenta
mediului netoxic etc. Totusi, intrebuintarea oxigenului
in ascensiunile alpine pune unele probleme speciale,
cele mai importante fiind: inhalarea gazului se face in
conditiile unui efort fizic intens; aparatele trebuie si
fie purtate prin propriile sale forte de cel ce le utili-
zcazd; la lipsa de oxigen din atmosferd se asociazi
temperaturile excesiv de scizute.

Se cunosc trei sisteme de aparate destinate ascensiu-
nilor alpine: cu circuit deschis, cu circuit inchis i
sistemul chimic. Primul sistem, in care oxigenul este
amestecat intr-o proportie stabilitd cu aerul inconju-
ritor §i apoi respirat, are avantajul simplititii. El pune
ins3 problema schimbirii dese a tuburilor de rezervi.
Al doilea sistem oferd avantajul unei folosiri mai judi-
cioase a cantititii de oxigen existente, deoarece gazul
din butelie (care se inspiri in stare gurd, fird amestec
extern) suferi in instalatie o epurare de bioxidul de
carbon, dupi care intr3 din nou in circuit.

Cel mai convenabil dintre toate pare sistemul al
treilea pentru ci nu implic3 existenta buteliilor cu gaz,
foarte greu de purtat. La acest sistem combusua sc
produce intr-un fel de furtun plasat in sparelc aipinis-
tului, debitul de oxigen fiind contrclat prin alegerea

- ;nului. Pini acum, sistemul
expediriile alpine, deoarece
enfa variatiei temperaturii
reactie.
oXigen pentru o ascensiune
mare grijd. Studiul, datorat
e referd la un alpinist acli-
e 5000 m si care este obligar
it suplimentar, la 8500 m,
a presiunii s-am luat velosile
Ititudini $i s-s calcular dife-
oxigenului in cele doud ipos-
esie (oMl ces pe tone o eh

en.
pirat de un gen oarecare nu
zul care 1-pr 1 necesar la
i sus (B0G—1000 m), ci acea
e s-0 inspire la o indlpme
i limitei sale de aclimatizare
perea unei economii in folo-
n, a acelor rezerve atht de
tic exi¢ obligatd sd le poarte
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E CHIAR ATIT DE USOR SA

TE ORIENTEZ| CU HARTA?

latd o intrebare la care un ailetant
ar rdspunde afirmativ, fdrd sda ezite.
In realitate, lucruriie nu sint chiar asa.
Nu e destui sd ai o hartd -— s-au vdzut
multi turisti care s-au rdtdcit cu harta
in mind — ci trebuie sd stii sd o inter-
pretezi. Cu atit mai mult se pune pro-
blema pentru un sportiv care parti-
cipd la un concurs de orientare si
pentru care orice ezitare pe traseu
poate duce la pierderea de puncte
pretioase. =

Plecind deci- de la intrebarea din
titlu, ne-am propus sd trecem in re-
vistd citeva probleme ce ar putea sd
apard in parcurgerea unui traseu de
orientare turisticd. Una dintre acestea,
care dd de furcd adeseori concurentilor
§i cdreia din pdcate nu i se acordd
incd suficientd atentie, este fidelita-
tea hartii. $i pentru cd e vorba de
orientarea turisticd, amintim cd atit
in tard cit si in strdindtate se utilizea-
zd hdrti la scara 1:25 000 — deci un
centimetru de pe hartd reprezintd
25 m pe teren. De la bun inceput se
constatd cd la aceastd scard harta re-
prezintd un anumit grad de aproxima-
tie, unefe detalii din teren neputind fi
reprezentate. De aceea, semnele con-
ventionale sint, de reguld, mult mai
mari. Drumurile, potecile, bornele etc.
ar trebui reprezentate la zecimi de
milimetri, ceea ce, practic, este im-
posibil. Priceperea si cunostintele teh-
nice ale concurentilor privind inter-
pretarea detaliifor de pe hartd precum
si amplasarea acestora fatd de ase-
zarea din teren trebuie sd suplineascd
imposibilitatea realizdrii unei hdrti
fidele. Nu o datd s-a intimplat ca unii
sportivi sd reproseze arbitrilor cd pos
tul . de control cdutat era amplasat
ia 100 m fatd de marginea drumului,
in foc de 75 m cit era pe hartd. Evident,
in asemenea situatii, concurentii au
uitat cd ldtimea soselei de pe hartd
este numai indicativd $i cd distanta
se mdsoard din ax (fig. 1).

Aceeasi problemd se pune si in ca-
zul reprezentdrii detaliilor de plani-
metrie (raze de curburd, coturi de

sosele, fimite de poieni, stilpi telefonici,
case izofate etc.). Se stie cd densitatea
detaliilor este in functie de scara
hdrtii; or, la scara 1:25 000, nu se
vor putea reprezenta toate detaliile
din teren si, in special, cele care nu
prezintd o constantd in timp §i spatiu
(vaduri, izvoare, poteci).

Din punct de vedere al nivelmentului.
fidelitatea unei hdrti nu depinde numai
de scara ei, ci i de variatia de nivel.
in cazul pantelor mari, cind echi-
distanta curbeior de nivel este de 5—
10 m, s-ar ajunge la o densitate de
curbe atit de mare incit nu s-ar putea
trasa pe hartd. Astfel, pentru o pantd
de 45 grade densitatea curbeior ar fi
de 25 linii pe centimetru! Lucrind
insd cu echidistanta curbefor de nivel
mare (20—25 m) nu pot fi redate toate
formele de teren si, in consecintd,
interpretarea hdrtii se complicd. E usor
de imaginat cd o viroagd de 10 m
adincime si o ldtime de 10 m nu poate
fi reprezentatd pe hartd, deoarece on-
dulatia curbei de nivel ar fi de 0.4/
0.4 mm. Aceeasi problemd se pune la
reprezentarea unor mameloane, ga-
vane etc. Participantii la finala cam-
pionatelor republicane de anul trecut
de la Cheia isi amintesc de mameionul
din apropierea Mindstirii Cheia, care
nu era reprezentat pe hartd printr-o
curbd inchisd ci doar printr-o usoard
deformatie a curbelor de nivel. Aceasta
deoarece mameionul avea indltimea
mai micd decit echidistanta dintre
doud curbe de nivel.

Dar problema cea mai grea in orien-
tarea cu harta o constituie modifitd-
rile, aparitia sau disparitia unor de-
talii din teren. Asa, de exemplu, se
modificd, apar si dispar poteci, sosele,
diferite constructii, linii ferate etc.~—
situatie fireascd in tara noastrd aflatd
in plin proces de transformare si dez-
voltare economicd. Este adevdrat cd
in cadrul concursurilor de orientare
turisticd arbitrii au grijd sd completeze
detaliile care nu sint trecute pe hartd,
dar completarea se face ad-hoc. cu
mijloace mai putin precise §i deci

fidelitatea hdrtii de concurs este, to-
tusi, relativd.

Dar si orientarea hdrtii constituie o
problemd deoarece, din nefericire, exis-
td declinatia magneticd. De aceea,
intrebuintarea unui singur mijioc de
orientare (harta say busola) nu dd
rezuftate. La orientarea hdrtii, concu-
rentul trebuie sd tind seama de decli-
natie intrucit, asa cum se vede in
fig. 2, o eroare de un grad cind se vi-
zeazd cu busola la distantd mare
(1 km)} dd eroare de 17,5 m. Or, de
reguld, eroarea este de 2 grade, deci
35 m. Mergind numai dupd unghiul de
mars §i vizind de citeva ori, insumdm
o erogre de 8—10 grade.

Din cele citeva elemente analizate
in rindurile de mai sus ne putem da
seama cd rdaspunsul la intrebarea din
titlu — «E chiar atit de usor sia
te orientezi cu hartal» nu este
chiar atit de... usor de dat. Orientarea
cu harta pare simpld doar in conceptia
incepdtorilor. Un veteran al orientdrii
turistice iti va spune oricind cd, oricit
de fideld ar fi o hartd, ea are totusi
erorile ei, cd multe elemente nu pot
fi reprezentate la scard, iar altele
lipsesc dgtorité densitdtii lor. Tocmai
de aceea este necesar ca orice con-
curent sd facd foarte multe exercitii

B = declingtio magneticd
£ = erpgre inm

D = distanta in km
'
Bom o Dmi po2/fyp
.B—I'-AS,?“’B-f & = {75
L= 2° D=1 E=350
Bw= 1° D=2 e 350

[F1g. 2

de interpretare a hdrtii, pentru a do-
bindi pricepere §i vitezd in exploato-
rea hdrtii de concurs.

Ing. Alexandru NEAGU

Cd tineretul scolar indrdgeste, pe mdsura cunoasterii,

Hotdrirea Consiliului General al Organizatiei Pionie-
rilor de a declara anul 1969 «Anul turismului pentru pio-
nieri §i scolari» este mai mult decit ldudabild. Vom asista,
asadar, in acest an, la un veritabil pelerinaj al tineretului
scolar pe la monumentele istorice si monumentele naturii.
prin muzee si rezervatii de flord §i faund, in Deltd, pe
litoral, prin marile orage sau pe cdrdrile muntilor. §i
aceasta pentru cd, desigur, forma cea mai indrdgitd de
turism pe care vor practica-o va fi drumetia.

In cadrul expeditiilor pionieresti se va imbina, fard in-
doiald, utilul cu frumosul, astfel cd excursiile vor oferi
scolarilor posibilitatea unei destinderi in mijlocul naturii
si, totodatd, imbogdtirea cunostintelor lor. Se vor strd-
bate dealuri, cimpii §i orase, invdtindu-se geografia
patriei in dinamica ei mereu innoitoare, excursiile con-
stituind un minunat prilej pentru a cunoaste realizdrile
poporului nostru in decursul unui sfert de veac de la eli-
berare. Pionierii i scolarii vor urca pe crestele munti-
lor, vor explora pesteri, vor porni cu barca pe riuri de la
izvoare pind la vdrsare si vor face popasuri la monumentele
istorice parcurgind astfel file nenumdrate din istoria
patriei.

Dar, dupd pdrerea noastrd, a privi «Anul turismului
pentru pionieri §i scolari» numai din punctul de vedere
al practicdrii turismului ca sport recreativ in mijlocul
naturiy, — aprofundindu-se concomitent unele cunostinte
de istorie, geografie sau stungele naturii, — inseamnd a

nu folosi la maximum toate valentele acestei splendide
activitdy:  ~ldresti. Pentru ¢d «Anul turismului» oferd
ocazia cea mai fcricitd de a sddi in sufletu! tineretului
dragostea pentru turismul competitional, pentru orien-
tarea turistied.

Este cunoscutd dorinta pionierilor §i scolarilor de a
porni in expeditii neprevdzute, care cer valorificarea
spiritului lor creator, solicitindu-le cutezanta, initiativa,

curajul. De aceea, in toate excursiile care se fac, un rol
deosebit trebuie sd-l ocupe invdtarea lucrului cu harta
si busola, pentru orientarea pe orice timp, ziua $i noap-
ted. Prin aceastd actiune se va face un pas hotdritor ca
orientarea turisticd sd cistige masele de scolari. Cola-
borarea profesorilor de geografie cu cei de educatie fizi-
cd constituie chezdsia succesului. Alegindu-se un traseu
pe hartd, fixindu-se punctele de control pe la care tre-
buie sd se treacd si invdtind participantii sd parcurgd
acest traseu cu harta si busola in mind, in timpul cel mai
scurt, oferim tineretului abecedarul unui sport deosebit
de util.

orientarea turisticd, ne std mdrturie experienta taberii
«Rozo. vinturilors de la Novaci, organizatd in 1968 de
cdtre forurile de specialitate, in scopul invdtdrii reguli-
for turismufui competitional. Participantii la aceastd
tabdrd au manifestat un interes deosebit pentru orientarea
turisticd, demonstrind incd o datd cd tineretul scolar
doreste sd pgactice acest sport. Dar pentru a-l practica
trebuie sd-i cunoascd regulile. De aceea, el are nevoie
de un regulament specific pionierilor si scolarilor, in care
sd se defineascd concursuri pe categorii de virstd, functie
—in principal — de rezistenta fizicd si de cunostintele
teoretice ale concurentilor. Intirzierea editdrii unui ase-
menea regulament — anuntat incd de anul trecut — fri-
neazd implantarea orientdrii turistice in rindul tineretului
scolar.

Nu trebuie uitat nici o clipd cd sportul scolar consti-
tuie baza si rezervorul inepuizabil al sportului de per-
formantd. Fdcind din fiecare scolar un iubitor al turismului
competitional — si acest lucru este realizabil in cadrul
actiunii «Anul turismului pentru pionieri §1 scolari» vom
avea curind tineri capabili sd reprezinte cu cinste culori,
le patriei noastre in competitiile internationale i, tot-
odatd, un tineret sdndtos, fortificat fizic, care isi va ddrui
surplusul de energie unui sport in plind ascensiune.

S. NORAN
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ZILE DE EXAMEN IN MICROMODELISM

A devenit o traditie: la sfirsitul iui martie,
micromodelistii — constructorii cefor mai fra-
gile si mai usoare aparate de zburat — se
intilnesc la startul concursurilor de zbor.

«Amfiteatrul» si atmosfera in care la noi
in tard se desfdsoard aceste competitii sint
unice §i impresionante. De zece ani, zborurile
din cadrul concursurilor §i campionatelor de
micromodele se efectueazd... sub pdmint, in
fascinantul «palat» de sare al salinei de la
Slénic.

Dupd o coborire prin intuneric de 122 m
cu ascensorul se pdtrunde, ca intr-un urias
conteiner, in galeria din care timp de peste
80 de ani s-a extras sare (1860—1942). Cine
ar fi bdnuit vreodatd cd imensa boltd de cate-

dralé de 120 m lungime, 32,5 m idtime si
54 m inditime, va deveni «cimp aviatic»
ideal pentru micromodele? Temperatura gici
este constantd, curentii de aer lipsesc. Lumi-
nile neonului creeazd reflexe de argint pe
pereti, concurentii se miscd ugor, pe virfuri,
iar escadrilele de «aeronave» mai mult piu-
tesc decit zboard.

Zilele aviatice de la Sidnic din acest an au
cuprins doud evenimente: Campionatele no-
tionale 5i Concursul international «INDOOR'69»

La startul campionatelor

Editia din acest an este a 27-a din istorig
campionatelor nationale de micromodelism

O cupi din partea aeromodelistilor italieni.

Jiri Kalina la start.

(primul concurs de acest fel a fost organizat
in 1942, cind lon Bobocel a cistigat titiuf
suprem cu «inalta» performantd de 1 min.
52 sec.). Ea a fost asteptatd cu un viu interes
de cdtre amatorii acestui sport plin de poezie,
pentru mai muite motive: mai intii fiindcd
abia in ultimii doi ani s-au studiat in mod
sistematic conditiile ce le oferé aceastd «said
unicd in lume», dupd aprecierile lui R. Cerny —

vicepresedintele Comisiei Internationale de Aero-

modelism a F.A.l. Aceste studii au stat fa baza
proiectdrii modelelor pentru concurs. In al
doilea rind. prin entuziasta activitate a unor
instructori de aeromodele ca Otto Hints, Gh.
Dumitrescu, Nicolae Bezman, Dumitru Dia-
conescu — fa Tg. Mures, Bucuresti, Galati,
Pucioasa s-au format adevdrate pepiniere din
care s-au ridicat o seamd de talentati construc-
tori. De asemenea, datoritd preocupdrii Fe-
deratiei Romdne de Modelism, in uitima vreme
a fost asiguratd, in mai bune conditii, baza
materiald a modelismului de performantd.

Campionatele au satisfdcut asteptdrile. La
start s-au prezentat 31 de concurenti din opt
judete, in general bine pregdtiti, cu foarte
multe modeie realizate fa un inalt nivel tehnic.
Formula de desfdsurare — noud faté de anii
trecuti — a cuprins un clasament pentru se-
niori §i unul pentru juniori si a impus efectua-
rea a sase zboruri oficiale din care doud rezul-
tate, cele mai bune, au fost luate in calcui
pentru clasament. Rezuitatele: noud sportivi
au depdsit timpul de zbor de 20 minute, acef
adevdrat «zid sonic» pentru micromodelisti,
trei dintre ei — Nicolae Bezman — «Otelul»
Galati (senior); Aurel Popa — «VYointa» Tg
Mures (junior) si Eugen Holtier — «Grivita
Rogie» Buc. (junior — 16 ani) au indeplinit
norma pentru cucerirea titfului de «Maestru
al sportuluin, iar Otto Hints — «VYointa» Tg.
Mures a stabiiit un nou record republican cu
timpul de 27 min. 42sec. Prezentdm aldturat

clasamentele individuale (
echipe:
Clasament individual

1.

Clasament individual
1.

Clasament pe echipe:
Mures ; 2) «Grivita Rosie»
Galati; 4) «Tehnofrig» CI
Pucioasa.

In zilele urmdtoare Camy
cane, Salina Sldnic a gdzdu
cursului international de mi
zat de Federatia Romdnd
participat aeromodelisti din
lia,lugosiavia, Ungaria si Re
international a fost preced,
nant moment: sportivul italid
a inminat din partea aerom
o minunatd cupd salanj cor

. Francisc Boloni — «

. Eugen Holtier — «
21217 + 22'42” =
. Vasile Nicoard — «V
15°54"" 4+ 17°07"" =
. Stefan Botos — «Vq
07’12 4+ 13’48 =

. Tudor Deliu — «M

Otto Hints — «VYoi
22°04"" 4 23°58" =
campion republican

. Mihai! Teut — «Voin

22°40"" + 22’41 =

. Nicolae Bezman —

22°227 4 22716 =

. Petre Florea — «Og

21718 4 21°39"" =

22702 + 2001 =

Aurel Popa — «Vo
23137 4 23'03" =
campion republican

0103 4 07'43" =

«INDOOJ

LOC | CONCURENT NAT/UNEA STARTUR
1| I/RI KALINA CEHOSLOVACIA| 31:26 3117  37:4
2| EOUARD CLUBNY CEHOSLOVAC/A | 23:14 25:37 28:5
3| REFE ANORAS UNGAR/IA 26:40 27:38  27:04
4 |EERI ANTAL UNEARIA 00:12  16:23 25:3
5\ kmocts VieiMm YUGOSLAVIA 24:18 26:04 25:4
8 RUDOLF CERNY CENHOSLOVACIA | 22:96  17:04 19: 73
7| DACMAR CLUBNA CEHOSLOVACIA| 27:23  19:27 22:7
8| TOMISLAV WEIGERT CEHOSLOVAC/IA | 18:52  19:39  25:3.
9 HINTZ 0770 ROMANIAT | 26:24 24:30 19:2
10 | TEUT MIHA/ ROMANIA T 20:33 17:52 09:3
71 | POPA AUREL ROMANIA 7 7479  22:59 79:0
72 | BUZADY GYOREY UNGCARIA 22:27 23_/3 27: f;
73 | BABRIEL LEOPOLD YUCOSLAVIA | 08:11 19:07 22:2
14 | F61Z210 CORAZZA /7AL/4 | 715:49 15:37 13-7:
15| FLOREA PETRE ROMANIAZ | 06:77 19:29 10:0
16| BEZMAN NICOLAE | ROMAN/A 7 00:00 714:34 00:5
17 | MIKULICIE EMIL YUGOSLAVIA | 02:09 46:07 19 :0i
18| HOLTIER EUGEN ROMANIA T | 14:37 22:09 00:4;




i) si pe

ri:

1ures

1ures

Galati

141

. Mures
care a totalizat cel mai mare numdr

it de puncte in campionatul repubncan — ju-

l“'lures niorul Aurel Popa. In atmosfera de strinsé

’ prietenie intre aeromodelistii veniti la Slénic.
manifestatd cu acest prilej. au inceput intre-

2y Buc cerile. Pentru a ne face o imagine asupra

1 1 nivelului for, vom aminti doar citeva informatii

 Mures privind «cdrtile» de vizitd ale unora din con-

" i curentii strdini: Jiri Kalina recordman al

Mures Cehoslovaciei la micromodele (32°'45°") si de

' tres orr campion, clasat pe locul 1l ta Campio-

Racad natul mondial de micromodeie de la Roma —

) 34'46"": Egizio Corazza. recordman al ltc-
liei — 32°01"°; Kmoch Vilim — de cinci
vean T, ori campion al lugosiavier; Andras Reé —

Otelulgy; unul dintre cei mai cunoscuti aeromodelisti

N maghiari.

il Bilantul celor trei zile de concurs este expri-
mat de tabeluf aldturat care ilustreazd grditor
evolutia intrecerilor. Performanteie deosebit
de inalte care au fost atinse au dus la concluzia
unanimd cd Salina Sldnic oferd intr-adevdr

repubi - cele mai bune conditii pentru competitiile
rile Con- acestui sport.

;_”’g";" V.T. MURES

. o Foto: St. CIOTLOS

1cia, Ita-

oncursul P.S. Am fost rugati sd adresém céiduroase

emotio- muitumiri Conducerii Salinei, din partea par-

Coraozza ticipantilor la aceste concursuri pentru pre-

r italieni tiosul ajutor dat la buna reusitd a competi-

i romdn tiifor. O facem cu multd pldcere.
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Trei noi maestri ai sportului: Aurel
Pop, Nicolae Bezman, Eugen Hol-

tier.

—I J.K.«SLANIC-1968» 'f
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Finala Campionatului natio-
nal de zbor liber din acest an
va avea loc la Sibiu, In perioada
16—20 julie. Lupla pentru in-
tiielate se va da, la seniori $
juniori, pentru categoriile pla-
noare A2 (formula Nordic),
propuisoare cu molor din cau-
ciuc, B2 (formula Wakefield)
cat. B1 Coupe D’Hiver si mo-
tomodele, C2 cu motor de
maximum 2,5 cmc.

Pentru juniori Comisia Cen-
trala de Aeromodelism a Fe-
deratiei Romane de Modelism
a introdus in campionat $i ca-
tegoria de planoare Af care se
incadreaza in suprafafa lotald
de 17—18 dm% iar cablul de
fansare de 50 m la tracliunea
de 2 kg.

Probele traditionale A2, B2
si C2 se vor desfdsura conform
noilor prevederi ale CLAM care
a hotarit, definitiv, introduce-
rea a sapte lansari In loc de
cinci si posibiiitatea concuren-
tulur ade a participa cu lrei
aeromodele (principal + re-

zerve) in loc de numai doud
ca pina acum.

Pentru categoria C2 (mo-
tomodele) formulele standard
ale carburantului pe care-l o-
fera organizatorul sint: | —
80% melanol + 20% ulei de
ricin §i Il — 75% metanol +
25% ulei de ricin, pentru mo-
toarele cu bujie incandescen-
ta, si la libera alegere pentru
moloarele sistem Diesel.

Pentru a nu-i supune pe
Jjuniori la un eforl fizic exage-
rat cu readucerea aeromode-
lelor la start in timpul limitat,
federatia noastra a stabilil nu-
mai cinci lansari /a categoria
A1, A2, B2, C2 si trei lansari
la categoria «Coupe D' Hi-
ver».

Si in cadrul zborulur capliv
circular, C.l.A.M.-ul si-a facut
simtita prezenta, in primul rind
fa categoria de vitezd 2,5 cmc
(formula mondial4). De exem-
plu, este stiut c& unii sportivi
abandonasera sistemul de con-
ducere a aeromodelelor prin
doud fire, In favoarea unui sin
gur fir — prin lorsionare —
dar constatindu-se ca siste-
mul este incomod In pilotare
C.I.LAM. a interzis folosirea
monofirului. Deci, din 1969,
conducerea printr-un singur
fir nu se va mai folosi. De a-
semenea, grija forului inter-
national pentru mdrirea secu-
ritatii in concurs, atit a spec-
tatorilor cit $i a concurentilor,

s-a manifestat prin marirea
grosimii cablurilor de condu-
cere la categoria viteza, 2,5
cmc la 0,3 mm, purlatul obli-
gatoriu al castii de prolectie
de cétre mecanici In timpul
probeior ge zbor la aeromode-
lele de curse §i Incercarea la
rupere, prin tractiune, a sis-
temului de conducere (man-
sd, cabluri, triunghi de co-
manda etc). Acestea trebuie sa
reziste la o forfa care repre-
zinta de 20 ori greutatea aero-
moaeiului. Machetele de zbor
numai la de 10 ori greulalea
lor sau rezistenta la 35 kg
fortd ftractiune. Cercul exte-
rior, la curse, se traseaza pe
sol cu o raza de 19,6 m, In
afara caruia se face alimenta-
rea aeromodelului de catre me-
canic. Cotele de constructie
pentru simulacrul de pifot, in
cabina modeluluide curse sint;
20 mm inalt x 14 x 14 mm.

Au fost auzite proteste im-

potriva folosirii fevilor de esa-
pament acordate la rezonan{a
motorului, care madresc pute-
rea acesluia si implicit viteza
cu 15%. C.1.AM.-ul nu a ho-
tarit inca nimic in aceasld pri-
vin{a.

Toate aceste indicatii teh-
nice vor fi Intiinite anul acesta
pentru prima oard si In cam-
pionatul nafional de zbor cap-
tiv circular a carui finald va
avea loc Intre 18—22 junie a.c._
la Bucuresti. Probele al caror
titlu de campion national va fi
pus in joc sint: 1) aeromodele
vitezd 2,5 cme; 1) 5 cmc; 1)
10 cmc; IV) cu molor puiso-
reactor, maximum 500 cmc
camera de ardere $i 0,500 kg
greutatea molorului. Greuta-
tea aparatului in linie de zbor
maximum 1000 gr. Spre de-
osebire de categoria vitezd 2,5
cmc care urmeaza regulile de
conslrucfie cunoscute (dupa
formula wmondialn) categoria
5 cmc, 10 ecmc $i pulsoreac-
toare au suprafata lotald la
liber& alegere, in cadrul nor-
melor generale F.A.l. Numai
incarcatura specificd este limi-
tatad la maximum 100 gr/dm™.
Raza de zbor pentru 5 cmc
este de 1592 m prin cabluri
groase de minimum 0,5 mm
diamelru pentru pulsoreactoa-
re si 10 cmc R = 19,90 m;
0,7 mm diamelru. La proba
de viteza carburaniii sint iden-
tici cu formula | si 1l de la
motomodele.

A V-a proba a campionatu-

lui este acrobalia aeriand, pro-
gram F.A.l. pentru seniori si
un program redus pentru ju-
niori.,

Calegoriile de curse si ma-
cheta vor constitui a Vi-a si a
Vil-a proba, asa cum sint deja
cunoscule.

Proba a Vlli-a, cea pe care
regulamentul F.A.l.ocunoasle
ca F2D (luple sportive) isi
face debutul la noi in fara.
Foarte dinamica si de o rard
spectaculozitate esle Intilnitd
tot mai des pe arena interna-
tionala, fiind preferata publi-
cului pistelor de aeromodele.
Regula generald indeamna pe
atacator sa laie o panglica lala
de 3 cm si lungd de 3 m legala
de coada modelului advers, iar
adversarul sa faca acelas: lu-

cru, dar... pe panglica celuilall.”

Regulamentar lupta se desfa-
soard astfel: 1) Semnal de por-
nire @ moloarelor pentru in-
cadlzire; 2) semnal de oprire,
dupa 30 secunde, 3) se acorda
o perioadd de pregatire de 30
secunde, 4) ultimele 5 secunde
numdrale cu voce tare; 85)
semnal de slart sonor si cu
steagul, la 60 secunde de la
Inceputul incalzirii motoare-
lor; 6) comisarul anun{a prin
semnal inceputul IMtei dupa
ce au fost parcurse de catre
fiecare model doud ture la
inaltime normalad si se afla
distanfate la cel putin un sfert
de turd; 7) comisarul anunta
prin semnal incelarea luptei
la 4 minute de la decolare sau
pentru descalificare. Alcatui-
rea punctajelor: cite un punct
de fiecare secunda de zbor de
la semnalul de decolare pina
la consumarea celor 4 minule.
Se acorda 100 puncle pentru
fiecare bucala de panglica (a-
iata. In caz de ciocnire in zbor
a modelelor se repetad starlul
si se elimind vinovatul.

Descalificarea concurentu-
lui si promovarea adversarului
in turul urmalor se face in
urmaloarele cazuri: 1) daca
se zboard doua lure consecu-
tiv sub 1,5 m inaltime; 2) daca
se ataca panglica inaintea sem-
nalului dat de comisarul de
start; 3) atac la aeromodelul
adversarului; 4) nedecolarea
pina la al doilea minut; 5} mo-
delul are un zbor necontrolat;
6) cancurentul stinjeneste sau
Impinge afara din cerc pe ad-
versar; 7) daca ajuta pe ad-
versar printr-o atitudine pasi-
vd; 8) zbor periculos; 9) pdrd-
sirea cercului interior,

Modelul de luptd trebuie sd
imbine calitafile aeromodele-
lor de vilezd cu cele ale aero-
modelelor de acrobatie. Datele
constructive recomanadate
sint: circa 18—24 dm? supra-
fata totala, din care 1.5 dm
suprafata ampenajului ori-
zontal. Profilul aripii este in-
dicat a fi simetric, 14—16%
grosime, cu profunzimea de
180—200 mm. Anvergura a-
ripii 850—900 mm; Incdrcatu-
ra specificd 20—25 gr/dm},
elicea asemandtoare celei de
la categoria curse. Capacita-
tea molorului max. 2,5 cmc.
Se admite lipsa trenului de
aterizare.

Clasamentul in aceste pro-
be se alcatuieste prin elimina-
re, finalistii impdrtind locul
tsin iar ceilalli concurenti ur-
mind in ordine descrescinda
dupd punctele acumulate In
probele preliminarii.

George CRAIOVEANU

SINT PENTRU
UN
CAMPIONAT
MONDIAL

LA SLANIC

Interviu cu RUDOLF CERNY, vicepresedinte al
Comisiei Internationale de Aeromodelism a F.A.L

Din echipa reprezentativi a aeromodelistilor cehoslovaci
la Concursul international de micromodele de la Siinic-Pra-
hova a ficut parte 5i Rudolf Cerny secretarul general al Fede-
ratici cehoslovace de modelism si vicepresedintele Comisiei
Internationale de Aeromodelism a2 F.A.I. L-am cunoscut in
subteran, in atmosfera specifici a competitiilor de micro, a
vocilor scizute si miscirilor lente, a luminilor si umbrelor
mischtoare pe peretii de sare. Intr-una din pauzele concursului
a acceptat cu amabilitate si r¥spundi citorva intrebiri in
legiturd cu modelismul.

— Pentru cd vrem sd vd prezemtdm cititorilor nostri mai
intii in calitatea de concurent, am dori sd ne spuneti ceva despre
activitatea dv. in domentul acestui sport.

— Cred ci ati inceput cu intrebarea cea mai grea. Modelis-
mul este 0 preocupare care cere multi munci, e o activitate
de precizie si ribdare, asa cd in general modelistii nu prea au
timp si se laude cu succesele lor. N-as vrea si fac, nici eu,
exceptie. Vreau si vl spun doar cd am ficut cunostinti cu
aeromodelismul cind aveam 10 ani(acum Rudolf Cerny are
32 ani n.n.). M-a impresionat agsa de muit ci nu credeam si
ajung §i eu constructor, mai ales ¢4 in familia noastrd existau
alte preocupiri decit tehnica — tat3l meu era muzician. Am
devenit totusi aeromodelist de performanti, am construit
multe modele, am fost campion al Cehoslovaciei la motomodele
si propulsoare, iar intre 1952—1955 campion al tirii la micro-
modele. Am luat parte la multe concursuri i ele ma pasioneazi
foarte mult si acum, cu toate ci am o seam3 de alte preocupiri.

— Cum se explica faptul cd nu v-api ales o profesie tehnica
fitnd pasionat de acest sport prin excelentd tehnic?

— Se vede ci influenta tatilui meu a fost mai mare. M-am
ficut muzician, dar in acelasi timp practic §i planorismul.
Trebuie si vid marturisesc ci gisesc destule afinitdyi intre
muzici §i sporturile aviatice, care au $i o mare dozi de roman-
tism, de poezie, dacd vreti.

— Si-acum, in calitate de reprezentant al organismelor ce se
ocupd cu indrumarea modelismului in Cehoslovacia §i ca repre-
zentant al C.LAM : ce ne putei spune despre modelismul
cehoslovac?

— 1n Cehoslovacia modelismul este foarte rdspindit si ne
striduim ca el s¥ cuprind3 cit mai multi tineri. Socotim ci3 prin
aceste sporturi se poate da o educatie tehnici inalti. Avem
in tari 350 de cluburi de modelism si in fiecare se practicd mai
multe discipline: aeromodelism, navomodelism etc.

— A{i putea 5@ ne precizati cam in ce proporiie?

— Da. Cam 90% sint aeromodelisti, 6% navomodelisti,
39, rachetomodelisti §i 1% automodelisti. Ultimele discipline
sint in curs de dezvoltare.

— Spre ce domenii ale activitdpilor practice it indrumati pe
tinerii conmstructori?

— In general, din rindurile modelistilor se formeaza cadrele
aviafiei. Asta nu inseamni cii tofi devin aviatori. Orice ar
lucra mai tirziu, cunostintele acumulate la cercul de aero,
navo sau rachetomodelism dau roade valoroase.

— Dacd api putea sd ne spuneti ceva despre preocupdrilc
C.1L.AM. .

— Ele sint aceleasi cu preocupirile federatiilor nationale
de modelism. Ne striduim s organizim cit mai multe compe-
titii interfiri, mai multe intilniri intre tinerii i virstnicii con-
structori, pentru un larg schimb de experienti, pentru lirgirea
activititilor noastre.

— Ce impreste v-a fdcut competitia la care participati?

— Am venit cu multd plicere la Slinic gi am avut bucuria
de a gisi aici multi prieteni, de a fi primit cu o ospitalitate im-
presionanti. Cit despre aceastd «sal¥ de competitii — salina —
ca este unicd in lume si asiguri conditii de concurs exceptio-
nale. O dovedesc performantele inregistrate. Susfin din toatd
inima ideea organizirii la Slinic a viitorului Campionat mon-
dial de micromodelism.

V. LUIEREANU




BALISTICA EXTERIOARA

In afara cunostintelor pe care le are
asupra fenomenelor ce se produc in
interiorul tevii i care infiuenteozé
asupra preciziei loviturilor, trédgdtorui
trebuie sd cunoascd §i factorii extern:
care abat mersul glontului prin aer
pind la tintd.

Cu studiul traiectoriei si al factorilor
externi ce influenteazd mersul proiec-
tilului prin aer se ocupd balistica ex-
terioard. Cunoscind factorii externi

mosfericd, vintul §i ploagia sint factorn
externi care influenteazd mersul glon-
tului. Gravitatia face ca traiectoria
sd coboare o datd cu micsorarea vitezei.
Desi in teavd glontului i-a fost impri-
matd §i o miscare de rotatie in jurul
axului sdu, pentru a strdpunge mai
usor aerul, totusi rezistenta oerulu:
creste in raport cu viteza §i greutatea
glontului. Dupd cum se stie, presiunea
atmosfericd nu este aceeasi; ea se

virful traiectoriei

linia Je svicnire \inia de tragere
ramura urcatoare \__ € (preiungirea asului
a tralectoriei s : o, S

Vo —

unghi de ochire

linia de ochire
Fig.1

si tinind cont dé¢ abaterile pe care le
produc, trdgdtorul va putea face co-
rectiile necesare si astfel loviturile
trase vor fi trimise in centrul tintei.

Glontul, de la iesirea din teavd si
pind la punctul de cddere, parcurge
un drum numit traiectorie. Dacc
conditiile de tragere rdmin neschim-
bate, traiectoriile gloantelor se abat
foarte putin de normalé (traiectoria
calcuiatd matematic). Traiectoria are
o ramurd urcdtoare (la armeie de ca-
libru mic §i cu viteza initiald mare ro-
mura urcdtoare este foarte intinsd)
si 0 ramurd coboritoare, mai scurtd si
mai inclinatd spre pamint. Elementele
traiectoriei sint ardtate in fig. 1.

De la plecarea din teavd si pind ia
punctul de cddere, gravitatia pdmin-
tului, densitatea aerului, presiunea at-

tevii la infinit)
_—punct de impact

'
punct de cadere

ramura coboritoare

a traiectoriei

schimbd de la o zi la alta §i chiar in
cursul aceleiasi zile. Cind presiunea
este mare, rezistenta opusd glontului
este si ea mai mare. In zilele cdlduroase
aerul este mai putin dens decit in cele
friguroase. La munte densitatea aeru-
lui este mai micd decit la ses. De ase-
menea, precipitatiile (ploaia, lapovita.
ninscarea) opun oarecare rezistentd
pdtrunderii glontului prin aer.

Dintre factorii externi vintul influen-
teazd cel mai mult precizio focului.
La o distantd de 50 m un vint lateral
slab abate glontul cu 1,5 c¢cm. iar un
vint puternic cu 3 pind la 6 cm. De
aceea in poligoanele deschise se plan-
teazd din loc in loc stegulete pentru
ca trdgatorii sd-gi poatd da seama de
directia §i tdria vintului. Pentru ca
ioviturile sd fie plasate, toate, in cercui

trégdtorul trebuie sd cunoascd
perfect conditiile in care trage i modul
de executare a corecliiior respective.
Totuss, loviturile nu ajung tptdeauna
in cercul 10, datoritd unui alt factor:
legea Impristierii.

Despre ce este vorbo?

Dacd se trag 100 de focuri intr-o
tintd, loviturile se vor grupa ca in
dreptunghiul din fig. 2. Dispunerea ior
nu este lo intimplare, ci este deter-
minatd de o serie de cauze.

O primd cauzd este cd trdgdtorul,
oricit s-ar stradui, nu reuseste sd tind
sau sd epoleze arma absolut identic
la toate focurile, sé ia aceeasi linie
de ochire si sd declanseze in acelosi fel.
Chiar §i marii performeri au o imprds-
tiere — ce-i drept, extrem de micd —
uneor: supradfata fiind de marimea
cercului 10. De exempiu. N. Rotaru,
la 40 focuri culcat, detine recordul
cu 400 p din 400 posibile: toate cele
40 lovituri s-au imprdstiat, Ia distanta
de 50 m, pe suprafata cercului 10.

Coalitatea munitiei contribuie si ea
fa imprdstiere. Se stie c¢d in tubul
cartus contitatea de puibere diferd
{fie chiar cu a mia parte dintr-un
gram) si tot asa poate sd difere si
greutatea glontului. Din aceastd cauzd,
presiunea gazelor in teavd nu va fi
aceeasi, iar gloantele vor avea la
plecare viteze diferite si traiectoriile
respective vor devia putin de la nor-
maid.

In plus si armele au imprdstierea lor
proprie. Imprdstierea datorité armei
creste o datd cu uzura ei. In timpul
tragerii feava armei se incdizeste si
deci canalul ei se dilatd si din aceastd
cauzd nu toate gloantele vor avea
aceeasi vitezd initiald. Dar pe canalul
tevii se depun resturi de pulbere si
plumb care. si acestea influenteazd

/T prast‘l erew

asupra vitezei initiale.

Dupd declansare, presiunea gazelor
provoacd tevii o serie de vibratii
Modul in care trdgdtorul tine arma.
forta cu care apasd in umdr, locul in
care sprijind arma cu mina stingd.
au drept rezultat un unghi — mai
mare sau mai mic — de zvicnire care
ia rindul lui contribuie ia imprdstiere.

De aceea, pentru a avea o imprdstie-
re minimd, trdgdtorul trebuie sd tind
arma in acelasi fel pe tot timpul tro-
gerii, sd execute o ochire constantd
iar declansarea sd fie uniformd. In
plus, trebuie sd pdstreze arma §i mu-
nitia in perfectd stare de curdtenie.

N.T.P.
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Fig. 2 Imprastierea
celor 100 lovituri trase in
conditii egale

RASFOIND UN
CARNET DE

INSEMNARI

Acum citva timp urmaream disputarea probelor
din concursul «Cupa primiverii» la poligonul
Dinamo.

La standul de pistol vitezi am ajuns o datd cu
desfisurarea mansei a ll-a. Urmau si inceapia tra-
gerea |. Tripsa si St. Popa. inainte de a-5i ocupa
postul de tragere Tripsa a avut o scurta convorbire.
in soapta, cu antrenorul siu Stefan Petrescu —
campionul olimpic de la Melbourne. Se trag seriile
«la 8 secunde» si Tripsa inscrie 100 p. Urmeaza
seriile «la 6 secundev si din nou 100 p. Spectatorii
il aplauca.

ntrecerea continui cu seriile «la 4 secunde».
Din nou Tripsa inscrie 100 p. Urale, imbratisari.
Erau si motive: cucerirea locului | cu performanta
de 593 p si stabilirea performantei de 300 p din
300 posibile — performanti realizatid pentru prima
datd intr-un concurs oficial.

De altfel, in ultimii cinci ani maestrul emerit al
sportului I. Tripsa a depasit de 40 de ori (in con-
cursuri oficiale interne si internationale) perfor-
manta de 590 p. Profitind de un moment de relaxare
l-am rugat s3 ne spuni cine a realizat pina acum
299 puncte intr-o mans3 oficiali. in loc s ne rispun-

di ne-a intins carnetul de insemniri personale:
«Risfoiti-I si o sd gasiti ce va intereseaziy. Bine-
inteles, am profitat de aceasta amabili permisiune.

M-am oprit citeva clipe la pagina: «cifre
maxime». Ultima inscrisi, 299 p. si,in dreptul ei
patru ani. patru nume §i patru competitii:

— 1964: 299 p — Marcel Rosca, campionatul
tarilor nordice;

—1966: 299 p — V. Atanasiu, Campionatele
mondiale Wiesbaden;

— 1968: 299 p — |. Zapedzki (Polonia), campio-
natele internationale ale Rominiei;

— 1968: 299 p — M. Dumitriu (Steauva), Spar-
tachiada tdrilor socialiste (Varsovia).

Acum urmeazd si finscrie in continuare:

— 1969: 300 p — |. Tripsa, «Cupa primiverii».

Din alte file am extras citeva date personale
care apreciem ci intereseaza §i pe cititori.

® Virsta: implineste peste citeva luni 35 ani;
greutatea 80 kg, aceeasi de mai bine de 10 ani;
indltimea — 1,74 m.

® Cele mai bune performante: medalie de argint
la Olimpiada de la Tokio (1964) — 591 p; locul 5
la campionatele mondiale de la Wiesbaden (1966) —
590 p; medalia de bronz la campionatele europene
de la Bucuresti (1965) — 590 p; component al re-
prezentativei Romaniei — campioani europeana —
1965 si ctasatd pe locul il la mondialele din 1966
de trei ori campion al Romaniei: 1964—591 p,
1965—592 p. 1967—592 p; recordman al Rominiei
cu 596 p (performanta egalati de V. Atanasiu la
Wiesbaden) ; de trei ori locul | in «Cupa Térilor
Latine» si alte numeroase locuri | in diferite con-
cursuri interne si interpationale.

® Evolutia rezultatelor incepind din 1956, cind

actualul siu antrenor I-a indrumat spre proba de
pistol vitezi: 1956—1963: 563, 581, 588, 586, 588,
587, 587. 589, incepe apoi trecerea peste bariera
celor 590 p: 1964—593 p, 1965—592 p, 1966—596 p.
1967—593 p (cifri cu care si Zapedzki a cucerit
medalia de aur la J.O. de la Ciudad de Mexico) si
in sfirsit 1969—593 p, locul | in «Cupa primaverii»
care desigur asteapti si fie inlocuitd cu o cifrd mai
mare in viitoarele competitii ale anului.

Niculae POPESCU




Z.a ordinea zidel

in astronawticq —

Evenimentele spatiale ale lunii mai
indreptdtesc o mentiune cu totul
speciald In calendarul astronautic.
Totodatd, remarcind aceasta reti-
nem pentru discutia de fatd o pro-
blema de expresd actualitate, larg
dezbitutd Incs de la Inceputul anu-
lui, atft In cercurile de specialitate,
cit si In comentariile gtiintifice de
informare a publicului.

La data aparitiei acestui numar al
revistei vor fi ajuns la destinatie cele
dou& sonde automate interplanetare
sovietice, «Venus»-5 si «Venus»-6,
In acest timp, alte dou# statii cos-
mice, «Mariner»-6 si «<Marinem»-7, au
depdsit jumitatea drumului spre un

destinatar aflat exactIn partea opusa.

Cele doud cupluri de roboti au de-
terminat, fireste, o considerare cu
totul deosebitd a efortului spatial
din acest an, facind s3 sporeascd
atentia generald si interesul pentru
actualul sezon astronautic.

in cele ce urmeazi ne-am propus
sd explicaAm cfiteva particularititi ale
zborurilor interplanetare din acest
an, prezentind totodatad si unele de-
talii tehnice care ar putea interesa
In legiturd cu zborurile respective.

Mai intli o scurtd recapitulare.
Statiile «Venus» au fost lansate in
spatiu, una la 5 ianuarie, cealaltd la
10 ianuarie, respectiv cu un avans
de 8 si 3 zile fatd de data cea mai
avantajoasd, sub raport economic;
de inteles aceasta in sensul cd la
13 ianuarie pozitia relativd a Pa-
mintului fatd de planeta Venus era
cea mai tavorabila pentru incepe-
rea zboruwui, startul pretinzind a-
tunci cea mai mic8 putere posibila
a rachetei date (cu Incércatura utiia
considerata).

Statiile «Mariner» au fost expe-
diate In Cosmos — prima la 25 fe-
bruarie, iar cealaltd la 28 martie,
anul acesta fiind deosebit de priel-
nic (favorabil, In sensul precizat mai
sus) pentru misiuni de zbor spre
planeta Marte pe tot intervalul de la
15 februarie pin& la 30 martie. S3
nu se Inteleagad de aici ca In oricare
zi din acest interval zborul ar fi fost
la fel de costisitor. Ca si In cazul
anterior, 8i aici avansarea cu un
timp a plecérii In misiune sau In-
tirzierea cu un numar de zile se tra-
ducea pind la urmé In cresterea
consumului de combustibil nece-
sar pentru efectuarea zborului.

Este oportund aici o explicatie,
chiar sumard, asupra modului cum
se obtine o traiectorie spre Venus
sau spre Marte.

De notat cd inditerent spre ce pla-
netd urmeaza sa se indrepte vehicu-
ful pamintean, el trebuie scos mai
intli din asa-numita sferd de actiune
gravitationald a Pamintului (o sfera
concentricd cu globul terestru si cu

raza de aproximativ 930 000 km, in
interiorul c&reia orice obiect rAmine
fncéitusat de atractia ctmpului grafic
al Terrei). S-a calculat c& pentru a
scoate un corp pina la aceasti peri-
ferie conventionald a cimpului gravi-
tational terestru, dacad nu se pune
la socoteald rezistenta aerului (deci
experienta executindu-se din afara
straturilor dense de aer — cum de
altfel se si procedeazd), este de a-
juns si se imprime acestuia la por-

nire o vitezd de aproximativ11,2 km/s.

Aceasta este ceea ce numim viteza
a doua cosmicd sau viteza de eli-
berare (de scépare).

Dar s# retinem: corpu! care a fost
azvirlit In spatiu cu aceastd viteza
nu realizeazd altceva declt atinge-
rea granitei gravitationale mentio-
nate; dacd a ajuns acolo si nu-si
va mai fi padstrat o cantitate cit de
micd de energie ca sa treaca fron-
tiera, va ramine cel putin un timp
prizonier al P&dmintului pe o orbita
indepartatd. S& admitem c§ obiectul
cosmic mai are totusi o viteza r&ma-
sd, clt de micl (chiar de ordinul cen-
timetrilor pe secunda), la departa-
rea mentionat3, de 930000 km. In
acest caz incd nu se va obtine alt-
ceva declt ruperea (separarea) de-
finitivd, pentru totdeauna, de pla-
netd a particelei aceleia de «xpAmint»:
Micul obiect (mic in raport cu Pa-
mintul) va rdmine la oarecare dis-
tantd de planeta (de ordinu! citorva

Statia «Venus»
4 r

milioane de km), tn fata ei — In sen-
sul In care planeta se roteste In ju-
rul Soarelui — sau in urm&. Fatd de
planeta, el va pirea nemiscat In
spatiu (va avea viteza relativa zero),
dar fatd de Soare va avea, ca $i Pa-
mintul, o vitezd de aproximativ 30
km/sec.

Asa stau lucrurile cind obiectul
cosmic a fost aruncat de pe Pdmint
cu 11,2 km/s (repetdm, In ipoteza
absentei mediului atmosferic). S&
vedem ce se va intimpla cind viteza
de aruncare va fi ceva mai mare,
de exemplu, de 12 km/s.

Riguros vorbind, pind nu mai fa-
cem o precizare, nu vom putea spu-
ne nimic pentru cazul in speta.

Ardtam mai tnainte cad obiectul
considerat poate fi scos In afara
Pamintului si rupt de planetd fie in
fata acesteia, fie in urma ei (evident,
iegirea se poate face pornind pe
orice razd, In orice directie in spa-
tiu, singura restrictie — impusd in
mod natural, prin legi ale mecanicii
ceresti — fiind aceea ca miscarea
sd se facd In acelasi ptan in care
si Pdmintul se migca in jurul Soare-
lui). Este foarte important de pre-
cizat acest lucru, pentru cé una este
cind corpul respectiv, care mai are
o anumitd energie de miscare in
momentul ruperii de Pamint, res-
pectiv 0 anumita vitez& Tn raport cu
planeta, are orientatd aceasta viteza
in sensul de miscare al planetei sau
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in sensul opus. Pentru un inteles
mai complet se poate da un exemplu,
devenit clasic: un sportiv alearga
pe o pistd pe care o presupunem
mobild (o bandd rulanti). Se mai
face ipoteza ci pista are o viteza
mult mai mare declt a alergatorului.
Sa vedem cum apare acest alergi-
tor unui observator din afard cind
evolueazd in sensul miscarii pistei
sau in sens contrar. Pentru aceasta
sd mai presupunem ca undeva spre
capitul din fata pistei se aflad un
jalon (fix) gi c& pe pista mobild s-a
marcat cu var o linie de start. A
Inceput experienta. Sportivu! a luat
startul In sensul de miscare al pistei.
El se va apropia de jalonul de refe-
rintd mult mai repede decit linia de
start, inclt aceasta réimine treptat In
urma.

Cu totul alta este situatia cind
alergiitorul ia startul de la aceeasi
linie de marcaj, dar in sens opus
miscdrii acesteia. De asta dati linia
de referintd avanseazad mai repede
spre jalon; dup8 un timp, evident,
si alergdtorul va ajunge la jalon,
ins3 cu spatele, asemenea Inotito-
rului impotriva curentului apei.

Prin urmare este necesar sd sta-
bilim unde anume a fost scos corput
in spatiu, In fata sau inapoia planetei.
pentry ca daca iesirea s-a facut in
tatd si corpul mai are o anumita vi-
tezd ramasd, atunci aceasts viteza
se va adduga celor 30 km/s cit a

Sonda de explorare a planetei Venus

%

MARTIE geul. la 2186 km, perioada de revolutie 109,2 minute,
inclinarea 48,4 grade.

5 martie. COSMOS-269. Noul satelit din aceastd
serie s-a inscris pe o orbitd cu urmdtorii parametri ini-
tiali: depdrtarea la perigeufapogeu 558/526 km, perioa-
da de revolutie 95,3 minute, inclinarea planului orbitei
74 grade.

1 martie. APOLLO-9. A fost efectuatd prima ex-
perimentare it spatiu a navei «Apollo» complete, cu
modulul lunar. S-au verificat, pe orbitd in jurul Pdmin-
tului, posibilitatea de restructurare a navei prin atasarea
modulului LEM rdmas pe carenajul rachetei purtdtoare
si capacitatea de manevrd a aceluiasi vehicul dupd des-
prinderea sa de cabina de comandd. Echipaj: James
McDivitt, David Scott si Russel Schweickart.

ﬂrunina

stronautica

6 martie. COSMOS-270. Al treilea satelit lansat
intr-un interval de doud zile. $-a plasat pe o orbitd apro-
piatd, cu perigeul la 205 km, apogeul la 350 km, perioada
de revolutie de 89,8 minute, inclinarea planului orbitei,
de 654 grade.

5 martie. COSMOS-268. Primul «Cosmos» al lunii
martie s-a plasat pe o orbitd cu perigeul la 219 km, apo-
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mostenit de la sistemul pe care I-a
pardsit, pe citd vreme In cealaltd
situatie viteza ramasé& se va sciddea
din valoarea mentionatd. In primul
caz corpul se va Indepérta de orbita
Pamintului, evolulnd 1n exteriorul
acesteia, deci se va indepdarta trep-
tat de Soare, cu atlt mai mult, cu cit
suplimentul acela de vitezd va fi mai
mare. Si In celdlalt caz se va pro-
duce o Indepartare a corpului de
orbita planetei, numai c& acum a-
ceasta se va efectua in interior, spre
Soare.

Asa ne explicim de ce cu 11,6
km/s se poate zbura si spre Venus,
¢i spre Marte. Totul depinde de
unde anume a fost scos obiectul in
spatiu, tn fata sau In urma planetei.
Operatia Venus presupune scide-
rea vitezei rdmase din viteza de re-
volutie a Pamintului si deci o cadere
spre Soare, pe cind operatia Marte,
dimpotrivd, Inseamn3 o suplimen-
tare a vitezei de revolutie planetare
si deci o Indepértare de Soare.

Dupa cum se stie, statiile ce au
fost lansate spre «Venus» sint o-
biecte cosmice mari, complex orga-
nizate, a cdror greutate initiald a
depdsit o tond (exact, 1 130 kg). in-
tr-una din fotografiile alaturate i se
vad detaliile periferice de construc-
fie. Se observd antena parabolicd,
de mare ctstig, panourile solare si
forma compusi a obiectului. Aces-
ta este constituit dintr-un corp ci-
lindric si up corp sferic. Corpul cilin-
dric sau compartimentul asa-zis or-
bital contine instrumeante si aparate
stiintifice si de masurd, echipament
de comandd, aparataj si sisteme de
stabilizare, orientare si manevre
pentru corectarea traiectoriei, echi-
pament radio. Corpul sferic (in greu-
tate de 400 kg) este o sonda detasa-
bil&, special conceputd si amena-
jatd pentru a suporta solicitarile ex-
ceptional de grele, termice si meca-
nice, din timpul travers#rii atmosfe-
rei venusiene — o anvelopa gazoasa
densd, de nepatruns., Este stiut ca
sonda a fost reproiectatd, pentru ca
viteza de coborire cu parasuta des-
facutd sd asigure o debarcare con-
trolatd, la un regim de Incélzire a
invelisului In limitele de rezistentad
stabilite si Inceperea emisiei radio
s3 se facé astfel, ca sursele (chimi-
ce) de curent s& aib3 resursi sufi-
cientd Incd si dupd ce sonda a a-
venusat.

In explorarile acestea de inceput
ale planetei Venus, a cérei suprafa-
td este complet ascuns3 privirilor
noastre, tiind invaluita In permanen-
t4 de o perdea groasd de nori, inte-
reseazd orice informatie, oriclt de
minord, despre mediu! respectiv.
Bundoard este asteptatd cu ne-
rdbdare confirmarea sau corectarea

modelului actual al atmosferei ve-
nusiene, potrivit cdruia presiunea
la suprafata planetei ar fi de 75—
80 atmosfere, iar temperatura s-ar
putea ridica la 500 grade Celsius.
Se mai asteaptd precizdri asupra
autenticitdtil informatiei In legaturd
cu vinturile uraganice care se pare
cd bintuie planeta; se sustine ci
viteza acestora este frecvent de
200 kmfora.

Ce-ar rezulta de aici pentru navi-
gatia interplanetard de miine? Sim-
plu, cd dac3 se vor adeveri cele de
mai sus, oamenii nu-si vor putea
propune muitd vreme sa exploreze
planeta de la suprafata ei, muliu-
mindu-se cu o cercetare atentd din
orbitd circumvenusiand, de la bor-
dul unor statii-satelit automate sau,
ulterior, pilotate. Pentru cé in con-
ditiile mentionate, pentru debarcare
ar fi necesar un batiscaf verificat in
ocean la adincimea de 800 m —
eforturile de suportat In ambele ca-
zuri fiind aceleasi, fard a mai vorbi
de solicitarile termice si de migcé-
rile violente ale maselor de «aer».

Cit despre statiile «Mariner», a-
cestea sint obiecte cosmice mai
mici (aproximativ 400 kg, greutate
initiald). Cum arati o asemenea sta-
tie se poate observa de asemenea
din fotogratiiie aldturate. De retinut
in ceea ce priveste echipamentul
continut in corpul fieclrei statii ci
acesta are, pe ling3 doud camere de
televiziune, un spectrometru in in-
frarosu, un alt spectrometru In ul-
traviolet, un radiometru In infra-
rosu. Dar, interesant, niciunul din
aceste aparate si nici vreun ait in-
strument de bord nu s-a previzut
s3 fie pus in functie pe timpul voia-
julul pind la planetd (exceptind, se
intelege, aparatura de orientare-sta-
bilizare si corectie), incit, tot pro-
gramul de cercetdri se va efectua la
trecerea statiilor prin apropierea pla-
netei. Aceasta se va petrece la sfir-
situl lunii iulie pentru «Marinem-6
si la Inceputul lui august pentru
«Mariner»-7. Prima statie va survola
ecuatorul planetei, pe cind cealalta
va trece pe deasupra polului sud
martian. Vor fi luate fotografii In-
tr-un sistem ameliorat (fatd de «Ma-
rinern-4, statie de la care s-au obti-
nut Tn iulie 1965 cele dintli imagini
ale configuratiei solului martian, fo-
tografierea facindu-se atunci de la
16 000—10 000 km). Pe cliseele ce
se vor obtine la trecerea statiilor la
aproximativ 3000 km de suprafata
planetei se sperda s3 se poatd dis-
tigge detalii de 100 m lungime —
ceea ce ar constitui o surprizé ului-
toare; avem In vedere ca tnainte de
zhorul lui «Marinern-4, pe cale astro-
nomicd harta planetei era cercetata
cu o rezolutie de 50 km (cel mai

«mic» detaliu observabil trebuia sa
aib3 aceastd dezvoltare a uneia din
dimensiunile sale), iar pe cliseele
furnizate de statia mentionatd cele
mai mici detalii au cel putin 2 km
lungime.

In plus, camerele tiind amplasate
intr-o tureld care poate fi actionata
si prin telecomand& de pe P&mint,
este de asteptat s se opereze cu
un randament mai bun si In conditii
superioare de calitate fatd de expe-
rienta din anul 1965. De altfel la a-
ceasta poate contribui gi schimba-
rea sistemului de luare si transmi-
tere a vederilor (baleiaj pe 750950
linii i memorie de bord cu capaci-
tate de 180 milioane biti), precum si
faptul c& o camera3 este de tip gran-
dunghiular (pentru imagini de su-
prafatd), iar cealaitd, cu unghi mic
de deschidere, pentru detalii.

VStatia «Mariner»

| e

Specialigtii sperd, desi nu existd
o confirmare oficiald a asteptdrii, ca
pe unele clisee sd se distingd sate-
litii planetei (Phobos si Deimos),
despre care s-a discutat atita, In
legéitur& cu posibilitatea provenien-
tei lor artificiale.

latd-ne deci intr-un sezon astro-
nautic de ritm neasemuit, care a
cuprins nu numai spatiul periteres-
tru gt domeniile lunare, dar si o
bund parte din vastele Intinderi ale
Soarelui, regiunile planetelor Inve-
cinate, Venus si Marte. Este inc3 o
demonstratie a uriasei capacitidti a
umanititii de a aborda si rezolva
sarcini tot mai mari In clmpul cu-
noasterii, spre folosul general, pen-
tru pace, civilizatie si progres.

Ing. D. St. ANDREESCU

——

15 martie. COSMOS-271. La implinirea a 7 ani de
la inceperea programului «Cosmos» — o lansare festivd!
Satelitul s-a plasat pe o orbitd avind urmdtorii parametri
initigli: perigeul la 200 km, apogeul la 342 km, perioada_
de revolutie 89,7 minute, inclinarea planului orbitei
65,4 grade.

18 martie. COSMOS-272. Caracteristicile funda-
mentale ale orbitei, la prima descriere, au fost: distanta
minimd fatd de suprafata Pdmintului 1 195 km, distanta
maximd 1 220 km, perioada de revolutie 109,35 minute,
inclinarea planului orbitei 74 grade.

18 martie. SATELITI. De la baza Vandenberg a
-

fortelor aeriene americane au fost lansati, cu o sin”gurd
rachetd, «Atlas»-F, patru sateliti destinati cercetdrii ra-
diatiilor electromagnetice ale Saarelui in interes tehno-
logic.

23 martie. COSMOS-273. A fost plasat pe o orbita
cu perigeul la 205 km, apogeul la 356 km, perioada de
revolutie de 89,9 minute, inclinarea planului orbitei de
65,4 grade.

24 martie. COSMOS-274. lansat in cadrul pro-
gramului inceput la 16 martie 1962, noul satelit din seria
«Cosmos» s-a inscris pe o orbitd cu depdrtarea la perigeu/
apogeu de 213/323 km, perioada de revolutie de 89,6 mi-

nute, inclinarea fatd de planul ecuatorial de 65 grade.

28 martie. MARINER-7. Constituind impreund cu
statia «Mariner»-6, lansata la 25 februarie, un cuplu
de explorare a planetei Marte, noua sonda interplanetard
urmeazd sd ajungd la 5 august la destinatie; ea va trece
la aproximativ 3 200 km depdrtare de suprafata planetei,
survolindu-i polul sud. {O relatare amdnuntitd este
datd in articolul aldturat).

28 martie. COSMOS-275. Este al optulea «Cos-
mos» al lunii martie. S-a plasat pe o orbitd cu perigeul
la 284 km, apogeul la 805 km, perioada initiald de re-
volutie de 95,2 minute, inclinarea planului orbitei 71 grade.
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Oscilator pentru recep

Pentru cei care au construit convertorul publicat in numarul trecut,
prezentam in cele ce urmeaza un oscilator pentru receptia emisiunilor
radiotelegrafice nemodulate (A1).

Aparatul este indicat in special pentru cazul in care convertorul e
folosit cu un receptor de radiodifuziune obisnuit, dar este util si in cazu!
cind convertorul este conectat la receptorul publicat in numarul 3/1969.
In acest din urma caz emisiunile A1 pot fi receptionate si direct trecind,
etajul detector pesle pragul de autooscilatie, dar folosirea unui oscilator
separal prezinta reale avanlaje, maj ales cind banda este puternic aglo-
merata.

Schema oscilatorului este prezentatd in figura alaturata. Frecventa
sa este astfel aleasd, incit sa difere cu &+ 1 kHz fafa de media frecventa
a receptorului. Daca se utilizeaza ansamblul convertor-receptor publicat
in revista, aceasta frecventa este de 1500 kHz, iar daca se foloseste un
receptor de radiodifuziune de uz casnic, de 450—470 kHz.

Pentru primul caz bobina L1 va avea 65 spire din sirma de 0,15 mm
izolata cu email si matase pe o carcasd cu miez de ferocart. Bobina L2
are 20 spire din acelasi fel de sirma bobinata fa o distan{a de 1—2 mm
de L1. Pentru o medie frecventa de 450—470 kHz, bobina L1 va avea 250 de
spire iar L2 75 spire, restul conditiilor raminind aceleasi. Drept bobine
L1 se pot folosi bobine de medie frecvente si respectiv de circuit de intrare
pentru unde medii, ce se gasesc in comer|. in aceasté varianta construc-
torului nu ii ramine de facut decit sa bobineze pe L2 asa cum s-a men-
fionat mai sus. Frecventa oscilatorului este variata cu ajutorul conden-
satorului Cv.

Dat fiind consumul redus al oscilatorului el poate fi alimentat din
redresorul receplorului. lesirea oscilatorului se conecleaza printr-o
bucata de cablu coaxial de lungime cit mai scurtd cu anodul diodei detec-
toare a receptorului de radiodifuziune. Daca dupda convertor se foloseste
receptorul descris in nr. 3/1969, legdtura se face in punctul «B» de pe
schemnd (grila partii pentode a tubului ECF82). Reglajul aparatului este
foarte simplu. Dupa ce se alimenteaza convertorul, receplorul si osci-
latorul si se fac legaturile corespunzatoare intre iesirea convertorulu
si intrarea receptorului si inltre iesirea oscilatorului si punctele mentio-
nate mai sus, se receptioneaza o statie oarecare lucrind in telegrafie
nemodulata. in cele mai multe cazuri aceasta va fi auzita fara ton, ca un
fisiit.

Se pune condensatorul Cv in pozitia corespunzatoare jumatatii
cursei sale si se marcheaza aceastd pozitie pe panoul frontal al aparatului.
Dupa aceasta se regleaza miezul de ferocart al bobinei oscilatorului piné
ce se aude un ton muzical inalt care devine din ce in ce mai jos, pe masura
ce ne.apropiem de punctul de acord (in care tonul dispare). Rotind in
continuare ferocartul in acelasi sens fenomenul se repeta in sens invers
(apare mai intii un ton jos care devine tot mai inalt). Pozitia corecta a
miezului este cea corespunzatoare «bataii nule» (intervalului intre cele
doua tonuri joase). Revenim la aceastd pozitie si fixam miezul cu o pica-
turd de ceara. De-acum in timpul receptiei vom putea obtine tonul dorit
rotind axul condensatorului in dreapta si in stinga pozitiei marcate la
inceput.
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In cazul in care miscina miezut bobinei de fa un capdt la altul cele
descrise mai sus nu se produc, inseamna ca circuitul este acordat pe o
frecventa prea depdrtatd de cea a mediei frecvente si va trebui sa actio-
nam in mod corespunzator asupra valorii capacitatii conectate in parale’
cu Cv sau asupra numarului de spire aie bobinei L1. La aceastd operafie
trebuie avut in vedere c& mdrirea capacitdtii sau a numarului de spire
auce /a micsorarea frecventei generale de oscilator si invers.

Trecerea de la recepfia telegrafiei la cea a lelefoniei se realizeazd cu
ajutorul intrerupatorului 1, care intrerupe tensiunea anodica a oscila-
torului.

V.N.

Manipulator electronic

asemindtoare cu cea de la capirul
cheti. (Cite o piulitX blocheazi suru-
burile dupd ce s-a reglat distanta
necesard manipularii}.

-— Cheia de manipulare confec-

Succesul unei legituri interesante
depinde de multe ori de manipularea
corectd a emititorului. O manipu-
lare eelectronicid» atrage ca un mag-
net pe amatorii de DX-uri dornici
de a lucra cu «asii telegrafiei.

Mai jos prezentim un manipu-
lator electronic simplu si usor de
construit.

Modul de functionare. Cind
cheia de manipulare se giseste in
pozifia 1, minusul bateriei se trans-
mite bazei tranzistorului prin con-
tactul de repaus 4—5 al releului R
cheie, rezistenta R3, bazi. Tranzis-
torul trece astfel in stare de conduc-
tie. Curentul de colector actioneazi
releul R, desficind contactul 4—5.
Tranzistorul ar trebui si se blochezc

in aceast} situatie, insi intervinc
condensatorul electrolitic .C, care
fiind incdrcat deschide din nou tran-
zistorul. Timpul in care condensa-
torul rimine incircat este dat de
potentiometrul P de 10 K, care in
acest fel di posibilitatea reglirii frec-
ventei impulsurilor de curent in infi-
surarea releului. Ciclul se repeti
atita timp cit facem contactul 1 sau 2,
prin cheia K.

Rezistenta R1 (500 ohmi —
1 Kohm) di raportul dintre linii si
puncte; R2 durata pauzei intre im-
pulsuri, iar R3 protejeazd jonctiu-
nea colector-bazi.

Detalii electrice. Piesa cea mai
importantd a montajului o constituie
releul R, care trebuie si actioneze la

RN

Schema eiectrica

Mountarea pieseior

curenti mici (circa 10 mA), si aibi o
vitezd de lucru suficientd pentru a
urmiri «punctele» si doud perechi de
contacte lucru-repaus.

Tranzistorul T nu ridic% problemc
deosebite. El este un tranzistor obis-
nuit de joasd frecventd care suporti
10—20 mA in colector. Se pot utiliza
cu succes: P13, P14, P15, EFT352,
2SB176 etc.

Potentiometrul P este de tipul cu
intrerupdtor. Rezistentele sint de
mici dimensiuni §i au maximum
0,5 W. Alimentarea se face din doui
baterii de 4,5 V, una de 9 V, sau dela
o sursd exterioari, de exemplu re-
dresorul de negativare din emifitor.

Detalii mecanice. Intregul mon-
taj se realizeazd pe o placi de mate-
rial izolant §i are ca par{i componente

— Regleta cu borne de iegire cu
suruburi sau piulite.

— Bateria de 9 V cu locasul ei si
conectorul necesar (scos de la o
baterie uzatd). ’

— Piesa de fixare 1 a cheii de
manipulare care se realizeazd din-
tr-un hexagon sau cilindru cu un
sliy pentru fixarea lamei §i o gaurd
inferioard filetati pentru montarca
pe placi.

— $Suruburile de contact M3 din
otel inoxidabil fixate in cite o piesd

tionatd dintr-o lam3i de tombac sau
otel inoxidabil, groasd de 1 mm. Lun-
gimea ei este lisatd la latitudinea
constructorului. Pe capitul liber se
lipeste cu adeziv un miner din plexi-
glas sau alt material izolant. Nu s-a
pus accent deosebit pe contacte, de-
oarece curentul care trece prin ele
este destul de mic. Cei mai preten-
tiosi pot utiliza contacte din platini
luate de la relee uzate.

Intregul montaj se acoper3 cu un
capac din material plastic. O noti
de eleganti o va da fixarea manipu-
latorului pe o placi de marmurj,
care asigurd s$i o buni functionare
si stabilitate pe masa de lucru.

Reglajul montajului se rezumi la
stabilirea convenabild a rezistente-
lor R1 si R2 si la alegerea vitezei de
manipulare. Contactul (5—6) al re-
leului poate fi folosit pentru punerea
in functiune a unui mic generator
de ton tranzistorizat, care va servi
ca un excelent monitor. Numerele
anterioare ale revistei au publicat
astfe] de scheme.

Sperim ci montajul prezentat va
aduce satisfactii realizatorilor lui si
frumoase DX-uri.

Constantin VLAICU
YO3QK




Surse stabilizate

tranzistorizate cu

tensiuni variabile

Folosirea pe scara tot mai mare a semiconductorilor in
constructiile de radioamatori impune si gdsirea unor
solutii adecvate pentru alimentarea lor direct de la refeoua
de curent alternativ. Avantajele mari pe care le are in
acest caz utilizarea unei surse stabilizate nu mai necesitd
prea multe comentarii avind in vedere conditiile deosebite
in care trebuie sd functioneze aparaturo radioamatorilor :
oscilatori de mare stabilitate, etaje cu diferente apreciabile
ale consumului intre pozitia de repaos si lucru, aparate
de mdsurd etc. Avind in vedere faptul cd punerea la
punct a montajelor impune necesitatea utilizdrii unor
tensiuni diferite ca potential, construirea $i utilizarea unor
surse stabilizate §i in acelagi timp cu posibilitdti de variatie
comandatd a tensiunii se impune ca o necesitate. Dacd
pe lingd aceste argumente addugdm si faptul cd o astfel
de sursa se foloseste in momentele de QRT (H!!) si pentru
alimentarea de la retea a aparatelor portative, magneto-
foane tranzistorizate etc. cu tensiuni diferite de lucru,
considerdm cd ea nu trebuie sd lipseascd din dotarea micu-
lui laborator al radioamatorilor.

Pe baza experimentdrilor efectuate si a rezultatelor
obtinute in exploatare, montajele de mai jos satisfac
cerintele impuse radioamatorilor si a celor care dorese sd
alimenteze de la reteauo de curent alternativ aparaturd
tranzistorizatd.

Primul montaj (fig. 2) este o sursd stabilizatd de curent
continuu care poate debita o tensiune variabild intre 3 si 9
volti la un curent de 0,3 A. Ea este destinatd alimentdri
atit a montajelor de radioamatori cit §i aparatelor de
radio cu tranzistori portabile si de uz interior, magneto-
foane tranzistorizate, amplificatoare de micd putere
(2—3 wati).

Alegerea tensiunii de lucru se obtine prin reglarea

potentiometrului de 250 ohmi. in realizarea practicd a
montajului s-a urmdrit obtinerea unui gabarit cit ma:
redus. Transformatorul de retea este de tibul soneriei
rebobinat conform datelor din schema. Prin legarea prima-
rului in serie (pentru tensiunea de retea de 220 V) si in
paralel (pentru 110 V) se obtine micsorarea spagiulu;
necesar bobinajului. Bobinarea executatd cu mare grijé
si economic face posibild executarea secundarului pentru
redresarea ambelor alternante cu prizd mediand fiind
necesare in acest caz numai doud diode EFD 105 in loc de
patru. De altfel diodele se pot inlocui cu pldci de seleniu sau
tranzistori cu o jonctiune intreruptd. de obicei emitorul;
in acest caz ca anod legdm colectorul, baza reprezen-
tind catodul. Tensiunea redresatd $1 filtratd cu ajutorul
condensatorului de 1 000 pF este aplicatd prin rezistenta
de limitare (4 Ohmi) pe colectorul tranzistorului de putere
EFT 239, respectiv pe dioda Zener DZ 309. Tensiunea de
referintd obtinutd la bornele diodei Zener este aplicatd
pe baza tranzistorului prin divizorul format din rezistenta
de 80 ohmi i potentiometrul de 250 Ohmi. Tensiunea stabi-
lizatd este egald deci cu tensiunea mdsuratd intre baza g,
tranzistorului EFT 239 si ramura pozitivd minus tensiunea.

Cei care nu dispun de potentiometrul mentionat sau
nu au nevoie de tensiuni reglabile, pot obgine direct
tensiunea doritd prin calcularea corespunzdtoare a re-
zistentelor. Valorile rezistentelor din divizorul de ten-
siune pentru tensiuni mai uzuale sint ardtate in fig. 1.
Mdsurdtorile efectuate dupd realizarea montajului pe o
sarcind de 300 mA la o variatie o retelei de —15%, 410,
nu a depdsit 0,1 V curent continuu fa{d de tensiunea nomi-
nald.

Montajul a fost asamblat pe o placd de pertinax de
95x70 mm, groasd de 2 mm. Tranzistorul de putere
EFT 239 va fi fixat pe o placd de aluminiu sau cupru de
95 X% 25 mm groasd de 2 mm.

In figura 3si 4 sint prezentate surse stabilizate tranzisto-
rizate cu tensiuni variabile intre 7 si 14 V[1A si respectiv
14—24 V[2A. Schema de principiu a redresoarelor este
identicd cu cea descrisd initial. Fiind vorba insé de utiliza-
rea unor tensiuni §i curenti mai mari au fost efectuate
modificdrile care se pot urmdri in scheme.

Dupd cum se vede in figura 2 o parte a tensiunii stabili-
zate obtinutd pe divizorul conectat pe iesire si reglabily ru
potentiometrul de 300 Ohmi, este comparatd in circuitul
bazd emitor al tranzistorului EFT 323 cu tensiunea de
comparatie aatd de dioda Zener DZ 306 montatd in
emitorul tranzistorului. Diferenta dintre tensiunea stabi-
lizatd gi tensiunea de comparatie este amplificaté de
tranzistorul EFT 323 care comandd elementul serie
format din tranzistorii EFT 131 si EFT 239. Principiul de
functionare este valabil ambelor montaje; coeficientul de
stabilizare este superior montajului din fig. 2. Pentru
obtinerea unui curent mai mare stabilizat, in sursa de
2 Amperi s-au montat doi tranzistori EFT 239 in paralel.

EFT 239
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Pentru a asigura récirea necesard tranzistorilor EFT 131

si EFT 239, acestia se vor monta pe radiatoare confecgio-

EFR105 |EFR105/1/EFR106 | DZ306 | DZ 309 EFT323 | EFT131 |[EFT239 | notedin tabld de cupru groasd de 2 mm. Suprafata radiato-

rului pentru tranzistorul EFT 131 si dioda EFR 105/1 va

SFR 105 D243B SFR 136 BZ2Z10 BZY9 SFT323 | SFT13 SFT 239Y] fide ‘Ciﬂ!d 20 em®, iag pentru EST 239 de 70 cm* Pe’ntﬂ;

a iza o economie de spatiu dupd ce s-a rezervat locu

SRR DZLLB, D231B OA2242 |BZYB5/C9V1 | SFT353 0C1074 SFT 214 pe':::'ljzﬁ:ar:a :’ranzislorului, capetele rdmase libere se

BY 114, 122 INTINS* [D242,243 | 0A202 0AZ207, 212 { OC1045 | 1T403B |AUY 31,33 | vor indai astfel incit radiatorul sd aibd forma literei U. O

D202, 203, 204 | SFR 105" | D244 FZ6,2T5 |OAZ 247 0C1077 | 25B27! |ASZ1015 :Wnomie sig'm;ma:!e' dte spatiu se F;’O_a!e‘ O‘bfine P;in‘f‘zp::;
IN60® IN 1581 SX62 D814B 2N1706 IN257 unerea a doud radiatoare care bineinteles vor insu

' prafata necesard.

12NP70 IN 1582 15213 D309 AD162 - - Er:p:rimenlarea si frealizarea Psusrselor s-a Pfdcut cu

: diode si t istori de fabricatie IPRS Bdneasa. Pentru cei

J052 , 14 J2 IN1583 15217 (numai c::ee j:si::nnz:e Dt’!‘io;e :i r:ign‘:istori de ealtt!l fabricatie,

32NP75 pt.fig A} prezentdm un tabel cu citeva echivalente.

Nota:1.Dioda EFR105/1 este dioda EFR10S montata pe un radiator de 20 c¢m luliu BAKOS

2.Semnul » -dioda se va monta pe un radiator de 20 cm 2

® Comunicatii radio
sub apad. Firma «T.M.S. Li-
niteds din Canada a stabilir
legdturt radio ( prin unde elec-
tromagnetice de inaltd frec-
wvenfd) intre obiecte subacva-
tice dotate cu enutdtoare radio.
Cu un radioemitdtor de 5 W
un obtect scufundat la 6 m
adincime in apd a realizat o
legdturd cu o statie de receptic
terestrd aflata la distanta Jde

Noutati tehnice

4800 m. De asemenea s-au
realizat §i legdturt radio intre
scafandri pind la distanga de
140 m. Folosindu-se antenc
directive s-au reusit legdturi
la distante si mai mari.

® Fotoconductibilita-
tea semiconductorilor. Sa-
vanpii de la Institutul radio-
tehnic din Uniunea Sovieticd
au pus recent la punct o metodd
de mdsurare a unor impuritafi

foarte slabe la metale, folo-
sindu-se proprietdyile fotocon-
ductoare ale semiconductorilor.
In functie de concentratia im-
puritdpilor se formeazd un a-
numit spectru de conductibili-
tate (curent in functie de lun-
gimea de undd a tununit ). Com-
parapia linitlor acestui spectru
cu liniile de absorbtie permite
identificarea fiecarei impuri-
tdqi.

® Hirtia inlocuieste
pila electrica. De curind in
Olanda s-a pus la punct o
«hirtie energeticr. O foaie de

hirtie de formd pdrratd,cu la-
tura de 45 mm impregnatd cu
persulfat de potasiu §i carbon
pulverizat, peste care se asazd
o altd foaie de aceleasi dimen-
stuni, din sare obisnuitd, ambele
prinse apot ca un sandvis, con-
stituie o sursd de energie elec-
trica (grostme 1 mm §i greu-
tate 2 gr) de 1 W care poate
alimenta o masing electricda de
ras. Pentru folosire se umezeste
hirtia.

® [n laboratoarele firmei
americane «General Telephone
and Electric Corporatiom a

Nicu NEAC?U

fost construit un televizor in
culori, experimental, care in
loc de tub catodic foloseste un
laser cu gaze. Semnalele pri-
mite de la stagia de televiziune
sint protectate pe un ecran
destul de mare (122 X 79 cm).
Laserul cu gaze utilizeazd ga-
zul  hripton pentru obinerea
radiatiilor rosii si argonul pen-
tru radiapli albastre §i verzi.
O oghindd rotativa cu 15 mu-
chii asigurd baleiajul pe ori-
zontald; sincromizarea pe ver-
ticald obrinindu-se cu ajutorul
unei oglinzi oscilante.
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REFLECTO-
METRU

In numirul 3 al revistei am publicat
antena «doublec» acordaci. Pentru pu-
nerea in evidentd a undelor stagionare
pe fiderul antenei se preconiza utili-
rarea unui reflectometru. latd ci In
acest numir prezentim constructia u-
nui astfel de instrument, atit de nece-
sar unei stagii moderne de radioamator.

Functionarea puntii directionale sau
a reflectometrului cum mai este denu-
mitd este destul de simpli. Daci linia
care este legati la conectorul coaxial
notat in schemi «<ANT» este terminatd
corect, adici pe o impedan¢i egald cu
impedanga ei caracteristici, atunci pe
linie nu existd unde stagionare ci numai
unde progresive 3i puntea comutatd
pe pozitia «REF» se echilibreazi, indi-
catorul aritind zero sau o valoare
foarte mici. Dacd linia nu este termi-
natd corect, atunci au loc reflexii, linia
devine un generator, pentru care pun-
tea nu mai este in echilibru, iar indica-
torul va arita o valoare diferiti de zero.

Punind comutactorul puntii pe pozi-
tia edirects se misoard puterea relativi
directd. Avantajul instrumentului pre-
zentat constd in aceea ci poate fi lisat
in permanentd conectat in circuit, con-
sumul sdu fiind de o fractiune de watt.
Este chiar indicat ca acordul emitito-
rului si fie ficut astfel incit s3 se obtind
maximurm pe instrumentul reflecto-
metrului cu comutatorul pe pozigia
«directe.

Instrumentul se va construi intr-o
cutie de aluminiu folosind schemele
din figurile alicurate. Conectoarele co-
axiale vor fi plasate apropiat unul de
celdlale ascfel ca cele doud capete ale
firului de cupla] si fie lipite direct si

cablu
coaxlal
modificat

TX

fir de CuEm

2%2K Ci preferabil
ceramic disc
Fig.1
0,3-0,4mm .
04 p b4 J
10 b : =410 P
gauri prin care
se trece firul emallat
Fig. 2
ant. 'aRy gy
conectoare
coaxiale
lacCysiM
cutje
aluminiu

cit mai scurt posibil pe contactele co-
mutatorului.

Constructia liniei de cuplaj se face
in felul urmitor: se taie o bucatd de
cablu coaxial de circa 40—50 em lun-
gime. Se indepirteazi invelisul exte-
rior din vinilin al cablului si se practica
doud giuri in tresa metalici aproape
de capete asa cum este ardcat in fig. 2.
Prin aceste giuri se trece un conductor
de cupru emailat cu diametrul de 0.3—
0.4°mm intre tresa metalica §i 1zolagia
interioara a cablului. Aceastd operagie
trebuie si fie executati cu deosebiti
atentgie pentru a nu deteriora izolagia
de email de pe conductorul de cupru.
Recomand ca mai intii s3 se treacid un
fir mai rigid prin orificiile practicate
in tresa metalicd care va fi folosit
pentru tragerea conductorului emailat.
Pentru ca instrumentul si fie cit mai
compact, cablul coaxial astfel cratac va
fi ficut colac in jurul microamperme-
trului aga cum este aritat in fig. 3.

Inainte de a trece la reglajul reflecto-
metrului este necesar si ne procurim
sau s ne construim o sarcini artificiald
de 75 sau 50 Ohmi in functie de impe-
danta liniei coaxiale pe care o folosim.
Aceasta poate fi ficutd din rezistente
neinductive, cu peliculi de carbon de
300 Ohmi/2 wati, combinate in serie si
paralel pentru ca si realizim o valoare
totali de 50 sau 750hmi. Se vor folosi
un numir corespunzitor de rezistenge
pentru ca sarcina artificiald astfel con-
struitd si suporte o putere de cel
pugin 20—-25 wati.

Pentru reglajul reflectometrului vom
proceda in felul urmictor: mai intii se
leagd sarcina artificiali la conectorul
pentru anteni (ANT), iar iesirea emi-
titorului la conectorul notat cu TX.
Se va pune emititorul si lucreze pe
banda de 10 m sau pe banda de frec-
vente cea mai inalti folositi, reducind
totodati puterea la 15-20 wati. Se
pune comutatorul reflactometrului pe
pozitia «direct» si se apasi pe manipu-
fator. Daci acul microampermetrului
trece de capitul scalei, se va aduce in
limitele ei cu ajutorul potengiometrului
R2 (20 Kohmi, chimic) care regleaxi
sensibilitatea instrumentului. Comu-
tim apoi pe pozitia reflectac (REF) si
reglim potengtiometrul R2 pentru o
citire cit mai mare, mentinind totusi
acul instrumentului in limitele scalei.
Reglim acum potengiometrul R1 (200
Ohmi, chimic, care poate fi de tip semi-

eglabil) pentru a se obgine un nul de

curent. Dacd sarcina artificiali este
buni, respectiv neinductivi, atunci nu-
lul obtinut va fi foarte pronuntat, acul
microampermetrului cizind aproape la
zero. Valoarea rezistentei R1 va fi
cuprinsi probabil intre 20—150 ohmi,
ea depinzind de dimensiunea firului
de cuplaj si de constanta dielectrici a
1zolagiel

Pentru a face verificarea reflecto-
metrului inversim legiturile (sarcina
artificiali la conectorul TX iar iesirea
emititorului la conectorul ANT) si
punem comutatorul pe pozitia «directs.
Acum instrumentul va trebui si ne
arate zero sau o valoare foarte apro-
piatd de aceasta.

In caxul reflectometrului construit
de autor, nulul de curent obginut este
de 5 microamperi, neexistind nici o
diferentd fagd de aceasti valoare in
cazul probei ce a fost descrisd mai sus.

O dati calibrarea instrumentului e-
fectuatd el poate fi folosit in mod per-
manent atit pentru acordul emitico-
rului cit §i pentru reglarea adaptirii
antenelor cu fiderii sau a unititii de
acord in cazul antenelor cu fideri
acordati.

Dan ANTONI
YO3ZA

AMPLIFICATO

Amplificatorul din schema aliturati dispune de
doud intrdri cu reglaj independent ce duc la doud
preamplificatoare mixate pe un potentiometru de
volum general. Preamplificatoarele de pe intrarea nr. 1
si de pe intrarea nr. 2 sint identice. Primul etaj ampli-
ficator de tensiune are iesirea pe emiter. Tranzistorul
din acest etaj trebuie si fie de toarte buna calitate, cu

NITURI PENTRU MONTAJE

Se ardta intr-unul din numerele trecute ale revistei construclia extrem
de simpld a unei stanfe pentru oeze. Dacd oeza este indispensabild unu:
montaj, lot atit de mult sint intrebuintate §i niturile. Conslruite insd rudi-
mentar doar cu menghina §i ciocanul, acestea nu sint nici aspectuoase §i
nici durabite. In continuare se aratd modul de constructie a unei malrife
simple pentru nituri:

Dintr-o bucati de cornier de 30 x 30 mm se taie doud bucdfi de 80 mm
lungime. La ambele bucdti una din aripi se taie longitudinal ficind-o de
20 mm. Pe una din bucdf: trasdm centrele celor doud gduri de ghidare de
8 mm. Asezind fala in fald, caln figura aldturatd, cele doud bucdti de cornier,
e stringem Intr-o menghind de min& si practicdm in locurile trasale, doua
gduri cu diametrul de 5 mm. La una din bucd{i gaurile vor fi lirgite l1a 8 mm,
ar cele doud gaurr de 5 mm vor avea un ferzinc, asa cum se aratd in schifd.
La strung se executd doud §lifturi de ghidaj dupd dimensiunile din schifd.
Cu putind indeminare se pol face §i manual, prin pilire, dintr-o bucati de
sirmd de 8 mm. Cele doua stifturi se introdut in gdurile de 5 mm gi se nilu-
1esc, dupd care se reclifica din pild, urmarind ca gtifturile s& intre usor In
géurile de ghidare. Obfinem astfel ansambiul din fig. 3. Pe linia din mijloc
ce desparte reperele trasdm centrele gdurilor pe care le vom practica, gduri
al cdror diamelru il Iisdm la alegerea constructorului; ele reprezintd diame-
trul niturilor de care avem nevoie.

Adincimea «/» a niturilor este in funclie de diametrul «d»; |=3—4d.
PracticAm gdurile lrasate, apoi Intreg ansamblul se ajusteazd frumos cu
pila, Cu aceasta matrifa este gata de intrebuinfare. Evident c4 nu vom pulea
execula decit nituri din aluminiu $i mai rar din cupru.

Confectionarea niturilor este simpid. Stringem matrifa In menghina,
iar In gdurile respective introducem bucdti de sirma de lungime /=35 d.
Cu un ciocan mic, se fac capetele, care apoi se rolunjesc cu ajulorul unui
cdpuitor (fig. 5). Pentru fiecare tip de nit va trebui alt cdpuitor care se con-
struteste din ofel carbon sau alt ofel ce se preteazd /a cdlire la dimensiunile
din fig. 5 prin pilire sau strunjire. In cazul cind cineva doreste nituri lip
«cap inecat» gdurilor de pe matritd li se vor practica un ferzinc corespunzétor.
Cu asemenea matrifd se oblin niluri aspecluoase, variate g1 suficiente ori-
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zgomot cit mai redus §1 factor de amplificare cit mai
mare. Se pot folosi tranzistori de tipul EFT 353
EFT 351. Etajul al doilea din preamplificator este
clasic, echipat cu un tranzistor de ctipul EFT 121.
EFT 321.

Semnalul rezultat din preamplificator este introdus
intr-un etaj amplificator-defazor echipat cu un tran-
zistor de tipul EFT 124, EFT 125, ce asiguri prin
intermediul transformatorului defazor TR1 reparti-
zarea simetrici a semnalului citre un etaj defazor in
contratimp, de putere mai mare necesard atacului
etajului final. Etajul defazor de putere are doi tran-
zistori EFT 131, iar polarizarea bazelor acestor tran-
zistori se va stabili — in functie de calitatea tranzis-
torilor folesiti — cu ajutorul rezistengei semivaria-
bile de 5 kohmi si a rezistentei de 20 ohmi. Transfor-
matorul defazor TR1 se va executa pe un miez de tole
de ferosiliciu cu sectiunea de 2—3 ecmp. infisurarea
primari va avea 1000spire din conductor CuEm 0,17 mm
diametru iar infisurarea secundari va avea 2 X 220 spire
din conductor CuEm 0,3 mm diametru. Se poate
folosi si transformatorul defazor de la radioreceptorul
«Mamaia». Transformatorul TR2, ce transferd energia
din etajul defazor in contratimp in etajul final, se
executid pe un miez de tole de ferosiliciu cu sectiunea
de 6 cmp. Infisurarea primara va avea 2X600 spire
din conductor CuEm 0,17 mm diametru iar infisurarea
secundard 2 x 150 spire din conductor CuEm 0,4 mm
diametru. Etajul final in contratimp -—— echipat cu doi
tranzistori de putere de tipul EFT 212, EFT 213,

EFT 214 — are de asemeni posibilitatea de variagie a
polarizarii in functie de tranzistorii folositi, operatie
foarte necesard. Transformatorul de iesire TR3 ce
constituie sarcina acestui etaj se va executa pe un miez

RANZISTORIZAT DE 25W

de tole de ferosiliciu cu sectiunea de 16 cmp. Infisu-
rarea primara va avea 2X&65 spire din conductor
CuEm 1 mm diametru, iar infisurarea secundari va
avea20+10+10+10spiredin conductor CuEm 1,5 mm
diametru ce va permite adaptarea diverselor sarcini
posibile. Amplificatorul mai dispune de un reglaj de
ton in circuitul bazei tranzistorului TS si de un circuit
de reactie negativi, ce intoarce semnalul in antifazi
de la secundarul transformatorului de iesire prin in-
termediul unei rezistente semivariabile de 10 kohmi
si a unui condensator de 0,1 AtF. La conectarea reacgiei
negative trebuie s3 acordim o deosebiti atentgie,
pentru ci in cazul unei legiri inverse a firelor de la
secundarul transformatorului TR3, vom avea oscilatii
parazite (reactie pozitivi) chiar in lipsa semnalului.
Alimentarea amplificatorului se face de la un acumula-
tor sau de la redresorul prezentat in schemi. Trans-
formatorul de reteaTR4 se va executa pe un miez de
tole ferosiliciu cu sectiunea de 6 emp. infasurarea pri-
mari va avea 1760 spire, pentru 220 volti cu prizi la
spira 960 pentru 120 volti. Portiunea de la 960 spire
se va bobina cu sirma CuEm de 0,3 mm diametru, iar
restul pini la 1760 spire cu sirmid de 0,25 mm diametru.
nfisurarea secundari va avea 145 spiregdin conductor
CuEm 1,5 mm diametru. Intre straturi se izoleazi
cu hirtie subgire iar intre primar si secundar se pune
prespan subtire. Redresorul echipat cu 4 diode de
tipul EFR 105, montate in punte, are un grup de fil-
traj compus din doi condensatori electrolitici de
500 u F 1a 25 volgi si un drosel executat pe un miez
de tole cu sectiunea de 2—3 cmp pe care se va bobina
sirmi de 1 mm CuEm pini la umplere.

Constantin GUMA

ETAJE
INVER-

SOARE _
DE FAZA

Nu intotdeauna a-
matorul are posibili-
tatea de a executa un
montaj respectind o
schema mai mult sau
mai putin clasicd de
ta circuitul de intrare
pind la difuzor. Ade-
sea existd situatia
cind poseda tuburi
din serii diferite si cau-
td folosirea acestora
pentru realizarea unui
montaj.

Pentru a veniin spri-
jinui celor aflati In a-
ceastd situatie, vom
prezenta o serie de
montaje folosind tu-
buri de fabricatie di-
versd. Desigur, fieca-
re montaj are avanta-
je si dezavantaje, insa
tinind seama cd nu
este vorba de proiec-
tarea unui amplifica-
tor cu performante
stricte si de serie in-
dustriald, tratarea pe
larg a montajelor de-
scrise si analiza a-
m&nuntitd a perfor-
mantelor acestoraie-
se din cadrul acestui
articol. In continuare
se aratd citeva parti-
cularitati ale montaje-
lor 1, 3 si 6:

Montajul din figura
1 prezintd o combina-
tie de reactie pozitivd
si negativd. Are o am-
plificare buni dar, dis-
torsiunile sint ceva
mai mari declt In cele-
lalte montaje.

Montajul din figura
6 are amplificarea e-
gald cu 1, jucind doar
rol de defazor. (Nu
amplificd semnalul).

Montajul din figura
3 prezinta avantajul de
anunecesitaconden-
sator de cuplaj Intre
anodul primei triode
gi grila celei de-a doua
trioda, eliminind de-
fazajele produse de
condensatorul de cu-
plaj. Montajele din fig.
2, 4 8i 5 nu prezinta
particularititi deose-
bite. Se mentioneazad
cd montajele prezen-
tate au fost experi-
mentate de autor In
diverse amplificatoa-
re.

Pentru reusita am-
plificatoarelor se re-
comanda folosirea u-
nor rezistente sortafe
la tolerante de maxi-
mum 5% si a unor ca-
pacititi cu rezistentd
de izolatie cit mai bu-
nd, spre a preveni a-
paritia - curentilor de
fugd prin condensa-
torii montajului.

ing. T. POTARCA
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Conectarea microfonului

piezoelectric prin tranzistor U

Acest adaptor este un trans-
formator de impedantd ce uti-
lizeazid un tranzistor EFT 353
(OC 70, OC 71, P 135, MP 39,

™MP 40). In conexiunea CC co-
nectarea se face la bornele

«a» §i are rezistenga de intrare
de 20—50 kohmi.

Preamplificator cu
tranzistor pentru un
amplificator cu tuburi

Preampliticatorul este ali-
mentat la tensiunea de 250 V,
tensiunea anodicd a amplifica-
torului. Rezistenta de intrare
a preamplificatorului  fiind
mica, este posibili conectarea
uneisursede semnal de rezisten-
t4 scizued.

Un alt avantaj al schemei esce
ci cranzistorul EFT 352 (P 135,
OC 70, OC 71, OC 72) fiind de
mici putere, cu factor de zgo-
mot cit mai redus nu are afect
microfonic atic de supiritor la
amplificatoarele cu tuburi.

Adaptor pentru avometru

Avometrele ce dispun de
posibilitatea de a masura re-
zistente de valori mari nece-
siti pe pozitia «x1000» o
sursi exterioara de tensiune
continua de circa 12—18 V.

Schema prezentati permi-
te utilizarea bateriei de 1,5V
ce se giseste incorporata in

avometru; este de fapt un
convertor simplu ¢.c.—<¢.a.—
c.c. Trazistorul folosit este
EFT 321 sau EFT 322, EFT 323,
EFT 352, EFT 353, P14, P15,
MP39, MP40, OC70, OC71,
OC72 etc.) iar diodele D1—
D4: EFD 102, EFTL11Q, EFD
115, D2, D2j, D2I._DS

-1,5V 0~

3300
1,0/20v

@ 3IK3

Ly

Protectia aparatulug
in cazul conectdrii

Pentru a ev:ip distrugerea
tranzistorilor in cazul conec-
tirii inverse ‘a bateriei, in

serie cu alimenta
troduce o diodi
jonctiune ce supol

Receptor

fH it
-5

Lk

®

Diplomele romanesti care se elibereazd
de citre Federatia Romana de Radioama-
torism continud si se bucure de un dease-
bit succes. Tematica diversd si orezen-
tarea gratica onginald au determinat nu-
merosi radioamatori romani si strdini s&

solicite aceste diplome.

Prezentdm In continuare regulamentul

diplomelor YO-DR si YO-25 M.

Diplama YO DR —lucrat cu ftirile
riverane Dundrii — Se elibereazd pentru
leg&turi efectuate dupd 1 ianuarie 1960
cu statii avind prefixele: DJ-DL; DK; OE;
HA-HG; YU; LZ; YO; OK-OM si UBS-

UTS-UYS.

Dir

a) St
lescd ¢
1atd my
de 3,5
YO 1%
mum tref
da de 3.5

b) Statiil
doud teg¥

— = &5V

= 50,016V

masad
M amplitica-
L torulul
/
II
b |
( sasiu
metalic)

D9I, D9K).
Transformatorul se reali-
zeazd pe un miez de feritd
cu sectiunea de 0,3—1 cm?
iar datele infasuririlor sint:
L1 25 spire, sirma 0.2 mm
CuEm; L2 14 spire sirmi
0,2 CuEm; L3 1100 spire
sirmi 0,1 mm CuEm.
Modul de conectare al adap-

LACAT ELECTRIC CU CIFRU

Pentru asigurarea unui garaj, magazin sau diverse aparate
(televizor, radio, magnetofon) in cele ce urmeazd se descrie
constructia unui dispozitiv care sd fie actionat numai de cei
initiati in «taina cifrului». Piesa principald a acestui dispo-
zitiv este o claviaturd din cele folosite la aparatele de radio.
Numdrul de combinatii ce se pot face depinde si de numarut
de taste ce-l are claviatura.

Sursa de tensiune ce alimenteazd aparatul sau dispozitivul
care urmeazd a fi «incuiat» trece prin aceastd claviaturd
cheie, asa cum se vede in figura 1. In cazul ardtat mai sus
circuitul se inchide prin actionarea clapelor 2, 3, 5. Prin
schimbarea conexiunifor pe claviaturd se pot face diverse
combinatii ce rdmin la aprecierea amatorului.

fn figura 2a este ardtat modul de conectare al acestui
«lacdt» in cazul cind dorim ca televizorul sd nu poatd fi
pornit decit numai de cei ce cunosc cheia cifrului. Claviatura
se monteazd intr-o cutie din material plastic (pot fi folosite
cu succes unele bomboniere). Bornele A, B si C se gdsesc in
interiorul cutiei neavind acces la ele.

In figura 2b se aratd modul de realizare a unui zdvor elec-
tric. In acest caz ne trebuie o sursd independentd de tensiune
pentru actionarea zdvorului respectiv. (Un acumulator, ba-
terie etc.).

Acest «lacdt» poate fi prevdzut §i cu un sistem de aiarmare
care este declansat la o manipulare gresitd a claviaturii. Co-
nexiunea D poate fi legatd fie Ia conexiunea «c» sau la co-
nexiunea «e» pe claviatura din figura 1. In acest caz Ja apd-
sarea clapelor 1 sau 4 va declansa sistemul de alarmare.

La formarea corectd a cifrului, circuitul se inchide si se
actioneazd zdvorul electric care este confectionat dintr-o
bobind ce are in interior un miez din fier care in prezenta
tensiunii in bobind este atras §i deblocheazd usa in cazul
nostru.

Ag o mare




La inceputul acestui secol radioamatorii foloseau aparate de radioreceptie
construite in mod primitiv. Aplecati deasupra aparatelor lor improvizate
pentru a receptiona semnale cit de slabe de la undele radio, ei au reprezentat
avangarda unei activititi care a ficut ca radiofonia sd devini o stiinti perfec-
tionatd, reprezentatd specific prin serviciul mondial de telecomunicatii si
sondele cosmice interplanetare.

Totusi, acest progres nu a slabit citusi de putin spiritul de pionierat al
radioamatorilor. Echivalentul din zilele noastre al acestor radioamatori este
«familia» mereu crescinda a «cosmoamatorilor» in diferite tari ale globului.
Acestia folosesc motoare electrice ieftine si alte dispozitive improvizate
pentru a receptiona fotografii ale globului terestru transmise de satelitii
meteorologici aflati pe orbite la distante de sute de kilometri. Cosmoamatorii
pot receptiona, de exemplu, fotografii ale regiunilor din nordu! Groenlandei
si pind la Peninsula Yukatan din Mexic, in cursul unei singure traversdri
a unui satelit deasupra regiunii din rasiritul Statelor Unite. Multe dintre
aceste fotografii, receptionate de amatori, contin detalii surprinzitoare
si inregistreazi fenomene meteorologice ca uragane, precum si detalii terestre
ca fluvii, insule 5i peninsule,

Cel care a initiat aceasti preocupare pasionantd este Wendell G. Anderson,
un radioamator veteran si inginer la fabrica pentru Produse Electronice
din Moorestown, statul New jersey. El a reusit si receptioneze primele
fotografii din spatiu in toamna anului 1964, cu ajutorul unor aparate pe care
le descrie ca fiind «relativ brute» si care au fost construite in graba in subsolul
locuintei sale din Moorestown. Fotografiile ‘au fost totusi suficient de bune
pentru a-| incuraja si continue experientele.

Postul de receptie a fost construit dintr-un aparat de radioreceptie,
vechi de 30 ani, fa care au fost adiugate diferite piese. Printre elementele
componente ale aparatului se numiri si o bucatid de lemn rotund, doud
motoare electrice, un microscop cumparat de ocazie i un bec electric cu
argon.

Antena a fost construiti dintr-o bucatd de plasid metalici 5i o bucatd de
teavd din cupru lungd de 9 m,montata cu pene din lemn si fixatd de stilpul
de care era legatd fringhia pentru uscat rufe, in curtea din spatele casei.
Miscarea_verticald a fost realizatd prin folosirea unor dispozitive de rotire
a antenelor comerciale de televiziune, care permit antenei si urmareasci
satelitii in timp ce ei zboard deasupra.

Publicarea rezultatelor obtinute intr-o revista pentru radioamatori a
reprezentat inceputul unei noi preocupiri. pasionante pentru radioamatorii
din lumea intreagi. Inginerul Anderson intretine in prezent un schimb
regulat de corespondenti cu peste 150 persoane din numeroase tari. O scri-
soare primita recent de la un corespondent din Italia contine o fotografie
receptionatd de la un satelit, pe care se vede «cizmay ltaliei 5i «mingea de
fotbal» reprezentatd de Sicilia. Fotografia a fost receptionatd cu ajutorul
unui utilaj electronic improvizat §i un aparat de fotografiat care a costat mai
putin de 20 de dolari.

NOUTATI DX

— Cu incepere de la 1 ianuarie 1969 Antilele Olandeze au
primit urmdtoarele prefixe: Curacao P|2AA-PJ2Z2Z ; Aruba PJ3AA-
PJ]3ZZZ; Bonaire PJ4AA-PJ4ZZZ; St. Eustatius PJ5SAA-P)SZ2ZZ .
Saba PJ6AA-PJ6ZZZ; St. Marten PJ7AA-PJ7ZZZ. Statiile strdine
autorizate in Curacao. Aruba si Bonaire Pf9; cele din St. Eustatius,
Saba si St. Marten PJ8; Prefixe speciale P|Q si P}1.

— Prefixul LGSLG este un prefix special acordat de Admi-
nistratia Norvegiand de Telecomunicatii teritoriului Morokulien

Printre amatorii care construiesc propriile lor aparate pentru receptio-
narea fotografiilor transmise de sateliti se numara atit pensionari, cit si elevi
de liceu. Elevii unei scoli tebnice din Pennsylvania imbind pregitirea lor
scolard cu preocupirile create de era exploririlor cosmice s§i construiesc,
in cadrul cursuriior de electronicd, un aparat de receptie.

DI. Anderson este de pirere ci in prezent functioneazi 50 de statiuni
construite de radioamatori §i ca un numar cel putin egal de statiuni sint in
curs de a fi construite. Aceste statiuni sint construite in general pe baza
schemelor sale originale sau prezintd unele modificiri ca inlocuirea lampilor
de radio cu tranzistori.

Pentru a receptiona o fotografie transmisa de un satelit, Wendell Ander-
son acordeaza aparatul si inregistreaza semnalele pe un magnetofon obis-
nuit. Impulsurile sint folosite pentru a activa un bec cu argon, iar fasciculele
sint introduse in «obiectivul opus» al unui microscop si sint astfel reglate
intr-un focar perfect. Fasciculul este indreptat apoi spre un film de fotografiat
neexpus, fixat pe cilindrul de lemn, care este rotit de citre unul din motoa-
rele electrice in asa fel incit fiecare rotatgie corespunde cu una din cele 800 linii
care formeazd imaginea de televiziune transmisa de satelit. Filmul astfel
expus este apoi developat.

Multi dintre cosmoamatori folosesc aparate de fotografiat «Polaroid»
pentrua elimina astfel procedeul de developare in camer3 obscuri. In cazurile
in care imaginile sint inregistrate direct pe film fotografic sau pe pozitivele
«Polaroid», magnetofonul nu mai este necesar. Majoritatea preferd insa si
inregistreze semnalele pentru a avea astfel posibilitatea de a face reproduceri
ulterioare.

Fotografiile pot fi recepgionate numai de la satelitii previzuti cu Utilaj
Automat pentru Fotografiat (APT), printre care se numara satelitul ESSA 6,
lansat din Statele Unite in luna noiembrie 1967. Acest utilaj APT a fost pro-
iectat in mod special pentru a permite transmisiuni directe care si poata fi
receptionate de aparate simple.

Un alt model de satelit meteorologic este prevazut cu aparate mai com-
plexe care tnmagazineazi fotografiile pentru a fi transmise ulterior unor
statiuni terestre extrem de perfectionate. Aceste aparate, denumite sistem
de aparate perfectionate «vidicon», asigurd meteorologilor profesionisti
o vedere generala a climei globului terestru.

Un al doilea model de satelit al Statelor Unite, Satelitul Tehnologiei
Aplicate (ATS) a fost plasat recent pe orbitd si transmite fotografii de pe o
pozitie stationara sau sincroni aflati la o distantii de 35 000 km de la Pimint.
(Un astfel de satelit a fost folosit pentru a transmite spre Europa imagini ale
Jocurilor Olimpice din Mexic). Acordind aparatele lor la frecventa satelitului
ATS, radioamatorii pot receptiona imagini care aratd starea timpului pe o
intreaga emisferd — fapt care poate si stimuleze §i mai mult interesul unei
preocupari specifice erei exploririlor spatiului cosmic

MAURICE M. LEWIS, )R.
(Dupd «Stiinta si tehnica in S.U.A.»)
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DE LA BIROL"L QSL

MONTSER&!T

Printre miile de QSL-url saosite In ultimul timp la
cdsuta postald 1395 a Radioclubului Central, se numara
si 0 serie de DX-uri interesante. Se observa ca toate
benzile oferd posibilitatea efectuérii unor astfel de le-
gaturi cu radioamatori din cele mai indepartate {&ri. Dar
acest lucru pretinde statii bine puse la punct $1 ma:
ales alegerea timpului favorabil stabilirii legaturilor.
lat4 in continuare doar citeva din aceste QSL-uri rare.

VP2MU

ERNIE WELLING — VE2YU
\fo'%ﬂﬂL_

CONFIIMING CONTACT WITH

situat intre Suedia §i Norvegia. Pentru a obtine QSL-ul acestei AP2SG (Pakistan) 0J2IE (Zambla) pen- oare . hoe 246 1 vour senais ST (howmasn
statii este necesar a trimite 3 IRC-uri be adresa LG5SLG c/o NRRL, pentru YO2BV tru YOQAP 13 =7 —u—-2n —& MHe 7 OSL VIA YEI SUREAU
P.Q. BOX 21, Refstad, Oslo 5, Norway, sau pentru a-l primi direct KR6NR si KRBUD CNBBK (Mamc) pen- 2“"“

4 IRC-uri pe adresa: LA4YF Hans E Kinck 3800 B¢ i Telemark, (Okinawa) pentru tru YO2IR

Norway. YO3GK si YO3RT YV4UE (Venezuela)

HPQA (Panama) pen-  pentru YO3ZM
tru YOSME 3A2DB (Monaco) pen-

— SK nou prefix pentru statiile de club din Suedia.
— KX6ER din Arh. Marshall,ins. Kwajalein, lucreazd pe 14 MHz
preferd statiile YO altor statii europene. Adresa: T.R. Lange ":Hvtigslé;aglzvggx;:‘- truPzY1(3{i\|’RK gI(SuYrg:.r’nl;
Box 1427 APO San Francisco 96555, US.A. ZD5M (Swaziland) penlru YOBME, YO3RG
— 9E3USA din Etiopia op. Larry lucreazd ag A si YOSAEM
QSL via: VE3IG.
— TF5TPactivin 21 MHz intrearele 13— 15Q
— FLAMB extrem de activ in 21 MHz, soh
adresa: P.O. Box 49 Djibouti.
— U1A a fost un prefix special al statiilel
timpul WWDXC-fone 1968,
— 914 a fost un prefix special al stagiilor 942
oct. 1968 cu ocazia celei de-a 4-a aniversédri a
— WA4BPD (operator Gus) intreprinde cu
februarie a.c. o noud expeditie radio in jurul
de 5 ani. Frecvente de lucru; 1,7 — 28 MHz.
— Statiunile VK pot lucra in SSB numai piné
— DU1FH cu incepere din naiembrie 1968 |
si 2 elem. QUAD pe 7 MHz in SSBjCW.
— VK3BM lucreazd cu trei elemente QUAL
3697 kHz in jurul orei 20.00 GMT special p
— WP4 — statii din Puerta Rica (prefix p

g, ¢ s

vQa



Acum 49 de ani
CICLOPTERUL LUI TRAIAN VUIA

In anul 1914 Vuia a inceput sd studieze experimentai
planurile inclinate in rotatie. in baza experientelor pe care
ie-a fdcut si a rezultatelor obtinute, in 1918 el incepe sd
construiascd un elicopter pe care I-a denumit atunci ciclopter;
un aparat de studiu cu aripi rotative, montate pe axe separate.

Ciclopterul avea doud grupe de aripi identice. Fiecare grupa
era compusd din doud elice cu cite doud pale, suprapuse in
cruce, care se invirteau in sens contrar, fiind asezate la
dreapta i la stinga fuzelajului.

Aparatul a fost experimentat in 1920 la Juvissy (Franta).
Miscarea de rotatie a elicelor i-a fost imprimatd de forta
musculard a unui ciclist profesionist, Gaston Degy, obti-
nindu-se o vitezd de rotatie a aripilor de 37 rot/min.

in fotografia pe care o reproducem se vede ciclopterul la
Juvissy, in hangarul unde a fost construit.

La postul de conducere se afla MARCEL IVONNEAU, cola-
boratorul lui Traian Vuia.

PREGATIRI PENTRU MONDIALE

Viitorul campionat mondial de parasutism se va
desfisura abia peste un an, in Iugoslavia, dar pre-
gitirile sportivilor sovietici in vederea acestei con-
fruntdri au si inceput. La editia din 1968, de la
Graz (Austria), U.R.S.S. a ocupat locul I pe echipe,
la femei. La probele masculine echipa sovietici a
fost intrecutd de cea americand. Antrenorii sovie-
tici sperd ca in lugoslavia echipa lor si recistige
locul 1 in ierarhia mondial3, loc pe care l-a detinut
pind in 1968.

in fotografia aliturats, sportiva 1. Voinova, cam-
pioand mondiald in proba de salt de !a 2 000 m cu
execujarea de evolutii acrobatice in timpul ciderii
libere, antrenindu-se pentru viitoarele «mondiale».

~

R 0 o A
MARYLIN PE RAMPA DE LANSARE

Pe «cosmodromub» din Letna, Praga, racheta spatiald
«Marylinn este gata de zbor. Moloarele au fost aprinse,
tehnicienii se indepdrteaza in mare graba, camerele de
luat vederi au fost declansate. Momente de mare tensiune.
Se va desprinde «Marylin» de sol ? Nu, pentru ca nu este
0 aeronava adevdrata ci doar o macheta pentru filmul de
televiziune  «Dinosaurub, care se lurneaza la Letna.
Merila sa fie apreciald fantezia celor care au construit
ingenioasa aeronava.

DIN TOATA LUMEA

Rombul zburdtor. In Anglia a
fost proiectat un avion care are
doud perechi de aripi, in forma de
sageata, amplasate la acelasi nivel,
una in spatele celeilalte. Extremita-
tile aripilor sint imbinate, astfel ca
avionul seamana cu un romb. A-
cest aparat va fi folosit in agricul-
turd, deoarece este foarte stabil la
viteze reduse si se inaltd aproape
vertical.

Noi nave cu aripi subacvatice.
Constructorii de nave din Gorki
(U.R.S.S.) au lansat la apa de cu-
rind o intreag4 familie de nave cu
aripi subacvatice. Astfel, o varian-
ta a navei «Voshod» este proiec-
tatd pentru navigatia pe riuri cu
adincime mica. Ea poate fi demon-
tatd usor si transportatd pini la
locul lansarii. In Marea Neagra isi
trece probele motonava «Kome-
ta» care poate circula cu 60 km
pe ora chiar pe valuri de 2 m inal-
time. Un alt expres maritim este
«Ciklon» dotat cu turbina cu gaze;
are 250 locuri si o viteza de peste
70 km/h,

Magina care descifreaza scri-
sul. Se stie ca pentru descifrarea
unor texte de catre o masina elec-
tronics, acestea trebuie introduse
sub forma unor benzi sau cartele
perforate. Recent, la Hanovra in
RFG, s-a facut o demonstratie cu
o masind, realizatad de firma IBM,
care efectueazi operatiile necesare
pe baza unor texte scrise cu mina
sau tiparite. Citirea se efectueaza
prin intermediul unei raze luminoa-
se de 0,02 mm grosime.

Aeroglisor francez. «La Coir-
sette» este numele primului aero-
glisor construit de Societatea fran-
cezd pentru studiul aeroglisoarelor
marine (SEDAM). Nava — cu per-
né de aer — cintdreste 30 tone, poa-
te transporta 80 de pasageri cu o
vitezd maximéa de 120 km /h si are o
autonomie de trei ore.




Realiziirile studentilor Institutului de aviagie «Sergo Ordzonikidzes din
Moscova sint binecunoscute in rindurile constructorilor amatori: elicoptere
ugoare, acrosinii, nave cu pernd de aer, autogirul M-10 si alte aparate proiec-
tate §i construite de ei. Cea mai recentd realizare o constituie avionul usor
+Kvant care si-a trecut de curind probele de omologare.

«Kvant» este un avion sportiv de constructie metalicd, biloc, monomotor,
avind aripa jos, solutie specificd avioanelor sovietice de acrobatie. Ca aspect
¢l se aseamiind cu binecunoscutul avion IAK-11, dar studengii au adoptat
la aparatul lor o serie de solufii constructive moderne. Astfel, dat fiind faptul
cil el va fi folosit in principal ca avion de scoald, cele doud posturi de pilotaj
— pentru instructor §i elev — sint asezate alfituri, avind fiecare aparaturi
de bord §i comenzi necesare pilotajului,

Motorul care echipeazd «Kvanw-ul are 300 CP, ceea ce ii permite si ating
o vitezi maximd de 420 km pe ordi. Aprecierile pilotilor de incercare privind
comportarea in zbor a noului avion sint elogioase. Aceasta a determinat hotii-
rirea ca avionul... studentesc si se construiascll in serie, pentru aviatia sportiva
sovieticll.

AVION STUDENTESC

ACUM 70 DE ANI

«Automobiluly din fotografia ald-
turatd este un «Serpallety construit
in Franta la sfirsitul secolului trecut.
Dupd cum se vede, seamdnd mai
mult cu o trdsurd decit cu un autove-
hicul. Cu toate acestea, el a stirnit
admiratio parizienilor si a vizitatori-
lor strdini. Printreacestiadinurmds-a
numadrat si printul de Walles (X) — vi-
itorul rege Eduard Vil al Angliei care,
dupd cum scrie presa timpului, a dat
dovadd de curaj «riscind o plimbare
de la Paris la Versailles in Serpoliet».
(Fotografia a fost fdcutd in anul 1899).

TIRUL — A DOUA PASIUNE

Probabil cd unii dintre dv. i-ati recunoscut...
E celebrul boxer italian Nino Benvenutti, campion
mondial profesionist fa categoria mijlocie. Ce I-a
determinat pe Nino sd schimbe mdnusile de box
cu pistolul? Vrea cumva sd-si incerce sansele si ’
pe standul de tir? Nu. Motivul e altui. El a fost
angajat pentru a juca intr-un film «western»
care se turneazd in Spania. Si cum western fdrd
pistol nu se poate, simpaticul Benvenutti se antre-
neazd cu congtiinciozitate in poligon.

denumit «Sono-glisom. Este
SONO'GLISORUL vorba de o imfinare intre
tren st avion destinatd
Vehiculul cu totul ori- aldturatd a fost concepul  yransportului de pasageri
ginal infdpisat in tmaginea de specialisui japonezi §i  (y ygtezd supersomicd. A-
vantajele pe care le-ar pre-
zenta acest sistem constau
in simplitatea ideti : pinind
legdtura cu solul vehicu-
lul va putea fi folosit pe
orice vreme in condifii dé
securitate absolutd, tar in-
Witurarea sinelor obisnui-
telor trenuri de azi prin-
tr-un sistem de stilpi de
ghidare ar reduce supra-
fapade frecare la minimum,
in favoarea cresterii vi-
tezei. Rezultatele unor ex-
perimentdri pe modele re-
duse sint promitdtoare.




MATERIALE PENTRU
NAVOMODELISTI

Articolul «O problemi ne-
rezolvati...» din nr. 2 al re-
vistei «Sport si Tehnica» scoate
in evidentd o serie de lipsuri ale
activitdtii modeliste de la noi.
imi permit sé fac o completare
si sd mai ardt citeva lipsuri...

O problemd atinsd doar in
treacdt in articol este a sculelor
de tot felul, care nu se gasesc
aproape de loc in comert. Mad re-
Jer i@ mengmne mici, rindeie
mici, délti pentru lemn, pinze de
traforaj pentru metal, burghie
de diametru mic etc.

Un strung mic, ce se poate
fixa pe masa, nu e un lux ¢i o
necesitate pentru modelisti. In
térile in care modelismul este
dezvoltat, se gdsesc de vinzare
o gamd intreagd de tipuri de
strunguri mici, la preturi asema-
natoare aparateior de radio por-
tative de la noi. Nu are rost sd
accentuez importanta unet Scu-
le bune, mai ales pentru un in-
cepdtor. Sculele indicate mai sus
se pot confectiona destul de usor
la noi in tard §i in cantitéti destul
de mari ca sd fie puse la indemi-
na rmodelistilor la preturi acce-
sibile.

M-am adresat redactiei re-
vistei pe aceastd cale, nu ca
modelist ci ca pdrinte si membru
al corpului didactic. In activi-
tatea mea didacticd  des-
tul de indelungatd, mi-am dc:
seama de rolul §i importantc
modelismului pentru educatia tet-
nicd a tineretului.

Conf. univ. ing. 1. OPREA
Institutul Politehnic
Timisoara

NOI RADIOAMATORI

La Raodioclubul judetean Con-
stanta, sub conducerea comisiei
judetene de radioamatorism, con-
tinud cursurile de initiere a ra-
dioamatorilor. Profesorii acestor
cursuri, printre care G. Simatiuc.
Y. Stan si F. tosif, au reusit sd
dezvolte interesul elevilor pentru
insusirea cunostintelor radioteh-
nice, radiotelegrafie si construc-
tiilor radio. Dar in acest oras
au fost create §i alte cercuri de
radio si, fiind nevoie de mai mults
lectori, o parte din elevii cursu-
lui de radioamatori au fost
pregatift pentru a putea fi, la
rindul lor, lectori la cercurile
de radio de la scolile generale, li-
cee 3i Casa pionierilor. Acestia,
dupd primele lectii, au fost adusi
la radioclubul judetean unde au
asistat la stabilirea unor legd-
turi radio cu radioamatori din
tard si de peste hotare. Unii
dintre elevi gi-au construit ge-

neratoare de ton pentru a se
perfectiona in telegrafie si a
fi in mdsurd sd invete la rindul
lor pe micii radioamatori din
cele 9 cercuri din oras.
Comisia judeteand de radio-
amatorism va acorda tot spri-
jinul tehnic si material cercuri-
lor de radio pionieresti atit celor
din Constanta cit si celor care se
vor infiinta la Medgidia, Cer-
navodd, Mangalia, Negru Vodd
etc. Ar fi bine dacd am avea mai
mult sprijin pentru a constitui
un cerc de radioamatori la In-
stitutul pedagogic si in cit mai
multe licee din judet. Este ldu-
dabild initiativa profesorilor: C.
Tdgirtd (Liceul industrial ener-
getic), F. Gidu (Liceul din Negru
Vodd), I. Onea (Liceu! din Coba-
din) care au organizat cercuri
de radio pe care le conduc cu
multd competentd si pasiune.
(lon Burduf, seful radioclu-
bului judetean Constanta)

TELEMETRU
CU LASER

La solicitarea mai multor ci-
titori care se intereseaza de
constructia celemetrelor |a-
ser, inseram aici o descriere
sumaria a unui telemetru de
acest fel realizat de firma sue-
dezi Ericcson destinat efectud-
rii de masurator: de mare pre-
cizie in scopuri militare. Apa-
ratul din fotografia aliturati
a cirui infagisare sugereazi c
arma de foc emite prin tubul
de sus impulsuri de lumini coe-
rentd. Aceastd parte prezenta-
ti schematic mai jos cuprinde:
un cristal de rubin (1), o lam-
pa flash excitatoare (2), un re-
flector eliptic (3), o oglinda (4),
o prismi curnantd cu funcgie
de comutator (5) si un sistem
de lentile de focalizare a fas-
cicululur luminos (6).

La plecarea «loviturii» laser,
semnalul luminos trece si prin-
tr-o fotodiodd (13) care. ast-
fel activati, provoaci declan-
sarea unui calculator binar (14) :
acesta din urmi va fi oprit in
momentul cind se va receptio-
na impulsul reflectat de tinta.
Razele laser reflectate reintri
in aparat prin tubul de jos (in
schemi, lentila 7), trec prir
diafragma (8) si printr-ur filtru
(10) interpus lentilelor {9) s
sint 1ocalizate pe catodul unui
fotomultiplicator (11). Se pro-
duce un semnal electric care
intrd in amplificator (12) si de
aici in calculator (14). Un alc
calculator, mecanic (15), face
si aparid sub imaginea din vizor
distanta masuratd pe aceasta
cale {(prin misurarea timpului
de la plecarea semnalului lu-
minos, pina la reintoarcerea sa

dupi ce a lovit tinta — obiectul
a cirui distan¢i se misoard), ca
in detaliul din schigid. Doua con-
vertizoare (17) furnizeazi ten-
siunea inalta pentru tubul flash,
care este alimentat de un bloc
de alimentare. Componentele
(14) si (17) sint amplasate in
cutia pe care operatorul o poar-
td pe spate $i care este notati
(18) pe schemi.

«Arma» laser cintireste 7
kg, iar conteinerul 18 kg. Distan-
ta de misurare variazi in funcgie
de conditiile atmosferice, de la
S la 15 km, iar limitele de pre-
cizie a masuritorilor sint cu-
prinse intre plus, minus 5 m.

(D.Sc.A)

NE SCRIU ELEVII

Sint in clasa 1X-a la Liceul nr.
2 din Birlad. Pind in prezent am
canstruit o serie de aparate din-
tre care amintesc: un receptor
cu patru tranzistori, un ampli-
ficator audio de un watt, un gene-
rator de ton precum si citeva mi-
crorachete cu una, doud si tre
trepte. (Sorin Tolosman —
Birlad).

Te felicitim pentru realizi-
rile obginute. Ne-ar interesa
si stim daci ai fost sprijinit in
aceastd activitate de conduce-
rea scolii la care inveti. Nu
crezi cd ar fi bine daci s-ar or-
ganiza in scoald un cerc de ra-
dio sau de modelism? Consc
ta-te cu tovaridsul diriginte s
scrie-ne.

Sint un pasionat al radicom:-
torismului. La noi in scoald (ur-
mez la Liceul din Buzias) mai
sint vreo 20 de elevi care indrd-
gesc aceastd ramurd tehnico-
sportivd si care s-au initiat putin
cite putin. As vrea sd dau examen
de radioamator. (llie Marghi-
tan — Buzxias).

Nu ne indoim ci vei avea
succes la examen. Credem insi
cd nu e bine si actionezi de unul
singur. Stati de vorb} cu tova-
rasul director si rugagi-l si va
ajute si organizafi un cerc de
radioamatorism in scoali. Apai
cereti si sprijinu! Radioclubului
judetean din Timisoara, str.
Eminescu nr. 5. Asteptim si
ne mai scrii.

Post scriptum. Rugim di-
rectiile celor doud licee si ne
comunice si pirerea lor.

COLECTOR, BAZA,
EMITOR

Mai multi cititori, printre care
Corneliu Chirulescu, com.
Mailusteni, Jud. Vaslui si lon
Raicu, Nucet, Bihor, se inte-
reseazd de modul cum se pot
recunoaste legdturile unui tran-
zistor.

Simplu!, cu conditia si ne
aminum ca un tranzistor se
compune din doud jonctiuni
care se comporti cadouidiode.

Pe figuri s-au notat cu 1 si 2
colectoru! si emitorul iar cu
3 baza. Dacid nu avem nici o in-
dicatie (de obicei colectorul
este marcat cu un punct colo-
rat pe capsuli in dreptul firu-
lui respectiv) se pot identifi-
ca firele cu ajutorul unui volt-
metru s$i o baterie. Se leagi
voltmetrul in serie cu bateria
si se cautd 2 fire (1 si 2) care
conduc — voltmetrul indicd
tensiunea aproape toata — cu
cel deal treilea. Dacé nu reusim,
se inverseazi firele voltmetru-
lui si bateriei. Tranzistorii care

au doui fire 1 §i 2 care conduc
cu plusul la ele sint de tip p-n-p
iar cele care conduc cu minu-
sul de tip n-p-n. Presupunind
cd s-au determinat cele doud

fire, sigur 3 este baza. Urmeazi:

gasirea colectorului §i emito-
rului. Se leagi firele voltme-
cru-baterie la 1 si 2; se incearci
daca deviagia voltmetrului cres-
te ¢ind se pune 3 pe rind la cele
doui fire printr-o rezisten¢i
mare (10 kohmi). Se inverseazi
firele iar pozitia care a in-
dicat deviagia cea mai mare este
acea cu rezistenta de 10 kohm:
intre colector si bazi. Acum
$tim care este baza, colectorul
si rezulta emitorul. Pentru pro-
ba §i ca repetitie se poate in-
cerca metoda mai intii pe un
tranzistor cunoscut

POIENI CU NARCISE

Sintern citiva colegi pasionat.
ai drumetiei. Fiecare excursie
pe care am fdcut-o in anii trecut
a avut un scop bine stabilit s
s-a desfdsurat pe un itinerar stu-
diat in amdnunt. In vacantg,
ne-am gindit sd vizitdm si una
din poienile cu narcise. Am vrea sd
stim unde se afla aceste poieni
si ecum putem ajunge la ele?
(George Stamate — Slati-
na)

Rdspunde colaboratorul nostru
I. TUGUI.

Tntr-adevar, una din princi-
palele atracgii pentru iubitorii
de drumegii in lunile mai si iu-
nie o constituie poienile cu
narcise. Aceste flori atit de
gingase si parfumate sint in-
tilnite rar in tara noastrd. Sint
de origini mediteraneani, au
denumirea de Narcisus Stel-
laris, iar popular li se spun co-
prine, ghiocei de munte, coco-
rite, zarnacade etc, in raport
cu regiunea respectiva. In tara
noastrd ele cresc in grupuri
mari, atit in regiunile submon-
tane cit §i in cele de ses pe su-
prafete care ating uneori zeci
de hectare §i humai acolo unde
compazitia solului si a umidi-
tigii le-a permis dezvoltarea.

In tara noastri sint patru
poieni cu narcise, declarate mo-
numente ale naturii.

Cea mai intinsi poiand — si
cea mai cunoscutd, se afli la
poalele Mungilor Figiras. La
aceasti poiani se poate ajunge
plecind pe DN 1 din Brasov
citre Figiras sau din Figiaray
citre Brasov pind in comuna
Sercaia, situatd la km 224. Din
centrul comunei se desprinde
soseaua ce duce la Risnov-Pre-
deal. Mergind pe aceastd sosea
4 km, ajungem in satul Yad de
unde pe un drum local ce merge
spre dreapta duce dupid 4 km
la Dumbrava Vadului, unde pe
intinsele poieni ale pidurii de
stejar cresc aceste flori albe —
narcisele.

O alti poiani se afld in jude-
tul Alba in apropierea comunei
Intregalde, denumiti poiana cu
narcise de la Piatra Cetii sau
Negrileasa. Din cauza altitu-
dinii mai ridicate. narcisele de
aici inflarese mai tirziu. Pentru
a ajunge acolo se pleaci fie de
la Teius, fie de la Aiud. De la
Teius, dup3 ce urcim pe valea
Galdei ajungem dupi 35 km in
comuna Intregalde. Daci ple-
cam din Aiud, vom merge spre
Abrud pina la valea Birnii (50
km). De aici, dupi 6 km pe un
drum laocal se ajunge in comuna
Intregalde. Va trebui si ne

odihnim putin pentru c¢i ur-
meazi si urcim cimp de 1,5 —
2 ore sore Piatra Cetii (1234 m).
la noiana cu narcise.

Cea de-a treia poiana cu nar-
cise se afli in plini cimpie, la
Negresti in lunca riului Dim-
bovnic, la 35 km sud de orasul
Pitesti, pe soseaua Pitesti—Vi-
dele. Aceastd poiani adipostes-
te narcise care, datorita climes
mai dulci, au o culoare galben-
deschisi. Ele sint primele nar-
cise care infloresc in tari. Desi
poiana este numai de un hectar,
a fost declarati monument al
naturii in anul 1965.

O a patra poiani cu narcise
se afli la marginea satului Cio-
cirliu de lingd Tg. Jiu. Desi nu
are o intindere mai mare de
doud hectare totusi frumusetea
si parfumul acestor narcise con-
stituie o incintare pentru ex-
cursionisti. -

Este bine ca aceste flori, atit
de gingase si rare, si fie pro-
tejate dearicare vizitator pentru
ca tot mai mulgi excursionisti
si le poati admira frumuse-
tea si parfumul. Nu este ne-
voie si plecati din poiani cu un
buchet de narcise pentru ci
pind acasi tot se ofilesc.

PE SCURT

Lucian Budirinei, Bucu-
resti s.a. O scoali care si pre-
giteascd carosieri nu a luat
fiintd pind acum. Cei ce se ocu-
pd cu aceasti activitate pro-
vin din arhitecti, ingineri, teh-
nicieni.

Viorel Stancu, Galati. Pla-
nul de constructie al cartului
«Pionier 2» a fost publicat in
revista nr. 4/1968. De altfel,
acest plan a fost multiplicat de
Federatia Romfini de Mode-
lism si difuzat la cercurile auto-
mota de la Casele Pionierilor
din tara.

Gheorghe $tiucd, Tg. Jiu.
Decit si lucrati, fird sanse de
izbind3 miniscuterul despre ca-
re ne-ati scris, mai bine procu-
rati-vi o motoreti roméneasca.

José Hascal, Roman. Deo-
camdatid turbina cu gaze, acest
nou mijloc de propulsie, a fost
aplicat doar la unele masini de
curse nicidecum pe autoturis-
me de serie.

Petru Sever, Lipova. Cursa
de 24 de ore de la Le Mans din
anul acesta incepe la 14 iunie
crele 16.00. Numele partici-
pantilor il veti afla urmirind
presa de specialitate.

Gheorghe Tites, com. Va-
lea Rogie, jud lifov, si lonel
Anghelutd — Galati. In re-
visti au fost si vor mai fi pu-
blicate amplificatoare de tot
felul precum siadaptoare pentru
reverberatie artificiald.

lon Lax3r, com Lipova,
jud. Baciu. Puteti monta un
motor pe orice bicicleti. Pentru
conducerea bicicletei cu motor
nu este nevoie de permis spe-
cial. Trebuie insi si cunoasteti
bine regulile de circulagie.

Aurel Firescu, Jimbolia.
Cele mai rapide masini de curse
( de formula 1) pot obtine o vi-
tezi de 320-330 km/h.

Sebastian Burtan, Crajo-
va. Urmirigi revista si vegi gisi
descrierea si schitele unor apa-
rate destinate incepitorilor. Da-
ci intimpinati unele greutagi
in constructia unor montaje
solicitati sprijinul radioamato-
rilor craioveni, pe care i gai-
siti la Radioclubul judetean.
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Este binecunoscutd popularitatea de care se
bucur} astizi, in intreaga lume, schiul acvatic, nu-
mirul celor care practici in intreaga lume aceasti
noud si interesanti disciplini tehnico-sportivi fiind
foarte mare.

Totusi, schiul acvatic are un inconvenient, de-
oarece necesitd, in afard de schiuri, §i 0 ambarcatic
cu motor pentru remorcare. Din aceastid cauzd se
incearcd astizi in diferite tiri (Japonia, R.F.G. etc.)
construirea unor schiuri «<independente» — renun-
tindu-se la salup3 si l3sind astfel schiorului toatd
libertatea de actiune.

In urmi cu citva timp problema schiurilor «inde-
pendente» a fost abordati si de un roman, profeso-
rul Ion Ridulescu din Bucuresti. El gi-a brevetat
inventia si, cu sprijinul ICAB-Unitatea de gospo-
dirire a lacurilor, a realizat-o.

Experimentarea primelor 10 perechi de schiuri
s-a ficut in toamna anului trecut la strandul Flo-
reasca II. Cei care le-au incercat au avut cuvinte de
admiratie pentru aceastd interesanti realizare.

Schiurile proiectate de profesorul Ridulescu
sint alcituite dintr-o platformi de scinduri, suspen-
datd pe o pernd umflatd cu acr, compartimentats

longitudinal si avind o baretd pentru picior. Ca
anexe, mai sint dou3 bastoane cu colaci de plastic
la capitul de jos, pentru echilibru si propulsie.
Se poate actiona in orice direcfie cu o vitezd carc
este in functie de forta musculard a schiorului.
De asemenea, se pot organiza jocuri sau intreceri.
Schiurile sint destul de usoare si pot fi transportate
cu usunnil intr-o sacosd (platforma este pliabild).

Publicim aliturat doui dintre fotografiile ficute
cu prilejul incercirii schiurilor «independente» pe
lacul Floreasca.

OMODELISTICA
L VERIGA

Rdmadgitele cetdtii lui Mircea
cel Bdtrin, de pe malul lacului
Veriga de la Giurgiu, au devenit
din nou, o data cu venirea primd-
verii, tribune pentru spectatorii
care urmdresc aproape zilnic in-
trecerile navomodelistilor de la
Casa Pionierilor si de la asociatia
sportivd «Cetateo» din Giurgiu.
Constructorii de «nave» se an-
treneazd cu modelele la apd deoa-
rece pind la 7 iunie, cind va avea
loc etapa judeteand, zilele pot fi
numadrate pe degete. Tot asa de
putine zile au rdmas si pentru
toti navomodelistii din tard, deoa-
rece finala Campionatului repu-
blican de navomodele va avea
loc aici, la Giurgiu. Lucrul in
atelier pentru cei 280 navomode-
listi de la Casa Pionierilor s-a
incheiat. Totusi «navele» mai
sint oduse din cind in cind la
«santier» — asa spun ei celor
doud incdperi ale cercului —
pentru reparatii, retusuri ori com-
pletdri cu noi piese, dupd probele
de navigatie.

Incebdtorii cunosc de la cei
experimentati ¢d navigatia con-
stituie cea mai grea probd in
navomodelism. Modelele lor, lu-
crate cu atita migald, pot sd le

ofere de la bun inceput bucurii
dar, pe parcurs, sd le presare de-a
lungul antrenamentelor destule
amdrdciuni. Lingd ei insd, se
afld in orice clipd. profesorul
Mircea Busuioc, recunoscut nu
numai ca un entuziast sportiv §i
tehnician cu bogatd experientd, ci
si ca un foarte bun pedagog, care
ii incurajeazd pe copii si le
impdrtdseste din bogata sa expe-
rientd. An de an, Mircea Busuioc,
cu sprijinul conducerii Casei Pio-
nierilor, a pregdtit sute de navo-
modelisti si tot aci, in atelierul
Casei Pionierilor, pregdteste nc-
vomodelistii de performantd din
asociatia sportivd «Cetatea». Im
preund cu navomodelistii formati
de el, a trdit nenumdrate satis-
factii pe care le-a intimpinat
sdrbdtoreste ori de cite ori s-a
ivit prilejul. Trofeele cucerite stau
mdrturie a acestei bogate acti-
vitdti.

Printre cei sositi cu «navele» la
apd pentru proba de navigatie si
surprinsi de aparatul fotoreporte-
rului se afla Nicolae Bécild —
campion la veliere in anul 1965 5t
1966, Florian Ciochir — campion
in 1967 si Costel lon — vicecam-
pion la hidroglisoare de 5 cmc in
1968 i altii.

«Scena» lor — lacul Veriga —
dupd cite se stie gdzduieste in
fiecare an etapa judeteand; anul
acesta etapa judeteand va avea loc
la 7 iunie iar finala pe tard se va
desfasura de la 10 iulie. Federatio

Romadnd de Modelism a ales anu-
me ca loc de intrecere lacul
Veriga pentru veliere si autopro-
pulsate, deoarece acest lac pre-
zintd aceleasi caracteristici ca
si cel de la Ruse, aflat la numai
citiva kilometri dincolo de Dundre,
unde la 4 august isi vor da intilnire
cei mai buni navomodelisti din
Europa, in Campionatul european
de navomodele. Citeva caracte-
ristici ale lacului: adincimea nu
trece de un metru; apd cristalind
fard ierburi; dimineata si pind
dupd-amiazd bate un vint constant
cu vitezd favorabild velierelor;
dupd-amiazd, orice adiere ince-
teazd, apa devine ca o oglindd
oferind conditii optime pentru
autopropulsate.

«Lacul nostru, a addugat N. Bu-
suioc, a mai gdzduit «republica-
nele» de navomodelism si de
fiecare datd s-au inregistrat re-
zultote mult mai bune decit in
alte locuri. Pe acest lac maestrul
sportului L. Ciortan a stabilit re-
cordul de 118/h la hidroglisoare
de 10 cmce si multi alti navomo-
delisti au inregistrat succese deo-
sebite. Etapa judeteand, in vede-
rea cdreia executdm aceste lan-
sdri la apd, nu constituie altceva
decit o avanpremierd pentru a ne
gdsi bine pregdtiti in vederea
spectacolului decisiv — finala
Campionatului republican».

Niculae POPESCU
Foto: §t. CIOTLOS



TELEVIZORUL

VENUS

receptor de televiziune cu 12 canale.

® Tub cinescop autoprotejat, diagonala 47
cm, vizionare excelenti a programelor;

@ 14 tuburi, 7 diode, difuzor de 3 W, cablaje
imprimate;

® Borne exterioare pentru antend si co-
manda la distanta.




