Motoreta romaneasca
MOBRA 50
AVIATIE SI ASTRONAUTICA

»JUMBO-JET“-UL BOEING 747

Noutati in constructia de motociclete

Pagini speciale pentru radioamatori si modelisti

La Uzina «6 Martie»
-Zarnesti a intrat in
productie de serie
motoreta romaneas-
ca MOBRASO0. latiin
fotografia de pe co-
pertd doua exempla-
re ale noului vehicul,
asteptat cu nerib-
dare de toti iubitorii
sporturilor mecanice.
O prezentare ampla
a motoretei MOBRA
50, scrisid de unul din
constructorii de la
Zirnesti, ing. Doru
Opincd, puteti citi
in paginile 16—17 ale
revistei. |
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Mijloc de aprilie. Primavara, mai timida, mai
dezinvoltd, isi flutura aripile de soare si poezie
peste cimpuri. Sosirea primelor berze este sino-
nima, in aviatia sportivd, cu febra pregatirilor
pentru asaitul spre cer. In toate aerocluburile
incep, in aceste zile, zborurile: la planorism, la
«motorn», in parasutism. Cum se va desfasura
aceastd activitate in noul sezon? Ce va oferi
nou aeroclubul pasionatifor sa in acest an?
Care sint preocuparile pe agenda zilei la Fede-
ratia AeronauticA Romana? Intrebarile de mai
sus au fost desprinse din sedinta plenara a Co-
mitetului federal organizata de curind, la care au
participat si o seama de invitati, cadre ale aero-
nauticii sportive, activisti pe aceasta arena, le-
gati prin multiple si trainice fire de sportul cu
aripi, reprezentanti ai organizatiilor in raspun-
derea carora cade sarcina pregatirii tehnice
multilaterale a tineretului.

Ceea ce ni se pare, in primul rind, demn de
subliniat in legaturd cu acest eveniment — nece-
sar si oportun — este analiza temeinica si deta-
liatd facutd asupra activitatii aviatice din ultimii
ani, rezolvarea unor probleme de stringenta
actualitate si mai ales precizarea marilor raspun-
deri fata de viitorul acestui sport, pe cit de ro-
mantic pe atit de viguros legat de specificul
vietii moderne. Nu ne propunem o ampla trecere
in revistd a acestei analize in restrinsul spatiu
de fatd. Trebuie s& spunem totusi ca aviatia
noastrd sportiva, organizatd pe un suport de
succese de rasunet mondial, ae traaits giorioase,
a trecut, din pacate, printr-o etapd de anemie,
atit in ce priveste baza materiala cit si perfor-
mantele realizate in marne confruntan interne
sau internationale. Daca in domeniul zborului
cu motor, atit de legat de necesitatile acute ale
economiei nationale, anul 1969 — ca sa subli-
niem perioada cea mai apropiatdi — a marcat
inceputul unei activitati ce promite a fi la nivelul
cerintelor actuale, in zborul fard motor si in
parasutism situatia continud sa rdmina sub
semnul unei nevoi de transfuzie de pasiune. La
planorism de pilda si in anul 1969 ‘au continuat
«insuficienta preocupare pentru calitatea zboruri-

lor», «s-au comis unele acte de incdlcare adisciplinei
aviatice» etc. \citatele sint reproduse din darea
de seama prezentatd de Petre Istrate, secreiar
genera al F.A.R.). Acestea au dus la obtinerea
unor rezultate mediocre in competitiile organi-
zate, iar unele suprapuneri de actiuni au facut
ca sa nu se atingad toate obiectivele propuse.

In domeniul parasutismului situatia este ase-
manatoare. «Nu in toale aerocluburile parasutis-
mul este tratat cu acelasi sim{ de rdspundere ca
celelalte discipline» (din darea de seama). «Pre-
gatirea in domeniul acestui sport, de mare dificul-
late si cu multe sublilitdti, se face inca intr-un mod
empiric, cu insuficientd fundamentare teoreticd,
cu o absen{a simfiloare a mijloacelor tehnice de
antrenament la sol, cu un slab accent pe pregalirea
fizicd a tinerilor sportivi» (din cuvintul tovarasului
G. Bastan, presedintele Comisiei de parasu-
tism).

Dl)scutiile purtate cu prilejul plenarei F.A.R.
au scos in evidenta si alte aspecte ale activitatii
aviatice.

«Aripile au nevoie de mai multa pasiune; aero-
clubul trebuie s4 creeze un mas larg climat aviatic,
sd lege mai mult tineretul de aerodrom, sa cultive
mai eficienl dragostea pentru zbor si tehnica»
(din cuvintul tovarasului C. Balta, director al
Centrului de antrenament si perfectionare a
personalului din aeronautica civila).

Masurile luate pentru acest an 3 pentru dez-
voltarea viitoare a aviatiei sportive sint ferme,
concrete si datatoare de mari sperante. «Atra-
gerea unor tineri bine pregatiti si talentati in sco-
lile de aviatie, de la o virstd mai timpurie, esle, in
momentul de fald, condifia esentiald pentru for-
marea de zburalori complet instruili, gata s imbra-
{iseze cariera de pilot in aviatia ulilitara, de trans-
port sau militara si sd practice sportul de perfor-
manfa » (Ing. Mircea Finescu, maestru emerit
al sportului).

Tovarasul cont. univ. Marin Blrjega. vicepre-
sedinte al C.N.E.F.S., a subliniat in cuvintul sduca
aviatia noastra sportivd dispune in prezent de o
dotare tehnicd complexa. Este necesar sa se
pund un accent mai mare pe modernizarea

procesului de instruire, pe specializarea timpurie
a tineretylui in aviatie, pe intdrirea disciplinei,
fara de care nu se poate concepe aceasta acti-
vitate.

Tn incheierea plenarei F.A.R. tovarisul Laurian
Medvedovici, vicepresedinte al federatiei a evi-
dentiat sarcinile majore care stau in fata cadrelor
din aeronauticid pentru ridicarea tot mai sus a
prestigiului aripilor romanesti.

V.T. MURES
Foto: $St. CIOTLOS

Proletari din toate tdrile, uniti-vg!

Nr. 4
1970

I EHNIGA

APRILIE
ANUL XVi

REVISTA LUNARA A CONSILIULUI
FIZICA SI SPORT DIN REPUBLICA SOCIALISTA ROMANIA

NATIONAL PENTRU EDUCATIE

Redactia: Str. Episcopiei nr. 9, Bucuresti, sectorul 1. Telefon: 15.07.88.
Abonamente: t an — 36 lei; 6 luni — 18 lei; 3 luni — 9 lei. Cisuta postald 34

Pretul 3 lei

43807

Tiparul executat }Ja Combinatul Poligrafic «Casa Scinteii» Bucuresti

N



Pemttru a se desféigura in toatd plenitudiinea lor, unele spomuri au nevoie de
anumite comdiiii speciale. Un exemplu ediificator il constituie cimpul de sare apirut
in unma seckni in decursul a sute de ani a unui intins lac sfrat din apropierea lo-
caliit®ii americane Sslt Lake City. Folosit# de mai mul{i ani pemiru tentativele de
record cu maginile §i motocicletele de curse, pista de la Salt Lake a fost martora
a numemmse recardiuri mondiale stabilite de cei mai celebri agi ai volanului din
lume. Se pare cii §i cel mai migdlos $i mai gingas dintre toate sparturile tehnice —
micromodelismul — si-a giisit un asemenea loc ideal de afirmare in tara noastrs,
in salina de la Slanic. Din mai multe galerii subterane formate in urmna extragerii
sinii in decursul a zeci de ani, modeligtii au ales una care s-a dovediit corespunzi-
toare pemtru evolutia delicatelor aparate zburdtoare. Lumgi de 120 m, latd de 35
si inaltéi de 54, urizsa salli cu pereti strilucitori de sare este lipsitd aproape complet
de curemti de aer, dugmamii cei mai periculosi ai fragilelor micromodele, a ciror
greutate totald nu depidseste un gram.

Locwitorii Sl#micului s-au obignuit ca in fiecare an, la sfirgitul iernii ¢i incepuiul
primdverii, timp de citeva zile, ordigelul lor si gizduiascd numerosi pasionati ai
«pitiei mici, vemiti si se intreacd aici din toate colffurile {#rii. Anul acesta insé,
dupd cum am mai informat, Slfmicul va g¥zdui §i primul Campionat mondial de
micromodele, organizat in {ara noastrd.

In aceastii atmosferd de pregitiri febrile, organizatorice §i tehnice, in vederea
competiitiei intemationale, a avut loc acum citva timp Campionatul republican
de micromaciele. *

Dupa ce au coborit in galerie, comouremtii s-au instalat de-a lungul peretiilor de
sare. Au desficut volumiimmsele valize in care transportd modele, materiale §i

1. Salina Slinic. In galeriile sale au loc inteecerile micromodelistiler.
2. @istighdooiii caanppioraatabisii: muoatkbdljsil diin Thingu Muwes. 33. Miaastall
emerit al spartului, profesorul Otto Himfes.

scule, §i au inceput munca de verificare §i centrare. Anul acesta se observd 0 preo-
cupare deosebitd nu numai pentru imbunitititea micromodelelor dar gi pentru
inzestrarea mai corespunzitoare a microatelierelor personale. Din acest punet
de vedere modelistul Dumitru Dimconescu din Pucioasa — Dimbovita a dat do-
vadd de multdl ingeniozitate, alcituindu-gi un adevirat atelier de bijutier, in care
se afli cele mai diferite § interesante instrumente: forfiecute, brizege, pensete,
lame fine, microburghiu §i microletcon eleciric, cintar ultrasensibil, bancuri de
probil pemtru incercatul firului de cauciuc etc.

Desi ne aflim adinc sub pamint, in salind nu este totdeauna liniiges,asa cum am
fi tentati sd credem. Ecoul amplific i multiplici orice zgomot, iar atunci cind
lifturille trec prin dreptul galeriei noastre, produc un zgomot asamdmftor cu uruitul
unui tren accelerat. Din cind in cind, se aude §i bubuitul in#busit, ca de tunet in-
depiirtat, al impugciturilor pentru dislocatul sinii, in galeriile in care se luowazi.

O temperaturdl constanti de plus 11 grade amigeste pe multi dintte noi si ne
scoatem imbricimintza mai groasd. Dupi o ord de sedere in subteran, o récoare
patrunzitoare ne inviluie obligindu-ne sj ne punem paltoanele gi cidulile pe cap.

— Atentiune, peste 15 minute incep lansfrile — anuntd cineva de la
anhitrilor.

Agitatia s-a domalit in inteeaga sali, §i, imul dupd altul ori mai mul{i deodat#,
comourentii incep si lanseze. (Amintim ci la un concurs de micromodele se fac
sase lansZri din care se aleg doudi,cele mai bune, pentru calculul celui mai bun tirap),

Inainirza lansénii, modelele sint cintirite $i misurate pentru a corespunde nor=
melor F.A.L Li se riisucesc firele de cauciuc cu un fel de bormagind §i... siart!

O amumit3 pozitie a ampensjului §i profundorului ajutd modelul s3 urce intr-un
cerc mai mult ori mai putin strins. Dar nu intotdizauna modelul uemrazd indica-
tiile comgiructorului siu. Uneori este apucat de un tremur, un fel de zguduiturd
dezordonati care il deviazii de la zborul sdu lm, dupd care se angajeazi in jos, pré-
busindu-se de podea. O pornire lindi §i un mers constant sint lucruri pe care §i le
doresc toti concurenmtii. Ele nu se obtin ins# decit cu modele bine construite si
perfect centrate. Numai astfel minumata jucirie zburitoare pluteste lin pind in
inaiitul s¥ii, aproape de boltdl, de unde i se gmi viid doar rotirille sclipitoare ale elicei.

Din cei 33 de panticiparyd, reprezemtanti ai zece judete, cel mai bine s-au pre-
zentat concuremfii de la Tg. Munes care, in mod practic, au cigtigat campionatul.
Prin totalizarea celor 67 de minute si 16 secunde (cel mai bun timp 33’57 -— record
republican) cu care s-a clasat pe primul loc, Aurel Popa a devenit speranta noastrl
numéirul 1 pentru Campionatul mondial.

Este inwiesantd evolutia acestui tindr de 19 ani, elev in clasa a 12-a la Liweul
din Tg. Murnes, cate construieste modele de 7 ani. Format sub indunmasea atents
a experimentstului seromodelist Hints Otto, Aurel Popa a obtinut de la an la an
realiz¥ri tot mai bune, apropiindu-se simitor de nivelul atins de cei mai buni mi-
cromodelisgti din lume.

O performantd deosebitd o consiituie cele 34 minute si 9 secunde obtinutd la
una din lansdri de c¥tre Hints Otto — cel mai bun timp realizat de un modelist
in tara noastrd. El nu a putut fi ins# declarat record national pemtru ci nu a depasit
cu cel putin 1 la sutd recordul statiiit de A. Popa.

ia general, rezultatele tehniee sint destul de sstisficltoare dovedind o perfec-
tionare continud a micromodeligtilor nogtri care au avut multe de invitat de la
ultienele {ptilniri internationale la care au participat. Rezultatele ar putea fi §i mai
bune dac# toti modelligtii ar avea la dispozitie materiale de lucru corespunzitoare.
Dac¥ vrem sk sjungem si si ne mentinem in primele rinduri ale acesttui frumos
sport pe plan mondial, este nevoie ca federatia de specislitate si fie ajutatii mai mult
de toti faciorii de riispundere, pemtru a rezolva deflinitiv problema aproviziondrii
cu materiale corespunzidtoare a tuturor modeligtilor din tard.

lon HOABAN

CLASAMENTUL GENERAL

Semiori: 1. Aurel Popa — Muregs; 2. Hints Otto — Mures; 3. Aurel
Morani — Mues.

Jumiori: 1. Vasile Nicoard — Mures; 2. Eugen Holtier — Bucuresti;
3. Stefan Botos — Miues.

Pe echipe: 1. Voinfa-Tyg. Mues 17912"; 2. Otelul — Galegi 113'12";
3. Grivita Rogie — Bucuregti 100207



In prima jumitate a lunii ianuarie
din acest an, doi alpinisti bucuresteni.
asistenta universitari Taina Duigacu
i economistul Emil Coliban, au esca-
ladat unul din cele mai difidile trsee
de stincl din {ar#i: Fisura Sperantei din
Peretele V3 Alibe, omologat la gradui
V1 B. Ei au atins punctul final al
asossinmii dupd patru zile si trel nopti
petrecute in perete. Indicizneala actiu-
nii, deplina reusité gi mai ales faptul
Cca ea este opera unei eempe mixte,
ne-a determinat sa rugdm pe cei doi
alpinigti si ne fumizeze citeva amé-
nunte infienesante pemtru cititorii revis-
tel «Sport 5i Tehmioc,

imc de Ia inceput, interlocutorii
nogiri au tinut s¥ precizeze cd aceasts
escaladd de iarndi (a doua sau a treia,
de acest gen, din {ara noasird) nu s-a
intreprins din spirit de avemturs gra-
tuit®. Emil Coliban, care conteazd ca
unul din ce mai talentati alpinisti
actugli, este un tindr modest, stréiin
de orice gest de paraddi. El §i, decysmini-
vd, coellijierea sa, au darit si se

vorbeascl cit mai putin despre aceastd
escaladd gi cu greu au acoeptat si ne
furmizeze chiar noudi aminuntele care
urmmeazd. Ei ne-au rugat, de asemenea,
s refinem faptul important ci nu-i
sfdtuiesc pe tineri si intreprind2 astfel
de acfiuni de iarnii, daci nu sint bine
pregiiiifi, nu dispun de echipamentul
necesar §i dacd, mai ales, le lipmeste
experienia de munie.

Pregitirea pentru ascensiunea din
Fisura Sperantei a inceput inci din
noiembrie trecut §i s-a comtinuat in
decembrie. Cei doi alpinisti au mers
duminic# de duminicd la munte, sta-
bilmdu-si «canierul generalb la Refu-
giul Cogiila si efectuind escalade in
unele tmsee de gradul IV. Din pro-
gramul de pregitire au ficut parte si
unele metode simple de cilire a orga-
nismului. In acelagi timp, tinerii alpi-
nigti s-au ingrijit din vreme de procura-
rea ecmpaEmmouiiui adecvat: trei corzi
de 40 m (doud de asigurare §i una pen-
tru teas rucssali), sard de dormit, cort
de perete (de «fabricaije» personald),
pufoaice. Un singur lucru a fost uitat:
cemsurile de mindi. Din acest motiv,
alpinigtii n-au avut drept mijlace de
orientare in timp dexit soarele (cind
s-a aritat pe cer) g sirena Fabricii de
hirtie din Busteni.

- i, totusi, pentru ce ati intreprins
aceastd escaladd?, am intrebat-0 pe
Taina Duiescu. Ea ne-a rdspuns ci a
gpammit la drume din mai multe motive,
fn primul rind, pentru a vedea care ar fi
condiifiile de ascemsiune in munti mai
inalfi decit ai nogiri (in Alpi, de exem-
plu), presupunind ci o escaladi de
iarn#i de gicl echivaleazi sau se apropie
de una de vard din altd parte. In al
doilea rind, prin ascensiunea lor, Calli-
ban §i Taina Dufescu au dorit s3 aducd

(o LA S |
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un omagiu salpinigtilor Igor Popovici
si Robert Domaesteanu care, in 1963,
au efectuat premiera de iarn#t a Fisurii
Albbastre, I'a toate acestea si adfugiim,
bineinyeles, plicerea asmewsiiumii, do-
rinta pe care o are orice alpinist de a-si
verifica talentul §i pregitirea in camdiifti
cit mai grele.

Ascensiunea a inceput in ziua de
10 ianuarie Ia ora.. Relatind acest
lucru, Taima a féicut o pauzi si a zimbit:
«Cred — a spus ea — cii era ora 12,30
—13, nu giiu precis, deoarece nu aveam
ceas. In orice caz, era desiul de cald i
pe primele lungimi de coard# am mers
bine. Uliima regrupare din acea primdi
zi am fdcut-0o pe innoptat, la lumina
lanternei. A doua zi, vremnea s-a indsprit
pufm §i a nins citeva ore. Apoi s-a
ficut din nou vreme bumih.

Caracteristic pentru Fisura Speran-
tei este faptul cfi, in prima parte,
traseul este foarte intortochiat si, de
aceea, cei doi alpinigti au inaintat foarte
greu la inceput. Propriu-zis, in pri
trei zile &i au parcurs numai jumditate
din traseu, pentru ca in ziua a patra si
parcurgii cealaltd jumiitate. Este, asa
EUfA #u 8pus ei, o situatie oarecum in-=
versdl celel din Fisura Albastedl, Foarts
dificild este iegirea din Fisura Speramiei
unde se afldl un traverseu lung de 10 m;
fird pesibilitate de asigurare §i practic
imapesibil de efectuat pe uditurd sau
gheatd. Dar, din fericire, i» scara In-
eheleril escaladei, stinca era uscatd:

fesirea din tmaseu a avut loc la 13
iapuarie, sesra tirziu, dupd orele 21.
De alifel, precizeazi Coliban, toats
cele trei fregrupliri de la sfirgitul fiecirei
Zile de escaladi s-au ficut dupd ldsarsa
sefil. O situatie curivms3: fincheind
ascensiunes, alpinigti s-au vizut In
postura de a nu pukea merge normal.

Ei p#igeau inclinati, mugchii §i oasele
li se obignuiserd cu pozitiile incomode
si chircite din timpul urcugului pe
stincd sau din timpul repausului din
cursul noptii. In seara incheierii ascen-
siunii, Taina §i Emil s-au dus si doarma
la Cabana Babele. Dar, dupd miirturisi-
rea lor, acolo s-au odihnit mai prost
decit in cortul suspendat in perete.
De ce? Se obisnuisera cu imgui $i cu
linigkea, iar la Baoeie era cald §i patu-
tile piireau prea moi. In plus, s-a petre-
cut acel fenomen satit de cunoscut: din
cauza obosdii prea mari §i a tensiumii
nervease din ultima parte a ascensi-
unii, scumsul intirzia s3 vind.

Au fost momente de frici, de nelinis-
te, de panicii ? Cei doi alpinisti rdspund
categoric: nu! Ei erau bine pregaitiiti
si nu le tregea prin minte ci vor intilni
situsgii imnposibile de invims. Se poate
vorbi, desigur, de unele situatii incor-
date, de o ocarecare tensiune pe timpul
unor traversdri. Ceea ce este furesc,
Isnportant riéimine insd faptul cii ascen-
glunea s-a Incheiat cu bime, cii ea a
reluat firul escaladicdor de iamd, ince-
pute in 1963 si apoi, nu stim din ce
motive, abandonate. Emil Coliban si
Taina Duiescu meritd felicitiri pentru
perrormanta lor sportivd. (ID.L.)
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ACTIVITATE MULTILATERALA

Aparent toate radiocluburile au aceleasi preocupdri,
care deriva din sarcinile ardtate in Regulamentul radio-
amatarilor si in celelalte documente ce reglementeazd
activitatea radioamatoriceascd din t{ara noastrd.

Cu toate acestea un reporter poate sesiza destul de
usor ¢d fiecare radiociub are problemele sale specifice si
— in cadrul general al activitd{ii — aceste probleme sint
cele care ii contureazd personalitatea.

In fapt, ce determind aceastd personalitate? Fdrd in-
doiald, in primul rind, oamenii. Si din acest punct de
vedere vrem sd privim activitatea radioclubului din
Constanta.

*®

Presedintele comisiei judet de r ism este
tovardsul Virgil Pop. E de origine ardelean (ndscut la
Pecica, jud. Arad) si de profesie, medic. Cum a ajuns
radicamator ? Simplu. Prin «contaminare directds. In 1947,
in timp ce era elev la Timisoara l-a cunoscut pe YO2BU
— inginerul Dan, de la care a inteles frumusetea sportului
undelor si astfel a devenit radioamator. Peste citiva ani,
fiind student la Cluj, si-a luat indicativul de emitdtor
YOSAU. Dupd absolvirea facultdtii a continuat s imbine
cele doud pasiuni, medicina si radioamatorismul, in dife-
ritele localitdti unde a fost repartizat cu serviciul: la
Gurahont, Ineu, Salonta si, in sfirsit, Constanta, unde a
devenit YO4YT.

Doctorul Pop are o conceptie personald despre radio-
amatorism. Nu discutdm aici dacd este bund sau nu. O
reproducem ca atare: «Pe mine md intereseazd, in primul
rind, lucrul in bandd — QSO-ul, fdrd sd md preocupe
participarea la concursuri sau colectionarea de diplome».

Din fericire conceptiile radioamatorului YO4YT se de-
osebesc de cele ale... presedintelui Virgil Pop. Lucrul a-
cesta rezultd din eforturile pe care le depune pentru a
imprima radioclubului judetean o activitate cit mai com-
plexd. Astfel pregdtirea tineretului este la loc de cinste;
nu numai in Constanta, ci si la Medgidia, Cernavoda si
Mihail Kogdlniceanu, unde functioneazd cercuri pentru
incepdtori. Cercul de la radioclub este frecventat de peste
80 de tineri iar calitatea superioard a lectiilor predate de
instructorii George Simatiuc (radiotehnicd), Teodor Sacin-
schi (constructii radio) si Vasile Stan (telegrafie) are o
influentd pozitivd asupra frecventei la cursuri.

O initiativd interesantd o constituie atribuirea indicati-
velor de receptor celor mai buni dintre elevi chiar inainte
de terminarea cursului. Am avut prilejl sd cunosc citiva
dintre acesti noi radioamatori si i~-am intrebat ce isi pro-
pun sd realizeze in viitorul apropiat. latd trei dintre rds-
punsuri:

— Mi-om construit un generator de ton $i vreau sd md
perfectionez in telegrafie (Marian Ghitulescu, YO4-2591
elev in cl. X).

— Yreau sd termin cit mai repede aparatul de receptie
$i sd primesc primele QSL-uri. (Emilian Ghitulescu YO4-

o

2578, elev in cl. Xl)

— As vrea sd expediez QSL-uri dar nu pot deoarece
aici in oras n-am unde s-mi comand stampila cu indica-
tivul personal. Trebuie sd plec la Tulcea sau la Bucuresti
(Valentin Stratulat YO4-2525, tehnician radia).

Nu trebuie sd credem cd incepdtorii se multumesc sd
rdmind... incepdtori. De pilda, Corneliu Fdurescu, in pre-
zent student la Facultatea de Comert Exterior, radioama-
tor de putind vreme $i-a construit o statie personald foarte
frumoasd (pe care o puteti vedea si in fotografie) iar in
curind va fi primul constdntean care va lucra in SSB.

Asa cum e usor de bdnuit printre marinarii din Constanta
sint destul de multi radioamatori care formeazd o cate-
gorie aparte: aceea a radioamatorilor «maritim-mo-
bilis. Cel mai cunoscut dintre ei este Stefan Romdnu —
YO4WY, care a publicat si in revista noastrd (si sperdm
cd va mai publica) o serie de «aventuris trdite pe mdri si
oceane in tovdrdsia statiei sale de emisie-receptie porta-
tive. «Este un lucru minunat — afirmd el — sd poti vorbi
cu prietenii din tard atunci cind te ofli la mii de kilometri
depdrtare». Probabil acelasi nostalgic sentiment il trdiesc
in aceste zile YO4WO — Olimpiu Dumitriu, ofiter secund
pe cargoul «Moldova» aflat undeva in Mediterana si
Axente Platon, YO4WR, care mmgheazd cu «Sinaia» prin
Pacific, si Cornel Amn — YO4ASG s5i ceilalti marinari-
radioamatori.

Gheorghe Beacd — YO4PT este si el o cunostintd mai
veche. Acum citiva ani (mai era incd incepdtor) i-am
publicat fotografia pe copema revistei. De atunci a pro-
gresat. Ultima lui p : cosi ismul. A inceput
sd-si construiascd aparatura necesard pentru a receptiona
semnalele emise de satelitii artificiali ai pdmintului —
in special de satelitii meteorologici. Deoarece stim cd
aceastd problemd intereseazd si pe altii, l-am intrebat
dacd ar fi in mdsurd sd le :mpdrtdseasc& din experienta
sa in d iul ¢ Rdspunsul a fost
afirmativ. Cei interesati ii pot scrie pe adresa radioclubului.

Si pentru incheiere, citeva proiecte: are cuvintul seful
radioclubului, tovardsul 1. Burduf.

— In primul rind trebuie sd lichidém raminerea in
urmd in privinta undelor ultrascurte §i a «vindtorii de
vulpi». Mdsurile s-au luat §i rezultatele se vor vedea chiar
anul acesta. Apoi trebuie intensificatd munca de propa-
gandd. Avem in plan o diplomd instituitd de radioclubul
nostru pe care vrem s-0 denumim: «Qvidiu». Sperém sd
tipdrim in curind QSL-uri «pe profil». In acest scop ducem
tratative cu O.N.T

Dacé se vor rcah'za toate aceste dorinte, trebuie sd recu-
noastem cd va fi destul de mult. Mai ales cd sezonul estival
se apropie, iar radioamatorii veniti in concediu pe litoral
vor vizita fdrd indoiald radiociubul... pentru schimb de
experientd.

E. RIV
Foto: $t. CIOTLOS

1. Dr. Virgil Pop, presedintele co

de radi ism. 2. Unul dintre cei mai

tineri radi i din Consta dste studentul ‘Corneliu Flurescu. 3—4. Incepitorii lucreazi la

statia de receptie gi in llborator
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Tn numdvul trecut al revisted, in cadirul cursului nostru de pilotaj, am dat o
explicafie a modidui in care iau nagstere forta portantd Fz gi rezistenta la inain-
tare F) pe aripa umui avion sau planor agezatd sub un unghi (1°) fata de curensud
de aer. De fapt, aceste doud forfre simt componente ale fortei aerodinamice totals
(R), aplicatd intr-un punct plasat cam la 1/3 din profunzimea anmipii, méverat
de la berdul de atae. Cele doud componente au ffost akese de nai in mod comvemalvi,
& anume: prima perpendicular pe direcfia curertului de aer incident (Fz) gi a
doua in direcfia cumentudui (Fx).

Forma in SaSiURe 8 @Fipi este aceed a urii eorp fuzelat intr-un anumit mod,
ca rezulltat al unor laboriase cemogtin, s poartd demumirea genericd de profil
de aripiv. Forma speuizld a profilelor de aripd urmdmeste in primud rind, pe
lingd alte considerente, realizarea unei portante cit mai bune la valom cit mai
suizute a rezistented la inaintare.

Legea de bazd a aerodinamici stabileste caracteristicile forfei aerodinamice
rezultante (R), in cazul uma corp de o anumitd formd, asezat intr-un anumt
mod fatéd de curentul relativ de aer. Worbim de o vitezd reletivd pentru od ea este
cea care determind femonmenele aerodinamice pemtru un anumiit corp. Este indh-
ferent dacd acest corp se deplaseazd cu o anumiitd vitezd fatd de aerud inconmgurd-
tor sau dacé el std pe loc in raport cu pémimtul in timp ce aeml se deplaseazd cu
aceeagl vitezd fatd de el. Faptul expus maii sus permite sttudind acestior femomene
in tunelele aerodinamice. unde se creeazé un curent de aer avind o anumitd vitezd,
reproducindu-se astfel condifiile similare cu cele ce ar avea loc la deplasarea res-
pectivului obiect prin aer. Astfel, matematica §i experientele din tunelele aero-
dinamice au demornshat legile dupd care variazd forta aerodinamicd (R) ce
actioneazd asupra canpunilor zburdtoare.

Factorul principal si cel may influent este viteza. S-a comgta@t cd reactiunea
aevodinamicd variazd fatd de viteza relativd a aerului, dar nu in rapont dirsct,
& mai repede desit aceasta. In zona vitezelor subsonice rezultanta totaléd aero-
dinamicd (R) variazd cu pétratul vitezei, ceea ce inseamnd cd in oazul dullGmi
vitezei de la V] la Vg (V3 = 2.VZ) valoarea lui R creste nu de doud omi o de
2% — 4 ori. Am incercatl sd reprezentdm acest lucru in mod sugestiv in fiigura 1.
O crestere de trei ovi a vitezei determind o cregtere a lui R de 9 oni (32 = 9).

fn cazul anipii situatia este asemimitoare, cu comiijfia ca umghind de atac <i
o3 rdmind neschintuet (Y aripd la care fiiecare metru péitrat creazd o reactiune
aeredinamica de 40 kg la o vitezd de 30 mjsec (108 kmjord) va furmiza, in cazul
dulbiGinii vitezei (60 mjsez), o reactie  aeradinamica de 160 kg, adicd de patru
ori mai mam}

Bentru pilot cunoagsterea acestei reliaglii intre vitezd si forele aerodinamive
pe eare le ereeazd este de cea mai mare importantd § trebuie bine inkzleasd. A-
ceasta pemtru cd o micd crestere a vitezei poate asigura o portantd simyitor méd-
ritd, permiitind, de exemplu, un contiral sufiicient in zona vitezelor minime de zbor.
Din acelagi motiv insd in ozl excesdior de vitezd pot si apara pe anipi s pe
comenra suliiniidmi foarte mami ducind in unele cazumi dhiar la ruperea aparatului.

FEigura 2 ilustreazd variafia fortei aerodinamice (R) in flunctie de vitezd,
de-a lungul unei porfiuni de aripd, comsidisrind comstiamt unghivl de incidentd (1)
dintre proffil si curemtil de aer. fn mod deosetit in cazul aripii §i a ampenaielor.
a odiror formd in seapiune este aceea a unui profil de aripd, valoarea lui R § a
componentigdor sale Fz si By depind in mare mdsurd de valoarea lui i (unghiul
de atac). Unghiul de atac al fiilzurilor de aer se mdsoard in raport cu coarda
profiilului, defimitd pemtru fiizcare prafil in parte. O datd cu cresterea unghtibhu
de atac (fig. 3) o camtitate mai mare de aer este incettinitd pe intradosul avipii,
ereind o crestere a presiumiii pe aceastd fayd. Din aceastd cauzd, in mod implicit,
0 canititate mat mare de aer va trebui sd treacd pe extradosul aripiicu o vitezd
midmitd, creind o depresiume la rindul séu mai mare. Aaaste efecte, comform celor
expuse in numdmul antenior al revistei, determind mdrirea rezultantei aerody-
namice (R).

Eorma profilului are si ea o influentd mare asupra mdrinaii lui R in spenial
la variatiile ungliului de atac (fig. 4). Profilele cu o curburd mai mare dau o
diferentd mai mare de vitezd intre intradlos s extrados § implicit o valoare mai
mare a Ilwi R. Este impertant ca pilotul sd refind acest lucru g si tind comt cé
voletii 5 suprafetele de comanda (eleroane, profundor, directie, diferite compen-
satoare aerodinamice), prin actionarea lor madificd in fond cwrbura profilului,
care atrage dupd sine modificarea lui R. In ajeste cazuri cresterea I R determiing
afiit cresterea portantei (FR) cit § a rezistentei la inaintare (Fx), (fig. 5).

Incd un fapt impentant de reginut este acela cd o datd cu modificarea pozitiei

prin corespondenta

cu ing. MIRCEA FAINESCU
maesttru emarit al sportului

voletului sau a sugrafetei de comanda se madifica § unghiul de atac in porfiunea
respezttivd, degiin primul moment nu are loc o sci¥mbare a pozitiei aviomlui fad
de directia curentidus de aer. Asupra acesitdi fapt vom mai revems in artizolele

fn concluzie, constatiém c4 R variazd in fumctie de unghil de atac (i) in
limite normale, reactia aevadinamicd (R) crescind cu umghiul de incidentd
(de atac) pind la o limitd caracteristica in primul rind profiilului utilizat. Cres-
terea lui R in functie de i nu se datoreazd numai cauzelor aerodinamice ci sifap-
tuli cd aripa, in noua pozitie, are un unghi mai mare, care madificd s directia
lui R, determinind, in acelag timp, cresterea simpitoare a rezistenfei la inaintare
(Fx). Vom injelege mai tirziu ca de fapt pilotul, in timpul zbomului, nu face dedit
sd modifive cu ajutorul comerailor, curbura difenitelor suprafete de comandd;
madifficind prin aceasta forizle aerodinamive § unmghiuvrile de atac, imprimind
avionulii sau planovului acele elegante migcdini care stimesc adesea admirafis.

fz3 > 22
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salon aviatic %)

DE LA ,ISLANDER* LA ,NYMPH*

Dupé succesul obtinut cu avionul semi-
usor «de afaceri» BN-2 «islander», con-
struit in prezent la noi in tard, psin cola-
bararea Intre firma englezd «Britten-Nor-

CP, «Nymph»-130 cu motor Rolls-Royce
de 130 CP sl «Nymph»-160 cu motor
Lycoming de 160 CP. interesant este cé,
la cerere, BN-3 va {i construit cu aripile
liabile — dup# zbor, fireste — pentru a

man» gl IRMA-B& a, cun tii con-

structori John Britten §i Desmond Nor-
man au lansat pe plata mondiald un nou
aparat. Este vorba de avionul mono-
motar BN-3 «Nymph», al clrui prototip

ocupa un loc de parcare cit mai mic.
Dintre datele tehnice si performantele
acestui aparat notdm citeva: anvergurd
— 11,98 m; lungime — 7,61 m; suprafata

aripilor — 15,70 mp; greutate gol — intre
507 si 567 kg (In functie de variantd);
greutate utild — pina ia 500 kg. Viteza de
croazierd a avionului va fl intre 182 si
210 kmjord.

Probele de zhor au demonstrat ci
BN-3 nu consum# mai muit de 23 | pe ora.
§i poate transporta, in conditii de confort,
doi adulti si doi copii cu 180 kmjora.
Raza sa de actlune este de 960 km. In
fotografia  aldturatd, avionul BN-3
«Nymph».

a fost prezentat pentru prima datid la
Salonui aeraspatial de la Le Bourget in
anul 1969. BN-3 a stirnit, pe bund drep- .
tate, un viu interes, tinind seama cé are 0l
de infruntat — si acesta aste scopul firmel s
Britten-Norman — cele trel firme ameri-
cane care defin prioritatea mandiald in
ce privegte avioanele ugoare, monomo-
toare: Beech, Cessna si Piper.

Factorll pe care mizeazd aBritten-Nor-
man» in aceastd cursd sint economicita-
tea aparatului lor, usurinta In exploatare
9i o largé gama de utilizéri, problem& la
ordinea zilei in Europa. $i, Intr-adevér,
BN-3 este un avion foarte economic, de
turism gl sport, pretabil sl pentru utili-
zarea lul ca avion e«de afaceri» (curier
rapid cu capacitatea de 4 locuri).

Probele prototipului lui BN-3 au satis-
ficut pe deplin agteptiriie sl incepind
din septembrie anul acesta el va putea fi
livrat beneficlarilor. Aparatul va fi con-
struit in mal muite variante, gi anume:
«Nymph»-115 cu motor Lycoming de 115

AVION PLANOR SAUPLANORAVION

In ultimii doi ani, una din problemele «aprins disputate
atit la conferintele Comisiei de planorism a F.A.L. cit si in
congresele OSTIV (Organizatia internationald stiingifici si

tehnicii de zbor fird motor) este aceea 2 motoplanoarelor.

Ce sint aceste aparate? Planoare echipate cu motoare —
pe care urmeazi si le foloseascd pentru deocolare §i ajungerea
in cimpurile termice — sau avioane planoare — cu bune cali-
titi de planare dar supuse rigorilor legislative impuse avioa-
nelor?

Au fost construite pind in prezent numeroase tipuri de mo-
toplanoare. Unele tin strinsd legituri cu planorismul, motoa-
rele lor fiind, in general, montate in afara celulei aparatului —
cazul motoplanoarelor Ka (R.F. a Germaniei), Blanik (R.S. Ce-
hoslovaci), dar altele vor parcli si «rup®» cu planorismul, in-
dreptindu-se citre aviatia cu motor — cum este cazul apara-
telor franceze din seria RF. Primul motoplanor din aceastd
mare serie a fost construit in 1960 (RF-01). In prezent s-a ajuns
la dou#i aparate de zburat «cu motop, originale in felul lor.
Este vorba de RF-4 monoloc si RF-5 biloc. Fotografia alitu-
ratd infitigeazd bilocul RF-5, care pare mai mult un avion
ngor decit un motoplanor. El are trenul de aterizare — plano-
ristic — format dintr-o roadf centrali §i bechie, iar pentru
mentinerea pe orizontald la aterizare este echipat cu dispoz*
tive speciale — vizibile in fotografie. Va fi RF motoplanorul
ideal? Inci nu se poate rispunde la o asemenca intrebare.

iIN CABINA LUI TU-144

-Dupd cum se stie, la 31 decembrie
1968, de pe un aerodrom de incercdri de
lingd Moscova isi lua zborul primul avion
din lume destinat transportului de pasa-
geri cu vitezd supersonicd — gigantul
TU—144. El a evaluat perfect timp de
38 de minute, dupd care a revenit pe
sol, asezindu-se acumintes pe cele 26
de roti care echipeazd trenul de aterizare.
Acesta a fost inceputul unui compl
progrom de incercdri la care TU-—144
este supus §i care se va incheia prin atin-
gerea parametrilor maximi: vitezd ma-
ximd de 2500 kmjord la 20 000 m altitu-
dine, cu o greutate maximd la decolare
de 150 000 kg. Avionul este prevdzut sd
intre in exploatarea Aeroflot-ului in ia-
nuarie 1971.

TU—144 are o alurd deosebitd, ca §i
omologul sdu franco-englez «Concordes,
producind $i din acest punct de vedere
o adevdratd revolutie in constructiile
aeronautice: aripd dublu-delta, cu batul
«basculants — la vitexele mici el este
aplecat in jos cu 12°. Anvergura lui este
de 24,7 m; lungimea de 55 m iar indlti-
mea de 10,5 m.

In cadrul caleidoscopului nostru aviatic
din acest numdr vd prezentdm pe pilo-
tul sef de incercdri al avionului TU—144
si comandant de bord, Eduard V. Elian.
El se afld, in fotografia aldturatd, la
postul de comandd al avionului — o ade-
vdratd uzind pe care Elian o stdpineste
cu o sigurantd deplind. Ceea ce e intere-
sant in legdturd cu incercarea in zbor a
fui TU—144 este cd pilotii de incercare
dispun de scaune catapultabile. In caz
de accident grav in timpul incercdrilor,
intreaga cabind de pilotaj este ejectabild,
fiind salvatd cu ajutorul unor parasute
speciale. Acest sistem este folosit desigur
la exemplarele prototip. In cea de a doua
imagine se poate observa cum a fost
dislocatd, in chip demonstrativ, cabino
de pilotaj. Este putin probabil ¢d va fi
nevoie sd se apeleze la acest sistem de
salvare deoarece TU-——144 rdspunde cu
cea mai mare sigurantd tuturor probelor
la care este supus.




® Tendinta spre «gig
in aviatie ® Spre dispa
latoriilor cu vaporul pe
te mari e Zborul gig
® Etape in drumul sp
totip @ Confort nemai
pentru pasageri @ Car:
tici tehnice si perform
Perspective.

In ultima vreme se vorbeste din ce in ce mai mult
despre «aerobuze», ca despre aparate ale viitorului.
Acestea, datoritd marii lor capacitdti de transport,
de 200—300 pasageri, ar putea sd salveze de la
supraaglomeratie unele rute aeriene care incep sd nu
mai poatd face fatd traficului (de exemplu drumul
peste Atlantic). Aerobuzele reactive din «noua genera-
tie» urmeazd sd zboare cu viteze mari, 900-1 000 km
ord destul de apropiate de cea a sunetului dar fard a o
depdsi. De altfel, unii pasageri nici nu tin neapdrat
sd se deplaseze cu viteze supersonice, preferind mai
degrabd un confort cit mai ridicat. In plus, in super-
sonic apar unele complicatii (incdlzirea cineticd,
«bangx»-ul sonic etc.) pe care multi doresc sd le evite.

Faté de actualele mari transportoare reactive de
pasageri aflate in serviciu curent, cu «numai» 100—
180 locuri, aerobuzele ilustreazd in aviatie o tendintd
netd spre «gigantism». Aceastd tendintd se explicd
si prin faptul cd in anul 1969, pe plan mondial, aproape
un sfert de miliard de pasageri au recurs la serviciul
aviatiei. In anul 1975 cifra va ajunge la o jumadtate
de miliard, iar in 1980 la un miliard.

in afard de aceasta, calculele preliminare aratd
cd pe mdsurd ce numdrul de pasageri creste, pretul
ce revine unui loc pldtit, in avionul respectiv, scade.
Incd lg primele aerobuze ce vor intra in exploatare
in anii viitor, acest pret va fi redus, in medie, cu 30%,.

Transporturile navale, pe distante mari, sint, prac-
tic, amenintate cu disparitia (anul trecut numai 7%,
din totalul cdldtorilor peste Atlantic au mai folosit
vaporul). Pretul unui bilet este si in prezent mai mic
la avion decit la transatlanticele de lux.

GIGANTUL 747 S-A RIDICAT iN AER!

Nu este o exagerare a spune cd intrarea in serviciu
peste citeva luni a uriasului transportor aerian ameri-
can Boeing 747, numit si «elefantul cu jet®) (333 000 ki-
lograme greutate totald la decolare), capabil de a lua
la bord 490 pasageri si a-i deplasa pe distante de
peste 9 000 kilometri, cu viteza de 1 000 km/ord.
inseamnd inceputul unei noi ere in aviatia comerciald
Importanta evenimentului este oarecum comparabilq
cu trecerea de la avioanele cu piston la cele reactive.
Remarcdm cabacitatea de transport mult mai mare
decit ceea ce se prevedea pind acum citva timp
in legdturd cu «aerobuzele» mult discutate. Fdcind
o comparatie, se observd, de pildé, cd un singur,
asemenea gigant va transporta anual peste Atlantic
mai multi pasageri decit oricare din pacheboturile
actuale.

Primul zbor al «jumbox»-ului a avut loc incd anul
trecut, la 9 februarie. In vara, a fost expus la cel de-al

28-lea Salon international aerocosmic de pe Le Bourget
(Paris), iar recent, in a doua jumdtate a lunii februarie
1970, a traversat Oceanul Atlantic, de la New York
la Llondra. avind la bord «numai» 340 pasageri.
Exemplarul care a realizat acest prim zbor cu pasager:
apartinea companiei «Pan American».

Boeing 747, care transportd de 2—3 ori mai mult:
pasageri decit cele mai mari avioane contemporane
aflate in serviciu curent, nu este numai un nou avion
(un «superaerobuz»} ci constituie §i o conceptie
originald a industriei de aviatie.

L CITEVA ETAPE
IN REALIZAREA PROTOTIPULUI
S| EXPERIMENTAREA LUI

Echipa de proiectanti pentru Boeing-ul 747 a fost
constituitd in anul 1965, iar alegerea modelului
actual a fost fdcutd in anul 1966, dupd ce initial au
fost intocmite 50 proiecte preliminare. Incd atunci,
societatea de transporturi Pan American World Air-
ways a fdcut optiune pentru 25 exemplare, la pretul
estimativ de 600 milioane dolari, ceea ce a consti-
tuit cel mai mare contract din istoria aviatiei civile.

Pentru trecerea la constructia propriu-zisd a fost
construitd o noud uzind, la 50 km nord de Seattle,
la Everett, pe o intindere de 30 hectare. Aici a fost
ridicatd o hald (hangar) cu indltimea de 37 metri (!}
si volum de 45 milioane metri cubi (depdsind volumul
cladirii pentru montajul rachetelor «Saturn 5», de
la Cape Kennedy). La aceastd uzind, cind va intra in
capacitatea totald de productie, vor lucra 20 000 de
salariati. Aldturat a fost plasat un punct de alimen-
tare, capabil de a filtra electronic si de a face plinul
cu combustibil, in total 170 000 litri (peste 100 va-
goane cisterne), pompati in uriasele rezervoare ale
avionului 747, in numai 25 minute.

Constructia propriu-zisd a «jumboy-ului a inceput
la 1 mai 1967, la Everett, cu 12000 oameni. Din
totaful volumului de lucru, 65%, este efectuat aici, iar
restul este executat sub forma unor subansamble, la
diferite firme, de pe intreg Yeritoriul Statelor Unite.
Instalarea uzinei de la Everett a costat 200 milioane
dolari. Programul de experimentare si incercare in
zbor, in valoare de 28 milioane dolari este cel mai
scump din istoria aviatiei civile. Primele cinci exem-
plare vor fi experimentate minutios timp de un an,
astfel ca sd existe siguranta de functionare de cel
putin 60 000 ore de zbor a fiecdrui exemplar vindut.
Capacitatea maximd a uzinei va fi de 12 aparate pe
lund si se apreciazd cd diferitele societdti, de pe
intregul glob, vor comanda, aproximativ, 400 exem-
plare.

In viitor vor fi fabricate si modele extinse ale avio-
nului 747 («Stretched VYersion»), care vor transporta
750 pasageri. lesirea gigantului din hala de montaj
a avut loc ia 30 septembrie 1968, iar primul zbor,
mentionat anterior, din februarie 1969, a fost efec-
tuat de echipajul «celor 3 W» (fig. 1, de la stinga spre
dreapta): Jack Wadell, pilot prim, Brien Wigle, pilot

..... ~&ri <i pavi-

constructivd (fig. 2). In spatele cabinei mai este
plasat un salon de lux. Aici pot fi instalate i cabine
individuale pentru dormit. In cabinele principale
pentru pasageri, sirurile transversale pot avea intre
8—10 scaune, in functie de versiunea avionului si
dorinta beneficiarului. In aceste saloane existd ecrane
pentru cinematograf si televiziune (fig. 3), cu pro-
grame prin intermediul satelitilor de telecomunicatie,
precum si microfoane stereofonice la fiecare scaun,
sistem individual de aerisire, lumind etc. Pentru a
usura accesul in avion §i pdrdsirea acestuia, de fiecare
parte a fuzelajului existd cite 5 usi de urcare-coborire,
de Idrgime dubld fatd de cele de la avionul Boeing 707.
Sub cabinele pasagerilor se gdsesc compartimentele
pentru bagaje. Aceste bagaje sint in prealabil intro-
duse in containere tipizate (15 bucdti de 1536x
4724 x 1625 mm, sau 30 bucdti de 1536 x2336x
1 625 mm), in greutate totald de 23 500 kg. Incdrcarea
acestora este complet automatizatd, cu benzi rulante
actionate prin mijloace de la bord.

Parbrizul cabinei este executat din sticld speciald
«Akryl», rezistd la loviturile pdsdrilor i este incdlzit
electric; la fel sint executate si primele patru gea-
muri (din totalul de 182) de la cabina frontald a pasa-
gerilor. Existd o variantd a avionului fdré geamuri,
destinat numai transportului de marfuri, 747 F (Fret),
de asemenea cu containere tipizate (3170 x 2 438 x
2438 mm) si cu incdrcare-descdrcare automatd, la
care pentru usurarea acestei manevre botul fuzela-
jului este basculant (inspre in sus).

Incdrcdtura utild maximd a avionulu (pasageri i
mdrfuri, sau numai mdrfuri) atinge 100 000 kilograme.

Aripa, cu o anvergurd de 59,64 metri, suprafatd
de 520 metri pdtrati, are un unghi de sdgeatd de




37,5 grade si un unghi diedru pozitiv («V») de 7 grade.
Este plasatd in consold, la partea de jos a fuzelajului.
In interiorul ei au fost plasate toate cele 7 rezervoare
uriase de combustibil, cu capacitate totald maxima
de 190 475 litri (!). Coarda aripii la incastrarea cu
fuzelajul este de 16,56 metri, iar la extremitdtile
sale scade la 4,06 metri. Incdrcarea pe metru pdtrat
de suprafatd este de 620 kilograme.

Dispozitivele de hibersustentatie, de foarte mare
eficacitate, au o constructie speciald: pe bordul de
atac, pe toatd anvergura, sint dispusi voleti mobili
Krager, iar pe bordul de scurgere sint plasati, in doud
grupe, voleti de curburd reculanti, cu tripld fantd.
In plus, o serie de spoilere, montate pe extradosul
aripii pot servi la distrugerea portantei (coborirea
rapiaa in cazul defectdrii sistemuiui de etangare a
cabinei, sau dupd ce la aterizare rotile au atins solul),
pentru mdrirea maniabilitdtii transversale la viteze
mari (rolul de interceptori), sau unele chiar ca frine
gerodinamice la aterizare.

Ca o interesantd particularitate constructivd, la
acest avion existd doud feluri de aripioare (eleroane)
pentru comanda transversald: unele plasate obisnuit,
la extremitatea aripii, pentru zborul la viteze mici §i
medii, si altele montate in portiunea mediand a aripii.
pentru zboruri la viteze mari.

Ampenajele sint de asemenea dispuse in sdgeatd
(37,5 grade cel orizontal si 45 grade cel vertical]
Cel orizontal are o suprafatd de 136,6 metri pdtrati.
iar cel vertical 77,1 metri pdtrati. indltimea acestuia
din urmd (de la fuzelaj pind la extremitatea supe-
rioard) este de 9,83 metri, si pentru a ne face o idee
numai despre aceastd cea mai «micd» suprafatd de
comandd si stabilizare a avionului, este suficient sd
mentiondm cd aria sa este de peste trei ori mai mare
decit intreaga arie a aripii unui avion supersonic
modern de vindtoare. Indltimea totald a avionului
este de 19,33 metri.

Instalatia de propulsie a lui 747 de serie este
in prezent compusd din patru motoare turboreactoare
cu dublu flux (raportul intre depitele fluxului exterior
§i cel interior este de 51), de tipul Pratt and Withney
JT 9 D-3 (fig. 4). dezvoltind la decolare fiecare o trac-
tiune de 19 731 kgf. inainte de a fi montat pe avio-
nul destinat, acest motor a fost incercat nu numai pe
bancul de probd ci §i in zbor, fiind montat sub aripa
bombardierului B-52, unde prin forta lui mare de
tractiune a inlocuit doud din motoarele bombardierului.

In urmdtorii doi ani, se va trece insd la o noud
variantd a acestui motor, JT 9 D-7, cu tractiune de
20 412 kgf, cit si la o variantd cu injectie suplimentard
de apd (in timpul fortajului), JT 9 D-7W, cu 21 516 kgf.
tractiune. Toate aceste variante de motoare posedd
inversoare de jet, pentru frinare gazodinamicd la
aterizare, deci pentru reducerea spatiilor de rulare
in timpul acestei manevre. Reversoarele de jet se
aplicd atit la suflanta exterioard (debit de aer de
560 kilograme pe secundd!), cit si la turbina finald
(111 kilograme gaze fierbinti pe secundd).

Raportul total de compresie al motorului este de
1/21, iar greutatea sa globald este de numai 3 844 kgf,
ceea ce inseamnd un raport greutate/tractiune, adicd
o greutate specificd, de numai 0,195.

interesant de mentionat c¢d la decolare 779, din
forta de tractiune este dezvoltatd de turboventilator,
§i numai restul de 23%, de cdtre jetul de gaze arse. In
croazierd, contributia turboventilatorului la tractiune
este de 619,.
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Diametrul maxim frontal al motorului este de
2 438 mm, iar lungimea sa atinge aproape 7 metri.

Trenul de aterizaj este de tipul triciclu, cu
roatd de bot, escamotabil prin sisteme hidraulice.
Aterizorul principal, plasat cu decalaj, sub aripi §i sub
fuzelaj, este de tip nou, cu patru boghiuri, fiecare a
patru roti. Sistemul este prevdzut cu amortizoare
speciale oleopneumatice. Jamba din fatd posedd doud
roti, cu presiune de 11,6 kgf/cm? in anvelope. Presiunea
in anvelopele celor 16 roti principale este de 14,7
kgffcma.

Instalatia hidraulicd constd din patru circuite
independente, cu patru pompe, cite una pe fiecare
motor de propulsie. Tubulatura acestei instalatii este
fabricatd din otel inoxidabil.

La aparatura principali de navigatie, «Co-
rousel IV», se aplicd sistemul inertial, de cel mai nou
tip, derivat direct din sistemul utilizat in cadrul pro-
gramului lunar «Apollo». Pentru o sigurantd si mai
mare, fiecare avion Boeing 747 va fi prevdzut cu trei
instalatii «Carousel IV¥» independente.

Echipajul avionului este compus numai din trei
persoane.

Performantele de zbor au fost in parte men-

tionate pe parcurs: viteza maximd 1030 kmford in
apropierea solului, 990 kmjord la altitudinea de
7 620 metri; vitezd maximd autorizatd 1 110 kmford;
viteza minimd de sustinere in aer 185 km/ora (cu
voletii scosi); viteza ascensionald 10,1 m/s in apro-
pierea solului; viteza de decolare 270 kmjord; lungi-
mea totald de decolare 2750 metri (cu urcare la
10,5 metri); lungimea totald de aterizare 1770 metri;
plafon practic 13700 metri; distantd maximd de
zbor 12 850 km.

Avionul este destinat in special pentru curse lungi
transoceanice. in afard de legdtura cu Europa, va
intra pe liniile aeriene peste Oceanul Pacific, intre
SUA si Honolulu, Tokio, Hong-Kong, Bangkok etc. In
total 31 societdti aeriene diferite intentioneazd sd
introducd acest avion pe rutele lor. Prima tard euro-
peand care l-a comandat (5 exemplare, livrabile la
sfirsitul anului 1971) este REG. Acestea vor fi introduse
pe ruta Frankfurt-Chicago.

Noua etapd a «g:gantlsmulu:» in aviatie a mceput'
viitorul ne poate rezerva incd multe surprize §i in
acest domeniu.

Ing. loan SALAGEANU




Cu doi ani in urmd, indus-
tria aeronauticd cehoslovaci
isi aniversa 50 de ani de
existentii. Everimmentul a im-
pulsionat in mod deosebit
preocupirile comsstunttrilor

pemtiru realizarea umor noi
aparate; uzinele constructoa-
re de avioane de la Otroko-
vice, Kunovice, Vodochody
si Praga au cunoscut, de atun-
¢i incoace, o insemnati dez-
voltare. Drept urmare au fost
create $i experimentate, a-
proape comcomvitent, intr-un
timp record, mai multe tipuri
de aparate de zburratt: avioa-
nele de spont si turism Zlin—
526 F, Z—42 si Z—43, mo-
toplanorul Blamik 13 J, avio-
nul de transport pasageri bi-
matior turtbbopropulsor L—410
«Turbolet» si awvionul militar
cu reacile L—39. in rindurille
de fatd facem o succinta pre-
zentare a aparatelor Zlin
Z2—42, Zlin Z—43 i L—39.

Avionul Zlin Z—42 este
destinat exclusiv spaortului,
pentru scoald si amtrenament
in zborul aorobatlic, un apa-
rat ugor, echipat cu un motor
Lycoming de 160 CP, cu tren
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de aterizare fix si o constiruc-
tie economicd. Fiind vortha
de un avion de scoald el este
prevazut cu doud locuri cot-
arcot, cu dubla comanda, pen-
tru instructor §i elev. Tn fo-
tografia noastrd (1) poate fi
observati forma aripilor §i
fuzelajului acestui avion.
Prototipul lui Z—42 avea
la sfiirsitul anului 1969 toate
probele de zbor trecute (care
au totalizat 1 000 ore) iar
aparatele de serie au si fost
oferite pietiii exterme.
Concomritert cu Z2—42 a
fost comstiruiit §i experimentat
si aparatul de spont si turism
Zlin Z—43 (foto 2), ale cirui
plese sint in proportie de
80 la sutd similare cu ale lui
Z—42. Acest lucru este
avantajos la intrefimerea si
exploatarea celor doud apa-
rate in aesrodiuburi, nefiind
nevoie de stocuri prea mari
de piese de schimb. Zlin Z—
43 are patru locuri, comenzi
duble si este echipat cu un
maotor Lyooming de 200 CP.
Unele variante vor fi echipa-
te cu motorul cehoslovac Wal-
ter M—337 de 210 CP. Cele

doud avioane simt fabricate
la uzinele Moravan din Otro-
kovice.

Avionul biloc de amtrena-
ment cu reactie L—39 (foto
3), comstruit de uzinele Aero
din Vodochody este o va-
riantd perfectionatd a cunos-
cutului avion de aorobatie
cu reactie L—39 «Delfiny,
El este echipat cu un maotor
turiboreactior cu dublu flux
de tip Waiiter Titan, comstituit
in Cehoslovacia, cu o puters
la decolare de 1800 kgf. Pe
unele variante va fi folosit
$i motorul de fabricatie so-
vieticd de tip lvoenko Al—25
de 1470 kgf. L—39 are o
anvergura de 9,711 m, o lungi-
me de 12,12 m si o greutate
maximéa la decolare de 4 300
kg. Viteza sa maximi este
de peste 800 km/ord. L—39
are dou? prize de aer pemiru
meftor ceea ce di impmsia
a fi echipat cu doud motoare.

Noile aparate constiituie in-
¢l 0 dovadi a capuaititii indus-
triel aeronautice cehoslovace
care se bucurd de un frumos
prestigiu intermatiomal.

(v.T)

Spuneam in capitoiul p dent al cronologiei tre cd sfir-
situl anulhai 1923 a dadanad o adewdwatd ajemwd pentru stabi-
lirza de recarduri. Mai repede, mai departe, mai sws: iatd ideea
care a dlantizat pe comsinuctoni & zburddonii angigjati in spec-
tacuboasa cursd. Obiecttvid nr. 1 al anuli 1924 a ﬂnst fncomyurul
Pandimtului pe calea aerului. Eraii acestei , de o urimgéd
sonzatie (vezi Sport § Tehnicd nr. 121969), auﬁbstpatru echi-
paje americane fommate dim: F.L. Martin — Alva Harvey;
Lowell H. Smith — Leslie Anmwola; Leigh Wade— Henry
Ogaew; Erick Nelson — John Hardlimg. Ei au decofat la bordwl
a patru avioane — tramsformabile in hidroavioame prin inlocuirea
rofilor eu — de tip quhs400«d.|bertyi“delaSanta-
Moniza (California) la 14 martie 1924. Dupéd un lung gir de
peripefil, eu amerizéni foriaie, disirugen de aparate, pene de
benzind, § dupd numeraase esoale, dintre care amnttim. Dutsch
(Alaska), Kasumige-Ura (Japomia), Saigon, Calcutta, Bagdad,
Pari, Hornafiord (llanda), New York, abia la 8 septembrie
apavatul comandat de Smith a aterizat la Santa Monica (cele-
lalte au abandonat curss). A flast o performantd uluitoare care
a unmbrit toate celelalte evenimente ale anului. Notdm: 49 561
km parcursi, 66 de zille de zbor efeativ, 371 ore 11 minute petrecute
in aer.

Ocolul Panwnwiulii de clire americani nu putea fi privit cu
pasiitate in Franfa, soaniitd, pe bund dreptate, qugbwl aero-
riauticii. Astfel, in timp ce raidul lui Smith se afla in pling desfa-
furare, de la Patis decola un Breguet-19, complet metalic, cu
destiinafia... Tokio. La bordul sdu se gisea locotemortiul Pelletner
Doisy, tassyiit de mecawicul sdu. Dupd mai multe esvale, printre
care Bagdad (26 aprilie), Caraai (30 apritie), Calcutta (5 mai);
Saigon (11 mai), Sanhai, ajusge la Tokio la 9 iunie. Pelletier
este asifel primid om care leagd Parisul in 3 zile cu Bagdadul,
in 6 zile cu Caraciul g in 7 zike cu Saigonul,

Urneazd alte raiduvi spre Extremd Orient, dintre care amiin-
tim Indrdzneful zbor al portughexilor Beires si Brito Pagzs de
la Lisabora ia Mazao, pe coasta chinezd s cel al olandexuhus
Van den Happ, de la Amsterdam la Tokio (20 iuliz—10 octom-
briix).

In America, celebrul pilot Maigham efectueszé, de asemenea,
un zbor de la New York la San Franuisco, acopenind distanta
in timpul record de 21 ore 44 minute (18 ore 12 min zbor efeati)
cu cind escale pemiru alimentare. Aparatul cu care a fost efec-
tuatd aceastd cursd cowtra cronometru a flost nu mai putin cele-
brw: Curiiss 460 CP.

In sfirgit, ultimela doud performante demne de sulllbmiat ale
anului 1924): edhipayul Couped-Bossnitrot cigtigd Manele premiu
al Aeroclubului Franjei pentru avioame de lransport la bordul
umai Farman 4 tramsportind sase pasageri de la Paris la Bor-
dazux; recordiud de vitezd a fost ridicat la 448 kmjord de cétre
Framgois Bonnet pe un avion de curse Bernard (11 decomiirie).

1925. 26 ianuarie. In cursul uma raid in Extremul Orient
engfezul Alan Cobham zboard peste lantul muntos al Himalaiei,
la o altirsdime de circa 6 000 m. Performanta sa este descrisd pe
larg in coloanele presei vremii. Dar a flost repede sucoadiats de
un evemiment mai senzafional. Italianul De Pimedo a plecat la
29 aprilie intr-wit circuit care avea sd mésoare 53 000 km. Raidul
sdu a avut o desfdgurare dramaticd, dar a fast incununat de succes.
Dupd ce a atins oraye ca: Bagdad, Calcutta, Mﬂboume, Manila,

anhai, Tokio, Saigon, Caraci. De Pimedo a ajuns la Roma la

noiembrie.

21—22 mai. in aceste zile a avut loc zborul i Amuthen,
msmtdeRndalzmnaDntmfm spre Polud Nord, pe un
hidroavion Dornier Vall, comandat in Italia. Ei au ajuns pin
la 250 kem de Pol

Intre 10 iunie § 13 iulie, o formatie de avioane sovietica com-
pusd din doud PI, un P2, un AK 1, consiruite de orgamizafia
Aviachim g doud Jumkers F 13, efectueazéd un raid indrazmef,
cu multe incidente, dar faré victime omenegt, de la Mhmcova la
Pekin, sub comanda pilotului Slavorasov. Tot in luna iuliz are
loc prima explorare aeriand a bazinulsi Amazoanelor, efectuats
de dr. Hamilion Rize g pilotul W. Huiton (S.U.A.) la bordul
uma avion Curiés.

Intre 25 iulie — 24 octombrie, ziarul jfuponez «Asals a orga-
mizat un raid pe ruta: Tokio—Mhseova—Paris—Londra—
Brusellzs—Roma. Au participat la aceastd cursd, incununatd
de succes, eomipajeie Ave— Shinohara si Kavatehi-Katachin. Au

fost primele eckipaje jfypameze care au reugit o asemenea pexjor-
mantd. Iatd g un succes al uneiffemei pilat: Maryse Bastie (Fran-
{a), brevetatd la incepuul anului 1925, dupd numai citeva luni
de zhor a reugit sd treacd cu avionul pe sub un pod din Marsilia.

In incheiere, trei evenimente privind am'aﬂa roméangasca comn-
somwats in cursul anului 1925: ia fiintd prima linie acriand in-
ternd pe distanfa Bucu (185 km) deserita, la in-
cepudl, de avioana bilec de tip Potez XV/; se executs pmmd raid
internafional in fammatie, cu trei avioane Potez XV, pe ruta
Bucuregi—Lvov—Varsovia—Praga—Bucuregti, raid condus de
locotenewtd Radu Rusesmu; are loc prima lansare cu parasuta
la Bimasa, efectuatd de menonicul de maring Eugen Sziclay
din Arad, cu o parasutd de concepgie proprie.

Viorel TONCEANU
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teii necesare aprinderii amestecului.

Bujia este previazuta cu un electrod cemtral fixat
intr-un izolator ceramic si un electrod de masa
fixat de corpul metalic. Principalele caraatieristici
ale bujiei simt: dimensiunea (diametrul filetului,
de obicei 14 mm), valoarea termica (17512520
225 sau 240, in functie de tipul matorului) si distan-

ta dintre electrozi (0,5—0,6 mm).

INSTALATIA DE APRIN-
DERE (fig. 16) comporti dou3 cir-
cuite distincte.

Circuitul de joasi tenmsiune:
curentul pleaci de la borma izolata
de masa a acumulisttorului, trece prin
imtrerupdtorul de pe tabloul de bord
(cheia de contact), prin bobinajul
primar (cu fir gros) al bobinei de
inductie, prin ciocanelul rupto-
rului izolat de masa (platima mo-
bild), prin platina fixd si apoi se in-

toarce la aowmulztior prin masa auto-
mobilului i borna de masé. In acest
fel, curentul care a plecat de la acu-
mulator a facut un dircuit complet,
revenind la locul de plecare.
Circuitul de inaltd tensiune:
la ¢ruperear» circuitului primar, prin
desfacerea comtactelor platinate, da-
toritsi fenomenului de inductie, in
circuitul secundar (cu fir lung si sub-
tire) al bobinei ia nastere curentul de
inaltd tensiune (12 000—20 000 V).

Prin fisa centrald acesta ajunge la ca-
pacul delcoului, este distribuit de
rotor la ploturi conform ordinei de
aprindere, trece prin fisele buijjiilor
si prin electrodul izolat de masa,
«sare» pe electrodul de masi pro-
vocind sdimteia necesard aprinderii
si, prin masa automobilului, se in-
toarce la celd@lait capit al bobinajului
seoumdar, inchizind circuitul.

Ing. Dinu GEORGESCU

tarea pe mai departe a spomtului
cu motocicleta in {ara noastrd,
in informamea prezentatd de
seoretarul general al federatiei
s-a arftat ¢ la ora actuald
existi in tardi 26 de sedfi de
motociclism afiliate, totalizind
558 spartivi legitimati. Din ,
pdcate, numai 12 din aceste
sexfii, cu aproximativ 120 de
spartivi, participd activ la com-
petitii. Numdirul alergitorilor
clasificati se cifremzd la 67,
dintre care 2 maegiri emeniti
ai sportului, 38 maegtri ai spor-
tului §i 27 de spartivi de cate-
goria L

Atit in referat cit si in cuvin-
tul participamfilor la plenard
au fost evidentiate realizirile
si lipsurile din spontul nostru
cu motor. S-a criticat, pe bun
dreptate, eseoul echipei repre-
zentative in Motocrosul balca-
nic §i s-a tras un serios semnal
de alarmd privind pregéitirea
«ithindvolui de miiirees al alergd-
torilor de performantsi. Reddli-
tatea este ci o bundi parte din
vedhii sportivi, titulari ai lotu-
lui national, au ajuns la limita
positiilit#filor, iar locurile lor
vor rdmine probabil «acanie»
daci nu se iau de urgentd
misuri corespunziitoare. Situa-
tia aceasta este specificd afit
in motocros cit §i in dirt-ineack.

A fost criticati de asemenea
si activiiatea vechiului birou
federal, care s-a bazat doar pe
munca a 3—4 dintre membirii
sji. Plenara a aprobat arema-
nigeew biroului, eliberind din
functii pe unii dintre membri
§i alegind pe alitii in locul lor.
In prezent, Federatia de moto-
ciclism are in fruntea sa, ca
presedinte, pe tovardgul Tibe-
riu Urdiéreanu, iar ca vice-
pregedimti pe tovardgii ing.
Traian Bobeanu si ing. $te-
fan Serbimescu. Maestrul
spartului Georgiu Mormo-
cea indeplimeste in continuare
functia de secretar general al
federatiei.

Printre numemmsele propu-
neri interesante ficute de citre
panticipamtii la plenard se nu-
mird §i aceea veniti de la

—=  RnsFORRF Vasile




Noutati in constructi

Motocicleta a devenit din
nou una din pasiunile tinerilor.
Spunem «din nou» pentru cd,
asa cum se §tie, a existat o
perioadd cind vehiculele moto-
rizate, cu doud roti, cdzuserd in
desuetudine, ca rezuitat al con-
curentei fdcute de automobil.
Dar acea perioadd a trecut.
Tinerii (si nu numai ei) se
indreaptd iardsi cu interes spre
motocicletd, privind-o ca un
excelent ginstrument» de sport,
ca vehicul ieftin si economic,
adecvat nevoilor de divertisment
sau de transport la serviciu.

Un deosebit succes inregis-
treazd mai ale constructiile
de micd cilindree (in jur de
50 cmc), asa-numitele ciclo-
motoare, realizate in diferite
variante — unele pliabile, asa
incit pot fi transportate intr-un
portbagaj de automobil, in-
tr-un geamantan sau intr-un
rucsac — i beneficiind de
dreptul de a putea fi conduse
fdrd permis. Cea mai dezvol-
tatd industrie de ciclomotoare
se aflé in Italia §i productia ei
se ridicd la ora octuald la
600 000 de exemplare pe an,
cu tendinta de a creste pind la
un milion.

Paralel cu motocicletele de
mica ciindree, este de remarcat

si interesul crescind pentru «ma-

mutii» de tip Harley-Davidson,
care dispun de puteri compa-
rabile cu ale automobilelor de
clasd mijlocie. Moda aceasta a
motocicletelor foarte mari a
venit de peste Ocean §i s-a
suprapus constructiilor-gigant,
cultivate de fabricile engleze,
vest-germane sau italiene. Se

petrece insd §i un fenomen
invers: uneie motociclete mari,
de fabricatie europeand, au
inceput sd aibd succes in S.U.A.
Este cozul unui recent Moto
Guzzi de 750 cmc (60 C.P.,
185 km/h), fabricat special
pentru politia rutierd din Cali-
fornia.

In mare vogd sint acum si
motocicletele speciale, un fel
de tout terrain-uri inspirate
(si. citeodatd, provenite) din
cele de motocros sau six days.
Avind onvelope cu crampoane,
ghidon inalt cu intdriturd, teavd
de esapament ridicatd pind la
$a, aceste vehicule sint folosite
pentru transportul peste cimpii,
pe drumurile de munte, prin
pdduri, pe cdile de acces de
facturd infericord. In acelasi
timp, unii fabricanti pun in
comert in ultima vreme si mo-
tociclete derivate din cele pen-
tru marile concursuri de vitezd.
Acestea sint destinate, binein-
teles, cdldtoriilor pe josele as-
faltate, unde tindrul de la ghi-
don se poate simti pentru citeva
ore in postura marilor com-
pioni care aleargd in intrecerile
de vitezd pe circuit.

Dupd cum se stie, casele
producdtoare de motociclete isi
expun modelere lor la Salog-
nele care se organizeazd, fie
0 dotd cu cele de automobile,
fie separat. Unul dintre aceste
soloane — cel din Milano — a
excelat in vehicule din cote-
goria tout terrain. Organi-
zat la sfirsitul anului trecut,
el a prezentat citeva zeci de
modele din categoriile trail-
bike (in traducere liberd: bi-

cicletd pentru poteci), scram-
bler (motocicletd cdtdrdtoare),
cros. Toate acestea sint echi-
pate cu motoare avind cilin-
dreea intre 50 si 125 cmc. De
ce numai atit? Pentru a fi ac-
cesibile tineretului, atit din
punctul de vedere al pretului
de cost §i al consumului, cit
si din acela al formalitdtilor
de inscriere in ciraulatie. Cu
titlu de curiozitate, amintim
c¢d un scrambler de 50 cmc
consumd cu putin peste un
litru de combustibil la 100 km
de drum, ior in anumite tdri
acest vehicul poate fi condus,
legal, chior §i de bdietii sau
fetele care au imphintt virsta
de 14 ani.

Doud modele au retinut aten-
tia, in special, la standul Moto-
Guzzi de la Milano: un Dingo
cross de 50 cmc §i un Stor-
nello Scrambler cu motor
de 125 cmc, acesta din urme
putind turmza pind la 12 C.P
$& mai notdm in categoria mo-
tocicietelor de 50 cmc con-
structiile expuse de: Aspes,
Guazzoni, Motom, Muller,
Mondial. Numai ingiruireo a-
cestor nume ne aratd cit de
mult a crescut numdérul celor
care se ocupd in prezent de
vehiculele cu doud roti, desti-
nate transportului in terenurile
accidentate; in afard de Mon-
dial, ceilalti realizatori sint
total sau aproape total necu-
noscuti.

Nu atit de pldcute ca linie
generald, dar mult mai com-
plex echipate, modelele de 125
cmc, care au putut fi vdzute la
Milano, dispuneau de puteri

impresionante: Bultaco Cam-
pera — 14 C.P. la 6 500 rot/
‘min; Hercules K 125 —
18 C.P.1a7 500 rot/min; Gilera
Regolarita — 20 C.P. la
9 500 rot/min.

Citeva interesante modele de
motociclete pentru orice fel de
teren au figurat si in alt mare
Salon: cel de la Bruxelles.
Cunoscuta firmé cehoslovacd
Jawa a expus modelul Cross
90, caracterizat printr-o fru-
moasa «arhitecturd» §i prin
notabilele performante ale mo-

torului: 14 C.P. la 6 500 rot/min.

Vehiculul se bucurd de succes
in toate tdrile unde se exportd,
dar mai ales in Belgia, patria
celebrului campion mondial jo€!
Robert (pilot oficial al firmei
C.Z.) si al altor alergdtori de
valoare, core concureazd iIn
campionatul mondial cu moto-
ciclete de fabricatie cehoslova-
cd. Si pentru cd ne afldm la
standul Jawa-C.Z., sd amin-
tim o altd noutate : motocicle-
ta de sosea cu motor de
250 cmc. Interesant este faptul
¢d gresajul se face separat la
cei doi cilindri ai maginii (mo-
torul este in doi timpi) lubri-
fiantul fiind distribuit printr-o
pompd speciald.

Firma joponezd Yamaha,
aureolatd cu citeva titluri de
campioand - a lumii, se specia-
lizase in constructia de moto-
ciclete de cilindree mica si
mijlocie. lata insa cd, acum,
ea fabricd s§i mogsini mari.
Ultimia sa creapie este un 650
c¢mc, cu motor vertical twin
ce furnizeazd 53 C.P. In ace-
lasi timp, Yamaha a oferit

vizitatorilor Salonului de la
Bruxelles §i 0 mini-motocicletd
utilitard, de 50 cmc, cu motor
monocilindric, in doi timp:.
alimentat printr-un distribuitor
rotativ. Cutia de viteze este cu
cinci trepte. Motocicleta se fa-
bricd si intr-o variantd scram-
bler,cu doud coroane dintate
la roata din spate: pentru utili-
zarea rutierd obignuitd §i pen-
tru mersul pe teren accidentat.

Puch a reolizat un frumes
ciclomotor de 125 cmc destinat
unor tdri nordice, unde viteza
vehiculelor cu doud roti a fost
redusd la 40 km pe ora. De
aceea, rapoartele angrenajelor
au fost ajustote ca atare. Cu
acelasi cadru de bazd si motor,
firmo construieste §i o versiu-
ne cros, a cdrei putere ramine
insd inferioard modelelor din
aceeasi clasd. fabricate in aite
uzine.

$d facem o scurtd prezentare
a citorva din octualele moto-
ciclete de mare cilindree. Yom
incepe cu Munch Mammuth;,
un adevdrat monstru cu doud
roti, care dispune de un motor
de 996 cmc, in mdsurd sd fur-
nizeze 83 C.P. la 7 000 rot/min.
Constructia este opera unui
artizan vest-german, pornit la
lucru de la un motor de auto-
mobil NSU TT. latd si alte
caracteristici ale masinii: 4 ci-
lindri in linie, 4 timpi, distri-
butie prin ax cu came in cap,
240 kg greutate totald, vitezd
maximd 210 km pe ord. $i un
amanunt semnificativ: moto-
cicleta costéd cit doud automo-
bile de cilindree mijlocie!

€u ani in urmd, motocicle-




de motociclete

tele MV Agusta obfineau exce-
lente succese (chiar titluri mon-
diale), conduse de pilogi pres-
tigiogi ca Surtees sau Hailwood.
Acum aceste succese sint reedi-
tate de un ait mare pilot:
Giacomo Aguastiini. Din maginile
sale de cempetitii, firma ita-
liand a redlizat o motocicletd
de largd difuziume, intitulats
MV4, Arhitectura motorului a
rdmas aceeayi ca la modelul
de compeetitii, adicd alezajul
mai mare decit cursa, 590 cmc,
doi arberi cu came in cap.
Performantele simt insé mai
modeste: motocicleta poate ob-
tine pind la 185 km pe ord,
vitezd imprimatd de cei 52 C.P.
pe care ii furnizeazd agregatul
de forts.

Un monstiru mecanic cu per-
formante superioare este §i
Kawasaki Mach U1, prezen-
tat anul trecut be piata euro-
peand. Motorul este un 498 cmc.
suppmrefpdtirat, In 2 timpi, cu
3 dilindiri i cite un carburator
pe fiecare cilindru. El furni-
zeazd 60 C.P. la 7 500 rot/min,
ceea ce permite matocicletei
sd obfind viteza maximd de
195 km pe ord. Cutia de vitezel
este cu 5 trepte, iar gresajul se
face prin sistemul sejparat su-
periube.

In galeria de mamgtiri prezen-
tafi aici uwitimul este un
Trisamph Trident, caracte-
rizat de tofi comentttonii de
spemialitate ca una dintre cele
mai reugite modele actuale de
mare alindree, Bemefiiciind de
un metor de 741 cmc, tot super-
pdtrat, cu 3 dilindri in linie,
magina cintdreste 214 kg §i

obfine o vitezd maximd de
200 km pe ord. Comipanalil cu
alte magini din aceeasi clasd.
Triumph Trident este una din
cele mai ieftine motociclete.

Ce comdemii putem desprinde
din aceste ingiruiri de date,
referitoare la citeva din actua-
lele motociclete ce se fabricd
in lume? Apare cu pregnantd
in evidenfd mai ales diversifi-
carea de modele §i variante.
Consthuctionii  sint  preoculpati
de a pune la dispemitia cliente-
lei lor magini adecvate atit
drumerilor bune, cu asflalt, cit
si cdilor de acces mai putin sau
chiar deloc amenajate. Socie-
tatea modernd obligd tot mai
mult omul sd evadeze spre
naturd §i maginile «tout terrain»
il ajutd sd-si satisfacd aceastd
cerintd.

Pe plan tehnic, este de re-
marcat o imbumitiétire vizibild
a aerodimomiatidiii motocicle-
telor si inzestrarea lor cu sus-
pensii, frine, comenzi care sd
sporeascd cenflertul odiidteniilor
§i sd inlesneascd o conducere
sigurd. Modelele destinate ex-
clusiv mersului in oras sau pe
autastrdzi au ghidoanele joa-
se, ca cele de la maginile
alergdtonilor de «Grand Princo»;
pemtru modelele sarambler
sau cros, consthuctinii prefe-
ré ghidoanele inalte, care per-
mit rdminerea comdivoitiorului
intr-o pazifie verticald §i deci
comodd. La motoare se aplicd
din ce in ce mai frecvent solu-
tiile ax cu came in cap, carbu-
ratoare duble sau trible, unge-
rea sefparaté (nu in amestec)
la unele modele in doi timpi etc.

Sparirea rapantului de compre-
sie ¢i ol turafiei permit olifi-
nerea unor puteri mult mai mari
decit aui'citiva ani in urmd s
deci viteze de deplasare supe-
rioare. Comtluzionind trebuie
sd spunem — asa cum suliliini-
am @ la inceputtul acestui anti-
col — cé metocicleta nu gi-a in-
cheiat incd existenta. Dimpo-
trivd, in ultimii doi ani, ea a in-
trat pe pista unei serioase infi-
neiiri, cu toatd comcurenta care
i-o face automatsitul. (D.L.)

Comisia sportivi nationald auto (C.S.N.A.) s-a
intilnit de curind cu alergiitori, cu oficiali, cu activigti
salariati sau objtegti angrenati in competitiile automo-
bilistice din tara noastrd. Dupi un procedeu care tinde
si devind tradifie, la aceast# intilnire a fost invitat¥ gi
presa, fapt pentru care sintem in mésurd si informim
cititorii asupra unora din problemele discutate.

Fireste, s-a inceput cu un referat prezentat de C.S.NA.
in care a fost vorba despre competitiile anului trecut.
TotodatX, s-a prezentat §i proiectul planului de acti-
vitate pentru 1970. In acest plan sint incluse partici-
pirile pilotilor nostri la intrecerile internationale §i sint
mentionate competitiile interne: un campionat na-
tional de raliuri, unul de vitezd in coastd §i unul de
vitezli pe circuit.

Cele mai interesante ni s-au pirut ludrile de cuvint.
Oficiali, alergiitori, activisti pe tirimul automobilis-
mului au privit critic activitatea desfligurati anul trecut
i au ficut o serie de propuneri pentru viitor. Astfel,
a fost ridicatd din nou (pentru a cita oar#?) problema
cronometrelor. Realitatea este cii arbitrii competitiilor
de automobilism de la noi nu dispun in prezent de apa-
ratajul cel mai adecvat §i, din aceastd pricind, la unele
concursuri apar erori. Rimine ca A.C.R. s# rezolve

intr-un fel aceastd cerinti acuti.
Alte chestiuni (distul de numeroase) s-au referit la

maniera de pregitire §i la dotarea lotului reprezentativ
de automobilism. S-a cerut, pe bunil dreptate, ca in
viitoarele intreceri internationsale pilotii nostri sd aibi
acel indispensabil instrument care se numegte «speed
pilot». Cu destul¥ acuitate s-a pus §i problema ca lotul
si dispundi din vreme de maginile de antrenament,
astfel ca el si poatli efectua pregitirea necesard, sub
conducerea unui antrenor competent. De fapt, nu este
pentru prima dati cind se cere un antrenor pentru
lotul reprezentativ, dar din motive inexplicabile cere-
rea n-a fost incil rezolvati.

Unul din vorbitori a pledat pentru organizarea de
concursuri de vitezd pe circuit, la care sf se perceapd
o taxil de intrare g a subliniat necesitatea infiingiirii in
Bucuresti, ca gi in alte orase, a unor cluburi pentru
automobiligti. Dupd cum se stie, la Bragov s-a ficut
ceva in aceastd privintd §i exemplul ar trebui urmat g
extins. Intr-adevir, este nevoic ca iubitorii volanului
si se intilneasci micar siptdminal, dacd nu mai des,
pentru a schimba o pirere, pentru a cere un sfat, pentru
a audia o conferintd, pentru a viziona un film «pe profily
sau pur §i simplu pentru a sorbi impreund un pahar
de «pepsiv sau o cafea.

Profesorul brasovean Laszlo Covaci a ariitat cum

a conceput un plan de pregitire pentru automobiligtii
sportivi din orasul siu. Initiativa este buni. Se pune
insi intrebarea: cind se va organiza, in sfirgit, acel curs
de pilotaj sportiv de care se discuti de atita vreme si care
este atit de necesar, mai ales pentru tinerii care doresc
si faci automobilism de performantgi?
. Dupd cum se stie, un numir de 50 de automobiligti
au primit magini Dacia 1100 S. Cu prilejul consfitu-
irii la care ne referim in aceste rinduri s-a pus intrebarea:
este permisi sau nu modificarea motoarelor acestor
magini, in vederea competitiilor la care vor lua parte?
Vorbitorii s-au implrtit in doudf tabere — unii au ple-
dat pentru modificiri, altii au fost impotriva lor, Se
pare cd va invinge pirerca primei tabere. Masinile vor
fi deci modificate de clitre cei care au aceste posibili-
titi. Fie insd ca aceastdi libertate de a actiona asupra
motoarelor si nu ducl la discutii interminabile §i la
contestatii, cum s-a intimplat in al¢i ani! (D.S.)




MOTOCRO
UN SPORT

Este un fapt binecunoscut
cd obfinerea marilor perfor-
mante sportive nu devine po-
sibild dedit perfectionind, in
procesul de instruire, la cel mai
imalt grad, tofi factoni antre-
namenttdiii; neglijind preggéti-
rea fizicd, tehnicd sau tacticd,
un spantiv nu poate emite pre-
tentii la un loc fruntag intr-o
intrecere oarecare. $i, mergind
mai departe, trebuie sd spunem
céd chiar §i laturile preggatiirii,
deja amintite, sint insuficiente
pentru obtinerea succesului, da-
cé ele nu se completeazd cu o
pregittire psihologicd adecvatd.

In motocros — cea mai com-
plexd ramuré o motodidismului
de performantd — factorii e-
numfiati capdtd o importanta
primordiald, ei aflindu-se. in
acest domemiu, intr-o strinsd
interdependentd  functionald.
Aici, astdzi, mai mult decit
oricind, nu se mai poate con-
cepe pregdtirea «dupd ureche»,
cum se féicea altédatéd, apelin-
du-se numai la cdliitdtile native
ale sportivului si la pregétirea
tehnicd a matodicletei, pemtru
a scoate din motorul ei cit mai
mullfi cai putere. Am ajuns
intr-un stadiu in care pantici-

parea intr-o comjpetitie de mo-
tocres, de anvergurd nationalé
sau internationald, pretinde, fa-
rd nici un fel de discutie, o
inaltd pregétire fizicd, o cu-
noagtere perfectd a proced:

princip in motociclism. In

tehnice, o gindire tacticd de-
osedsitd.

A existat o vreme cind se
credea $i cind se reusea chiar
sd se abfind unele succese
numai, sau aproape numai, pe
seama puterii deoselbite a mo~
torului  motocicletei. Acum
motorul nu mai poate con-
stitui factorul hot@ritor intr-un
concurs, decarece, datomitd re-
marcabilelor realizéri tehnice
ale fabricilor comstiructoare, ma-
Jjoritatea alergdtarilor dispun
de magini cu puteri sensibil
egale. In acest caz, este de lg
sine inteles cd numai aplica-
rea procedeelor tehnice, pe un
bun fond tactic si mai ales fizic,
poate asigura un loc fruntas
sau cucerirea victoriei.

Pentru ridicarea oafpawiidtii
fizice a alergdtorului de moto-
cros se poate face apel la rmij-
loacele obignuite in alte ramuri
de sport. Astfel, exendtiile de
gimnasticd liberd si la aparate,
precum §i exencitiile cu greu-

Penitru o buna intretinere a automcibilului trebuie facute ale aut
periodic lucrdri de spélare, gresare si revizii tehnice. In ti
Daca necesiitatea primelor doua operatii este clard tuturor de a fi
aultormathiligtilor amatori, nu la fel de limpede apare opor- ndri, ¢
tunitatea efectudyii sistematice a reviziilor tehnice. De tending
ce sint necesare §i cum trebuie executate reviziile tehnice mai me

PRINCNPAILELE PUNCTE ALE REVI

iguranta circulstiei: 1 —articulatiile directiei; P—fixarea a
4 — piulitele din articulatia suspensiei fatii; 5 — piulitele jamtelor; 6 — ji
Si—-nt explostisii:

pwot-fuxeti 8 — jocul frl‘ncl de mlni ii: 9 — finar
ale agrega — reglaj il ambreisjutuii; 12 —sé
rea contactelor ruptorului; 14— reg tactelor releului. Functl

— reglarea avansului la sprindere.

acelasi timp, alergdile in teren
veviat §i numdrul mare de
repetidni cu greuwtdfi mici §i
medii contribuie la cregterea
coresfrumzdtoare a rezistentei,
cadlitate de asemenea impor-
tantd pemtru un sportiv care
este pus in situatia sd parcurgd
un teren complex de motocros,
intr-o alurd deasedtit de vie §i
pe parcursul a 30—40 minute
de supremd incordare. lotd de
ce, avind in vedere toate cele
enumerate aici, este necesar ca
antrenenii nogiri, atunci cind
fac o selectie, sd se orienteze
in spedial spre acei tineri care
prezinté bune calitdti fizize.

Pentiru fiecare ramurd spor-
tivd una din problemele im-
portante o constiituie stabilirea
caracterului effortului, factoril

torul psimc (W7, $i factorul
somatic (10%). Amdfizat pe
componente, fiecare din acegti
factori se prezinté in felul
urméitor: motric — inde-
minare  (50%), vitezé de
reactie (30%), rezistentd de
fortd (20%); psihic — e-
chilibru  afectiv (50%), com-
batiivitate (307%), decizie ra-
pidé (20%); somnatic — ta-
lie, greutate (607%), lungimea
picioarelor (200%), lungimea
bratelor (20%).

Avem deci §i in motocros,
aga cum in alte spanturi exista
incd de muiltd vreme, un ghid
cit de cit gtiiinfific despre carac-
terul efortului spedffic. Aceste
jalosne ne dau acum posibhili-
tatea sd orientdm mai bine se-
lectia §i programul de pregiti-
re. Cunostind bine factarii ran-
damentiului  in motocros, orice
antrenor poate sd «descoperey
mai lesne viitoarele talente,
poate sé-yi organizeze in asa fel
activitatea de instruire cu ele-
vii $&i, incit sd atingé pare-

el sé vizeze dezvuittarea core-
latd, cu procentaje diferite, a
factorilor instruiirii.

Férd indoiald, periodizarea
in motocros isi are spedficul
ei §i amtremarii au datoria sé
tind seama de aceasta. In acest
sport, ca §i in altele de altfel,
existd agpmumilul sezon, care
se intinde pe parcursul pri-
mdverii, verii § al toamnei,
§i care se deosebeste de perioa-
da de iarnd, cind spotivii nu
participé la comoursuri. An-
trenamentul trebuie dedi sd
finé seama de aceastd panti-
cullaxitate § sd cuprindd o
pregdtiire cu mijloace nespeci-
fice (iarna) si o perioadd de
pregidtire cu mijloace spedifice
(In sezon). in acelasi timp, s& nu
uitdm cd trecerea de la o pe-
rioadé la alta nu se face brusc,
ci printr-un spativ de timp
de tranzitie, in care se cere
ca antrenamenmtul sd imbrace
forme si mijloace adecvate

Prof. Mihai DANESCU
maestru al spartului

A TEHNICA

icd departe
verse imbi-
ele etc. au
ilul circuld
acest feno-

men se produce mai repede. In acelasi timp, o serie de re-
glaje ale automaibilului igi modiificd, prin siéibiri sau uzuri,
caracteristicile initiale, ajungind la valori nerecomanda-
bile. Descaperirea in timp wiil a «siibirilors §i «dereglé-
rilors, precum gi inldturarea acesfora, comslituie motivele
temeinice ale exenutdii periodice a reviziilor tehnice.
Existd desigur $i o «peviodicitate optimé» a exeoutsiii
acestor oparafii: o frecvenid prea mare implicé chelltuieli
mari, o frecvenfa prea micé expune la accidente, pene
nedarite in parcurs sau functionare neeconamsicd. Spe-
cialigtii stabilesc aceastd periodicitate tinind cont, in
primul rind, de neossititile de stringere si reglaj ale acelor
organe care asigurd siguranta circulafiei, apoi ale acelora
care realizeazéd siguranfa In exploatare si, in fine, ale
acelora care conduc la o functionare econamicé.
Exceptind revizia zilnicd — care este de fapt un conirol
vizual — in majoritatea térilor se utilizeazd un sistem
de reviizii tehnice «bidimensional», fécindu-se o revizie
tehnica de gradul | la 2000—3000 km §i o revizie tehnicé
de gradul Il — mai importanté — intre 7500 si 10 000 km.
Aceasta din urmé este exclusiv de domeniul persomaliui




DOUA AEROMODELE CAMPIOANE

Sezonul manilor competiilii de aeromodelism in categoria zborului liber
incepe o datd cu... tenmica de primédvara si de vard. Dar aceste examene se
pregatesc de pe acum. Saatjiile de modelism cunosc in aceste zile efervescenta
luerului de sdelier. in intentia de a veni in sprijinul miciler §i mariler eonatrue-
tori cu plamurile umor reusite aeromodele, recomandam, in pagina de fata,
doua dintre campioanele mondiale ale amului trecut: propulsorul (aeromodel
cu nmattor de cauwciuc) al inginerului A. Oschatz din R.D. Germani si moto-
modelul (zeromodel cu mottor mecanic de 2,5 cmc) al tindrului Franz Baumann
din R.F. a Germaniei. Cele doui modele au fost adevirate vedete ale cammpio-
natielor mondiale desfizurate la Viena intre 15—19 august.

¥

Inginerul A. Oschatz din R.D. Germani, campion mondial la categoria
asromodele cu mottor de cauciuc, a fost singurul concurent care a realizat
punctaje maxime la toate cele sapte lanséri. Propulsorul siu, cu o constiructie
madernd, a demonstirat canatieristici de zbor deosehite in orice comdiitii atmos-
ferice.

Fuzslixjul. Partea motorului este un tub de balsa de 2 mm grosime cu dia-
metrul interior de 32 mm. in interior s-a lipit pe el o tesiturd de mitase iar
in exterior s-a acopenit cu foitd. Partea din spate, demontabifd, este din balsa
de 1,5 mm grosime, acoperitd cu foiti. Cele doud parti sint asamiblate intre ele
prin intermediul unor piese dintr-un material cu coeficient de frecare mare
si legate cu caudiuc Pamoul din fata al fuzelajului este din material dur si are
trei suruburi dispuse la 120° pentru reglajul indindrii axului elicei.

Aripa, conceputi simplu, cu lonjeroane si nervuri, este acoperita cu foitd.
De remarcat ci diedrele de la capetele mripilor au fost executate dupi lamiire!
in punctul de fringere existau doud nervuri de balsa de 5 mm grasime care
s-au slefuit pind la o piEsuire corectdi; dupid lipire, capetele s-au consolidat
pe comttur cu un racord de balsa i un strat dur de clei UHU. Aripa se prinde
de fuzelaj prin doua sirme de otel fixate la mijloc, in baldachin.

Ampenajul orizontal este comstiruit fird lonjercane, acupenit cu balsa
de 0,6 mm grosime. Nervurile, tot din balsa de 0,6 mm sint la intervale de
12 mm. Profilul, cu intradosul plat, are o portiune de 10 mm la scurgere curba-
ti cu 1 mm in jos.

Deriva, cu profil portant, este constiruitd in mod obignuit.

Grupul motopropulsor. Elicea constiruitd dupd sistemul aeromodelis-
tului sovietic Matveiev are pas de 700 mm si diametru de 620 mm, iar palele
au lagimea maxima de 48 mm la 180 mm de la ax. Pe o portiune de 130 mm pa-
lele simt consolidate cu tesiturd de fibra de sticli. Axul elicei este din otel, cu
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dizammetirul de 3 mm cu lagire cu rulmenti, axial in fati §i radial in spate. Motorul
are 14 fire de cauciuc Pirelli 6x1 mm incircate cu 370—390 rasudiiri. Timpul
de functionare este de 38—40 sec.

Detenmalkizarea se efectueazi printr-un autoknips de 6 min, montat sub awi-
pd, in parasol.

¥

Eranz Baumann a concurat cu un model assmEnEtor celui folosit de campio-
nul mondial de acum doi ani, comgatiotul siu Hans Seelig.

Modelul lui Baumann este astfel conoeput incit si poati folosi din plin pu-
terea metorului speritd $i de un tub rezonator. Profilul cu intradosul plat,
unghiul de incidentd mic in timpul urcirii, forma aerodinamici obtinutd si
prin carenarea partiald a motorului sint tot atitea elemente care comtribuie
la micgorarea rezistentei la inaintare si deci la cresterea vitezei de zbor in
timpul urcirii. }

Corespunzitior, pentru a face fati suprasandiilor, constiructia este deosebit
de rigidi, folosindu-se materiale de mare rezistenti.

Fuzelajul, de sectiiune circulard, este din lemn de balsa, atopeit cu o tesi-
tura de fibri de sticla lipitd cu o risind epoxydici. Partea din fati a fuzelajului
st battiul motorului sint realizate din aluminiu turnat sub presiune.

Aripa a fost constiruitd cu invelis portant de baisa de 1,5 mm grosime, con-
solidatd ¢i cu un lonjeron central din iemn de brad. Peste baisa, pe aripi s-a
lipit o tesdtura de fibra de sticld sau de mitase.

Ampenajul orizontal este comstiruit asemiEnitor cu aripa, acopsit cu
balsa de 1 mm grosime.

Deriva, profilatd din balsa masiva, are 3 mm grosime.

Motorul Super-Tigre G15 a fost previzut cu un tub rezonatior din otel
inoxidabil. Elicea, din risind epoxydici cu insertie de fibrd de sticli, are dia-
metrul de 175 mm si pasul de 180 mm.

Un singur autocnips, marca Seelig, opreste motorul, misci directia, schim-
bd incidenta si comanda determalizarea modelulul. In schita alituratd profilele
sint prezentate la scara de 1:1.

Ing. Cringu POPA
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Motoreta

La uzina «6 Martie» Zar-
negti, cunoscutd publicului
nostru prin motoretele si
bicicletele pe care le fabrici,
a intrat in productie de serie
noul tip de motoretd denu-
mit «MOBRA 50», avind ca-
racteristici tehnice si de ex-
ploatare supericard predece-
soarei sale, motoreta «Car-
pati Super».

in Intieaga perioads de in-
susire a acestui produs s-a ur-
minit obtimerea unor perfor-
mante ridicate i adecvate
oonditiiilor de exploatare din
tara noastrd. Probele minu-
ticase si indelungate efec-
tuate de conmpEntimenitul nos-
tru de conceptie, pe stamdiuri
de proba si pe teren, asupra
matioretelor de incercare au
permis verificarea produsului
din toate punctele de vedere
si perfectiomarea constiructiei
sale, pinad la obtinerea de re-
zultate corespunzitoare ce-
rintelor actuale.

Motoreta «MOBRA 50» —
a cirei denummire provine din
unirea pintilor corespunza-
toare ale cuvimtelor moto-
reta» si «Brasov» — asigura
transportul a doud persoane,
#tit pe drum asfiditat cit si pe
drumuri de cattegorie infe-

rioard,

Constiructiv, motoreta se
compune dintr-un cadiru ro-
bust din tevi de otel sudate,
de care se leagi toate cele-
lalte elemente. Furca din fatd
este de tip oscilant cu brate
lungi, realizata din tevi coni-
cizate si ovalizatte; aceasta
sollutie asigura o buna tinutd
de drum la frimare precum si
caliititi superioare ale suspen-
siei, prin posibilitatea de a
realiza curse lungi, avind to-
tusi greutatea piesslor ce se
misca o dati cu roata mai mici
decit in cazul furcilor teles-
copice.

Suspensia din fatd utillizeaza
doud elemente cuprinzind
arcuri  elicoidale, tampoane
de cauciuc pentru diminuarea
soaunilor $i anmortizoare hi-
draulice cu un singur sens de
lucru, cursa axului rotii din
fata ajungind la 125 mm. Ele-
mentele ornamentale crema-
te dau furcii din fat3 un aspect
placut.

Furca din spate este reali-
zatd din tabld ambutisatd a-
szmblatd prin sudurd. Ele-
mentele suspensiei din spate
cuprind arcuri elicoidale cu
pas variabil, tampoane de cau-
ciuc atenuatoare de soc si

amortizoare hidraulice
sens unic de lucru ; cursa axu-
lui rotii din spate este de
100 mm.

Penttru realizarea unei sus-

sul.
sarcina

i

pensii eficace, attit la mersul
cu o singurd persoand cit §i
la mersul cu doud persoane,
elementele suspensiei din spa-
te au rigiditatea reglabild din

N

exterior, in doud trepte, fara
micgorarea cursei; aceasta so-
lutie comstructivd a suspen-
siei din spate, laolaltd tu saua
moale realizati din burete de
cauciuc spongios §i geome-
tria notoretei corect aleasi,
au oonttribuit la realizarea
unui grad de confirt substan-
fial sparit fatd de alte moto-
rete de aceeasi clasd, fapt
constatat cu ocazia traseelor
lungi parcurse in probe.

Tot in scopul obtinerii unei
confiortalpiititi sporite, su-
portii pemtru picioarele pasa-
gerului sint pringi de cadiru

si nu de furca din spate, cum
erau la motoreta «Carpati
Super» §i cum sint inca la ma-
joritatea motoretelor de fa-
bricatie strain#d; in acelasi
scop, precum s§i pemtru mdri-
rea duralblitigii, rotile sint
echipate cu pneuri de dimen-
siunea 21 X 2,75, capabile sa
suporte sacinile §i vitezele
spaorite la care sint solicitate.

Diametrul tammburilor de
frind de 130 mm, mdnit fatad
de alte constiructii de acest
gen, sporeste siguranta circu-
lagiei §i creeazd o rezervd in
vederea realizdrii in viitor
de viteze mEnite; comanda
frinelor se realizeazi prin ca-
bluri.

De mentionat ci rotile sint
interschimbabile, avind bu-
tuc comun realizat din aliaj
de aluminiu.

Transmisia finald este rea-
lizatd cu lamg cu role 12,7 x
6,4, protejat in ap@ritoare de
material plastic i mangoane
de cauciuc, caea ce asigurd
o protectie eficace impotriva
prafului si apedi; de aici rezultid
o durabilitate mare a lamgu-
lui §i pinioanelor, precum si
o functionare silenfjicasi.

Saua dubli, de tipul auto-
portant, are ca element de
rezistentd o placi din tabld
ambutisati, profilatd cores-
punzitor, iar ca element elas-
tic — cauciuc spongios inve-
lit in imitatie de piele.

Cutiile laterale sint desti-
nate si protejeze unele ele-
mente ale instalagiei electrice
(batterie de acwmulatoare, re-
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leu de semnalizare a directiei,
redresor, sigurantd) precum
si ca spatiiu de pistirare a tru
sei de scule; ambele cutii au
incuiietori.

Instalatia electrici, care a
fost conceputid pemtru a sa-
tisface necesitiile impuse de
intensificarea traficului, in
privinta sistemnului de sem-
nalizare si iluminare, folo-
segte ca sursi de energie un
gemeratior de curent alterna-
tiv de 6 V cu mai multe infa-
surdri §i utilizeazd pemtru ali-
mentarea consumattilor atit
curentul aiternativ cit si cel
continuu: curent alternativ
pentru alimentarea becului
far $i curent continuu pentru
claxon, semnalizarea direc-
tiei, a frindrii precum si pen-
tru luminile de pozitie $i par-
care. Batteria de acummulatoare
cu plumb este incdrcata prin
intermediul unui redresor cu
seleniu cu doud plici. Insta-

latia de aprindere lucreazi in
curent alternativ fiind de tipul
magmetou cu bobina de inalta
tensiune exteriiwara.

Farul cu diametrul eficace
al oglinzii de 125 mm si echi-
patcuunbec6V—25 X 25W
asigurd ilumimarea corespun-
Zitoare a drumuliuii; pemtru
mersul in oras farul este echi-
pat cu lanternd de pozitie.

intrerupitoarele pemiru ac-
tiomarea elementielor instala-
tiei electrice sint astfel plasate
incit nu este necesara ridica-
rea muiinilor de pe ghidon in
timpul mersulul. intrerups-
toarele pemtru semnalizarea
frindrii sint plasate in butucii
ambelor roti, astfel ca lampa
pemtru semnalizarea frindirii
se aprinde atit la actionarea
frinei din fata, cit §i la acio-
narea celei din spate.

Pentru usurarea intretine-
rii §i reparaiilor, unele an-
samble principale au multe

CARACTERISTICI TEHNIKCE

1OTOR
ip — 2 timpi, monocilindric, in-
clinat la 30 grade spre fatd,
ricit fortat cu aer.
maswmiwe i — 50 cme
Uezaj/cursid — 40/39,5

— 4 CP 1a 7000 rot/min.

— Sinterom M 14280. A sau
Bosch 280 T 13 S
— 6 V/45 Ah.

— benzini COR 90 in amestec

cu ulei 413 in proportie de
1/33 (1/28 in perioada de ro-

—_— =:!Znar 3,72

treapta | 4
treapta 11 2,15
treapta Ul 13
treapta IV 1,14
secumdiar 2,77 (lant)

— circa 0,6 1 ulei 405

.ungimea maxima — 1850 mm
Jitiime maxima — 590 mm
nliitime maxima — 930 mm
niltimea seii — 780 mm
disttzsta minima intre axele

otilor — 1180 mm
sarda la sol — 120 mm
Bugiiul de fugid — 62 grade
titawta de fugid — 9% mm

— cu saboti interiori gi tambur

@ 130 mm

— 21 X 2,75 — 4 PR
presiune fatd 1,6 kg/cmp.
presiune spate 18 kg/cmp.
(cu o persoand),23 kg/cmp.
(cu doui persoane)

rezervorului de ben-

— 12 litri din care 2 litri re-
zervd

— circa 82 kg.

— circa 67 km/ord

amta maximi cu sarcinid maxim3 — 25%

onsum de benzini
istanta de frinare
arcina maxima
Asttomomia de mers

— 2,5 1100 km

— 10,5 m de la 40 km/ori

— 150 kg (cu douid persoane)
— minimum 500 km

piese comune ca de exem-
plu: suspensia din fatd cu sus-
pensia din spate, roata din
fati cu roata din spate, anti-
cutatiile furcilor din fatd si
spate etc.

Motorul M 109, indoi timjpi,
cu o putere de peste 4 CP
este ricit fortat cu o turbind
plasata pe rotorul magmetou-
lui, ceea ce asigurd o racire
corespunzitoare, indiferent
de viteza de deplasare a mo-
toretei si de directia curen-
tilor de aer. Cilindrul este
realizat din aluminiu avind
la interior bucsd de fonta spe-
ciald, rezistenti la uzun; pis-
tonul este echipat cu doi
segrmenti.

Pentiru méarirea randamen-
tului mecanic al motorului
si a duralslitigii sale, in o-
chiul mic al bielei este mon-
tat un rulment cu ace. Cutia
de viteze cu 4 trepte, avind
pinioanele permanent anmgre-
nate si schimbitior cu bile §i
con culisant actionat cu pi-
ciorul, amtrenatd prin inter-
mediiul unui ambreiaj rmuliti-
disc in baie de ulei, asigurd
motoretei o dinamicd si ma-
neabilitate din cele mai bune.
Pedala pemtru schimbarea vi-
tezelor este rabatabild si ser-
veste si ca pedalid de pornire.

Pentiru realizarea unor per-
formante ridicate si a unei
silemtliozitdti corespunzitoa-
re, s-a dat o deosebita atentie
dimensiiondrii amontizorului
de zgomot al admisiei i tobei
de esapanment. Ne permitem
cu aceastd ocazie si reamin-
tim cd schimbéri aduse aces-
tor elemente pot modifica
simtiitor performantele mo-
torului. Dar, deoarece influ-
enta diferitelor interventii se
poate determimna precis nu-
mai pe bamouri de probd spe-
cial amenajate, acest gen de
interventii nu simt recoman-
date pemtiru anmEtori.

Carburatorul, cu dianmetrul
difuzorului de 17 mm are
sentar dilindric si cui de dozaj
cu poazitie reglabili, dispozi-
tiv de pornire la rece precum
si dispozitiv pemtru reglarea
amestecului  benzind-zer la
mers in gol $i in sarcini par-

Pemiru satisfacerea exigen-
telor estetice ale cumpiirito-
rilor, s-a dat o deosebitd a-
tentie arhitecturii motoretei
si ornmamemtdrii sale si s-a
previzut posibilitatea livrarii
intr-o gama largi de culori
(sase), conform cerrerilor for-
mulate din timp de beneficiar.

Ing. Doru OPINCA
Uzina «6 Martie»

Zarmesti

Oameni ai
curselor

Existd nume care, in Pantheomul automolnlismului, ocupd
locum de ffreumite. Unul dintre acestea este Porsche.

Propriu-zis, despre automobilele Porsche se stie abia din
1948, dar numele crecimmuiui lor — comsidenat,pe drept cuvint.
unid din cei mai sirdlwaiti ingineni ai sscdivui nostiru — este
legat de realizdrile cele mai marcante din intreaga istorie a
caomstiuctiei de vehicule cu patru rofi.

Inginerul Ferdinand Porsche s-a ndscut la 3 septembrie
1875 in Austria. Gemiul sdu tehnic s-a afirmat de tmpuriu.
Se spune cd, la numai 15 ani, &l a executat instalatia electricd
de iluminat locuinta parinttzasca, ceea ce comsstiiuta, f&ird indo-
1ald, pemtiru vremea aceea, o performantd. Apoi a intrat in
somviiciul somizttii Jacob Lohner, speidizatd in covgtiuctia
de... birje @ diligenfe. Aici, Porsche proiecteazd automobile
s, la exponifia internationald de la Paris din 1900, svvietatea
Lohner prezintd o «irdsurd f&ra cai, propulsatd de doud mo-
toare electrice, redlizatd de tindrul sdu angagat, pe atunci
in virstd de 25 ani.

De la Lohner, Porsche trece la Austro-Daimler, unde, in
1909 (anud nagteni fiului sdu Femy), comstruieste o masing
de 32 C.P., iar apoi proiecteazd un motor de aviatie, rdcit
cu aex, care este consiidierat stramogul metimmulusi Volkswagen,
fn 1923, dupé ce construise prima magind cu arbore cu came
in cap, Porsche a trecut la fiimma Daimler din Germania

{Stuttgart-Uhirertwikiheim) pemtru care a redlizat automo-
bihul victorios in cursa Targa Florio din 1924.

Pewntru scuntd vreme, Porsche a lucrat s la casa austriacd
Steyr. Apoi, in 1930, si-a deschis la Stuttgant propmiul sdu
birou de smudii, tn care a dat friu liber intreguiui talent de
comstirucior pe care il poseda. Aici a fost contiactat de cele mai
vestite fivme din lume pewtru a onora diferite comenzi, Astfel,
pentru Auto-Union, inginerul Porsche a proiectat o magind
de Grand Prix, prima din istoria curselor cu metonul plasat
conval (tehnicd adoptatd apai de numeroyi CUISULLIT).
Cu titlu de cwriozitate, amintim cd aceastd magind putsa
atinge o vitezd maximd de 400 km pe ord. «Dueluriby acesiel
magini cu automobilele Meazades au ramas notiamii in istoria
curselor.

Se pare cd anul care i-a adus deplina consawrare a fost
1934, cind Porsche a realizat una din cele mai populare ma-
&l din lume: Vollkswagen. Renumele sdu l-a pus in situafia
de a fl din e in ee mal sstlicitat, fn 1936 este invitat in Uniu-
nea Sovieticd, iar un an mai tirziu devine oaspetele lui Ford,
fn 1938 se pun temsliile uzinei Volkswagen din Wolfsburg,
in cadird céreia marele comstiuctor va realiza la somt timp
un coupe sport de 1131 cmc, strémogul magmilor Porsche
din ziua de azi.

Dupd incheierea cdiw de-al doilea rézbei mondiial, ingi-
nerl Porsche este comsulliat pemtru proiectarea maginii Re-
nigult 4. In acelagi timp, igi Fave dethutud de comstimuctar g fiul
sdu Ferry care realizeazd, la comanda unwi bogdtas italian,
automethib de curse Cisitalia. Apoi, bitrinud Porsche, retrgs
ntr-e localitate din sudul Austriei, concepe, la 73 de ani,
prima magind purtind numele sdu, un Porsche 356.

Toaté viafa, Ferdinand Porsche a lucrat pemtru cei mai
diferifi producditori. Abia in 1950 a pus bazele propriei sale
fiivme, unde aufost date la iveald modele de curse excefrionale.
Geonialul comsiructor a nuunit in 1951. Opera ii este conttinuatd
de fiul séu Ferry (vezi fotografiin), care are buawria sd inre-
gistieze an de an numeroase victomi cu magimile de confwstifi
pe care le realizeazd.




Progresele astronauticii eclipseazd oare domeniul
aeronauticl? latd o intrebare pusd cu ani in urma si
reactualizatd recent, indatd dupd primele debarciri in

Luna ale navelor pilotate. Fireste, nu poate multumi
un raspuns simplu negativ, mai ales acum cind relagiile
dintre cele doud domenii nu mai siint deloc de factura
simpld de la inceputul erei spafiale. Ba, s-ar justifica
indeajums afirmatia ci astizi aviatia §i aatronautica se
dezvoltd impetuos prin concurs reciproe, achiizigiile
uneia tramsferindu-se uimitor de rapid si celeilalte.
Despre aceste beneficii de tehnicd §i metede ne-am
propus si vorbim in articolul de fati.

TEHNICA SPATIALA
IN SANTVERELE AERONAUTICE

Este interesant, chiar curios, faptul cd primul
saidiit artificial realizat de americani — sadellitul
«bBydiomams-1, scos in spagiu la 31 isnuarie 1958 —
a fost opera spedidiigiiior srmatei de uscat a SU.A.
$i nu a2 comstumtilor de avicane. La fel sadeliitul
«Vangumendi»; de asti dati egida programului a fost
aceea a2 marinei militare amerizane. La 1 octombrie
1958 ia fiin{a faimoasa Administratie nationald pemtru
aeronauticd si spafiu (NLAS.A)) a ciirei afirmare ofi-
ciald este conferitd dupd numai 10 zile de la semnarea
actului de nagtere a organizagiei prin lansarea sadelli-
tului «Piiomiems-1. Pantru a concepe si dezvolta pro-
priile sale programe, N.AS.A. infiinpazid sau reor-
ganizeazi 18 cemtre mixte, de cercetare, proiectare si
productie, cu sarcini precise de studiu, consiructie si
lansare de obiecte cosmice. Si retinem ci fiecare din
aceste cemtre s-a dezvcitat pe cite o structurd ante-
rioard destul de solidd, in orice caz experimentatd
fie in probleme de aerodimamici, fie in consiructia de
motoare, fie in realizarea de echipamente pemtru
aerodine (avioane §i elicoptere).

Am facut aceastd intraducere pemiru a evidentia
aportul aviatiei la punerea bareiior tehnice ale asdro-
nauticii. De altfel, in mod logic primul apel se cuvenea
si fie adresat domeniului aeronautic cu care asfro-
nautica are foarte multe apropieri, incit situatia se
poate trata generalizat. Siimt multe indicii ci la fel s-a
procedat si in Uni Sovieticd, unde insd se pare ci
intr-o primd etapd s-a pus acocemtul pe o cooperare
strimsa intre balisticieni §i comstiructiori de rachete pe
de o parte §i aerodinamicieni §i consiruciori de avieane
pe de altd parte. Procedindu-ae astfel s-au putut realiza
rachete in stare si asigure Inciincitrilor purtate vi-
teze cosmice, respectiv si plaseze aceste Incirciduri
fie pe orbite circumterestre, fie pe orbite circumsolare.

Aici am deschide o parantezd pemiru a nota ci nu o
datd domeniul spatial a fost disputat intre construc-
torii de armament §i comsinuctorii de avioane, primii de-
finind o vreme rolul principal in constructia de ra-
chete (fireste, cu un sport corespunziior al electre-
nigtilor).

De indati ce s-a pus problema acordirii unui plus
de atemtie obiectului cosmic purtat de rachetd, in
sensul realizdrii sale cu o gami largd de posihilititi de
utilizare, s-a apelat din ce in ce mai muilt la laboratoarele
aeronautice, unde se giseau instalagii adecvate pentru
probe (mecanice §i climatice, mai ales) si se dispunea
de metode avansate de calcul i proiectare.

Inaugurarea navigsfiei cosmice prin raidul spatial
de 108 minute al lui Gagarin a activizat colaborarea
astironauticii cu aviatia, sontind in evidentd noi dispo-
nibilititi ale acesteia din urmi pemtru ridicarea prin
agironauticd a gtachetei de vitezd, slititudine §i timp de
zbor in cuprinsul atmosferei (Conform cercedivilor de
pind acum atmosfera Pé#niindului se contopeste cu
mediul sideral la o depdrtare de planeti de cirea
3000 km; aceasta este considerati deci, grosimea

Aviatie

anvelopei gazoase a Terrei).
AVIATORUL-ASTRONAUT

Gagarin a fost avistor, ca de altfel toti ceilalti cosmo-
naufi militari sovietici. ldem astronaugii mmilitari ame-
ricani. latd incd o laturd importantd a condiifionarii
mentionate. De altfel, si nu uitdim ci toate recordurile
spatiale se constati si se omologiheard de Federatia
internatiomald de aviatie. §i si mai refinem ci toti
cei sase membri ai echipajelor «Apolio» care au vizitat
Luna au fost recrutati dintre avietori. Mai muit, primul
pimintean care a pus piciorul pe un alt tirim, Arm-
strong, este defindtorul unor frumemse reocorduri
avistice de zbor in regim Inalt hipersonic pe avionul
«X-15», recorduri de sltitudine ¢i vitzd.

Un exemplu sugestiv al aceleiasi afimité{i pemtru
agfronauticd a rbwritiorilor aerieni 1l oferd echipajul
«Apollon-12, ai cirui membri ne-au fost de curind
oaspeti.

Charles Conrad declara ci aviafia a fost pemtru el o
mare pasiune incd din copilirie. La virsta de 14 ani
incheiase o «intek e» cu cond ea unei scoli de
pilotaj de lingd Phlladelphla obligindu-se ca in schim-
bul mai mulitor lectii de xbor ce avea si le primessei,
sd tundd iarba de pe terenul pistei. Dupi ce si-a incheiat
studiile fa Princeton si a obtinut diploma de licentiat
in gtiinje, Conrad candideazd si este admis, in anul
1958,1a scoala de piloti de incercare a marinei, unde
s-a Tntilmit pemtru prima oard cu coedhiipierul siu de
avemturd lunard Richard Gordon.

Acesta din urmd a fost de asemenea pilot in marina,
§ inck pilot de mare clasi. In 1961 el detine doua
recarduri, ca urmare a traversdrii continentului Nord-
american de la Los Angeles la New York in 2 ore 47
minute zburind cu viteza de 1 398 km pe ord. Gordon
a fost admis in a treia echipd de camdids{i astronaui
in octombrie 1963, unde, cum aritam, a fiicut cunostin-
td cu Conrad, cursamt In echipa nr. 2.

Cit despre Alan Bean, acesta se spune ci excela in
singe rece si curaj incd de mic oopil, cind ii plicea si
escaladeze acoperigurile cassior vedimilor sdi dind
mari emogii parimgilor §i cellor din jur. Era acesta un
imbold spre Cosmos? Asa se pare. La virsta de 17 ani
el se decide si devind pilot. Pentru a obtine consimti-
mintul pé#nimgilor se foloseste de buna-dispozifie a
aceora pe cind i serbau ziua de nastere, §i astfel le
smulge semnitura mult doritd pe foaia de angajament.
Bursier, el urmazi cursurile de aeronauticd (a univer-
sitatea din Texas, de unde trece apoi la gcoala de
piloti de incercare a marinei. Aici se imprietzneste cu
Conrad, care-l convinge si candideze pemtru calitatea
de astronaut.

Ne rezumdm la aceste exemplificiri intrucit despre
agironauii-avisdori am mai awui ocazia sd discutam,
asa cd in continuare ne vom referi fa |mprumutul de
metodd si la folosirea de tehnicdi de amtr

pemtru piloti $i in scopul pregitirii zbwritmrnilor in
Cesmas. S retinem cd prin recrutarea dintre awvisdori
a candidigilor la zborurile spagiale s-a cigtigat timp
pretias in pregitirea si formarea lor, personalul res-
pectiv fiind selegtionat dintre pilafii de pe reactoa-
rele supersonice care aveau la activ mii de ore de
zhor §i videau cunogtinte tehnice temeinice. A fost

firesc deci ca rburitorii cosmici si fie alesi dintre
rhuridorii aerieni.

Cit priveste efectul inductiv al aviagiel exercitat pe
aceastd linie, vom exemplifica $i aici prin mentionarea
citorva dintre adiiviti¢ile principale desﬁﬁu’ate de
doud cemtre din cadirul organizatiei N.AS. A, si anume
«Langley» si «Flight Research Centerx». Pﬂmul centru
are oomtribufii importante la reusgita zbmrnurilor nave-
lor pilotate, acolo efectuindu-se studii preliminare si
consiructii de simulatoare, precum si cercetdiri apro-
fundate privind problemele de dinamici §i navigatie
indeosebi in etapa reintrérii nawelor in siraturile
dense ale atmosferei, la reintoarecerea din misiune. Si
retinem ci acest cemiru a fost audor $i responsabil
general de proiect pemtru programele «Echo» si
«Lunar Orbiters, iar racheta «Sooui», pe care a folo-
sit-o N.A.S.A. ca vedtor |a lansarea de satieliti comshruiti
in alte tari, pe linia cooperdrii cu acestea (Canada,
Anglia, ltalia, Franta si RF. a Germaniei), este de
asemenea opera cemtrului. Totodatid este sermmnificativ
pemtru ceea ce dorim si dezvoltdim aici ci o parte din
cei peste 4 000 salleriati de la Langley simt amtrenati in
lucridri de proiectare a avioanelor si elicopierelor de
perspectivi (In special proiecte de avioane cu decolare
si aterizare sowrtd sau cu decolare vertizalid).

«Flight Research Center» s-a consaorat studiului
zhorului aparateior aerocosmice la toate regimurile,
cu acommt pe etapa reimtrdrii in atmosferd. O parte
din lucrdri au fost rezervate realizirii simuladorului
dinamic al modiulului pilotat pemtru primele debar-
ciri in Lund.

Cum sm sriitat, tehnica §i metodele de amtrenament
gle pilotilor au devemit curind patrimoniu comun al
avigjlel ¢l astronsuticei. Bineinteles, dezvoltindu-se
fAtun tempo ceva mai rapid, laboratoarele de medi-
€lnd serespatiald, unde se executd cea mai mare parte
i exerciiilor de antrenament al candiitigflor la zboru-
rile cosmice, au in prezemt o zesire mai modermd
deciit |sborstoarele corespondent ale aviatiei.

Trebuie remarcat de asemenea un importamt transfer
de metode. Insistim mai ales asupra faptului ci la
stabilivea §i urmiirirea programelor de amtrenament,
ca §i de realizare a tehnicii §i echipamentieior cores-
punzitosre, s-au folosit cele mai noi metode mate-
matice de programare (PERT si altele), precum s§i
instalafii electronice de caloul. Or, aceste tehnici
(metode) au fost si simt incli prin excelentd o practicd
a saiviiddlilor aeronautice contemporane.

MAREA CONTIME:IIA:
NAVETA SPATIA

Contributia avistiei la progresul astronautic este,
, apreciabild. Ea s-a evideniat treptat dupd ie-

.irea pe orbitd circumterestrd a primelor nave pilo-

tate §i s-a impus atentiei generale o datd cu trecerea
la etapa definitd de programele «Soiuz» §i «Apollo»,
etapd carscterizatd prin navigatie cosmici in sensul
cel mal propriu, prin manevre repetate conduse de
pilot sau de sutomate, inclusiv la reintoarcerea din
Cesmos, prin executarea jonctiunii orbitale §i a alitor
opersfii spafiale complexe.

Modul cum a evoluat asfronautica in ultimul an
indieli mari posithiititi de abordare de indatd a uneia




1autica

din sarcinile cele mai ispititoare ale cuceririi spagiului
cosmic apropiat: deschiderea de santiere in Cosmos
pentru construirea de stagii (laboratoare) locuite, cu
existenta indelungati. Obiectivul acesta pretinde pu-
nerea la punct a unor procedee de navigagie corespun-
zitoare, in vederea executirii manevrelor impuse de
activititile de santier (transport de materiale, lucrul
cu macarale-robot, operatii de asamblare-montaj etc.).
n acelasi timp insi devine imperios necesari reali-
zarea navetei spatiale, recuperabile si utilizabile in
mod repetat, fird de care actiunile spatiale rimin
sub raport economic, de-a dreptul ruinitoare. Se cere
asadar, si se dispuni de avioane cosmice, apte sa efec-
tueze zboruri extrastratosferice, la indltimi mai mari
de 200 km, s3 decoleze de pe aerodromuri fird amena-
jari speciale (deci nu de pe cosmodromuri) si fird o
asistentd tehnicd la lansare deosebit3, si aibi toate
treptele (etajele propulsoare recuperabile) si, evident,
si fie sigure si economicoase; daci are acceleratoare
de start, acestea si fie si ele recuperabile ca si treptele
propulsoare, prin transformarea lor in avioane cu
reactie (cu geometrie variabili), in vederea pilotirii
(automate, eventual) spre cel mai apropiat aerodrom.

latd deci o situagie cu totul noui in care aeronautica
se extinde de fapt pini la limita spatial-operagionald a
astronauticii (practic aceasti limiti ar corespunde
indltimii de 150 km, sub care satelitul artificial al
Pimintului isi pierde calitatea din cauza degradirii
rapide a orbitei sub acgiunea cimpului gravific terestru).
Avioanele cosmice se preconizeazi si devini ceva
frecvent pini la sfirsitul deceniului urmitor, un ase-
menea stadiu corespunzind, asadar, interpenetririi de-
finitive a celor douid domenii.

ASTRONAUTICA IN PROFITUL AVIATIEI

Si nu se inteleagd de aici ci va trebui asteptat
pind in 1978—1979 pentru ca aviatia si fie rasplatitd
in efortul ei continuu de sprijin al astronauticii. Inca
de pe acum se resimt puternic influentele acesteia
din urmd asupra organizirii activititilor in aviagie,
metodelor de proiectare si constructgiei de aerodine.
De pildi, nu putine sint cazurile cind centre mari
aeronautice s-au reorganizat 51 au introdus in practici
metode de programare, planificare si control cu aju-
torul masinilor de calcul, metode ce au fost elaborate
pentru activititile cosmice. La fel in ceea ce priveste
medicina aeronautici, al cirei profit de pe urma
medicinii spatiale este imens.

In incheiere consemnim citeva exemple de insusire
a tehnologiilor din industria cosmici in industria
aeronautici. Dupi cum se stie, un mare numir de
materiale si aliaje noi termorezistente realizate ini-
tial pentru confectionarea obiectelor cosmice sint
astizi de uz curent in industria constructoare de
avioane cu reactie. Este cazul unor aliaje ale beriliului
cu aluminiu, care sint mult mai usoare decit traditio-
nalul aliaj aluminiu-magneziu, sau al unui aliaj tantal-
hafniu, care conservi excelente calititi structurale si
mecanice la solicitiri tehnice chiar de ordinul a 2200
grade Celsius. Ar mai fi de notat, poate, masele plastice
speciale, larg folosite astazi in industria aero-spatiala,
avindu-se in vedere proprietitile lor remarcabile.
Sau asa-numitele refrazine sau hibra de sticld (din care
se confectioneazi in prezent rezervoare), materiale
cu calititi remarcabile pentru constructia de avioane.
Idem piroceramicele, materiale cu coeficient de dila-
tatie nul.

Cit despre tehnologii, vom invoca doar structura
«in fagure» atit de rispinditd in tehnica spagiala.
Este vorba de o asociatie de celule hexagonale intre
doui plici, organizare prin care se obgine un material
cu cel mai bun raport rezistenti-greutate si care ofera
o mare suprafati de contact pentru un volum minim
‘(mai adidugim ci structura respectivi este insensibild
la vibratii i ¢a poate fi produsi prin utilizarea oricérei
substante elastice). Industria aeronautici s-a aritat
foarte interesatd si aplice la constructia de structuri
de aerodine panouri antisoc §i de izolare fonica con-
fecgionate pe aceasti cale.

*®
Aviatia $i astronautica si-au gisit in vltimii ani fagase
tot mai propice pentru o colaborare fructuoasi. O
justificd multe fapte si realititi stiingifice Ti tehnic-
industriale, printre care si cele relatate aici. Incit pare
tot mai indreptititi considerarea apartenentei dome-
niului aeronautic la domeniul mai vast al activitatilor

aero-spagiale.
aiv S. DIAND

SATELITUL JAPONEZ

Presa a informat oportun despre lansarea
in Japonia, la 10 februarie a.c.,a unui satelit
al Pdmintului — primul obiect cosmic conceput
si realizat de specialisti ai acestei tari. Intru-
cit lansarea s-a fdcut cu o rachetd de asemenea
construitd de industria japonezd. dintr-un
poligon national §i cu intregul concurs tehnic
uutohton, Japonia s-a inscris pe locul al
patrulea in lista prezenfelor spatiale astfel
considerate. Cum se stie, primul loc este
depinut de U.R.S.S. (4 octombrie 1957), pe
locul al doilea se situeazd S.U.A. (31 ianuarie
1958), iar pe locul al treilea se afld Franta
/26 noiembrie 1965). Satelifi e mai construit
si alte tari, §i anume: Canada, Anglia. ltalia
si R.F. a Germaniei, numai cd pentru plasarea
pe orbitd a satelitilor respectivi s-a apelat la
sprijin tehnic american (rachetd. poligon.
instalatii §i tehnici de wrmdrire. dirijare.
control).

Satelitul japonez OHSUMI a fost plasat
pe orbitd (328—5 164 km) cu ajutorul unci
rachete (Lambda 4S) in patru trepte, ne-
dirijatd. Lansarea a avut caracter experimen-
tal, satelitul fiind prevdzut cu surse chimice
de curent pentru 30 de ore de functionare
urmind sd asigure exploasarea pe acest inter-
val de timp a instrumentelor §i aparatelor de
bord: termometru, altimetru, vitezometru si o
micd statie de radio emisie-receptie. Bateriile
s-au descdrcat mai repede decit se prevdzuse
si satelitul a incetat sd emitd semnale la
inceputul celei de-a saptea revolutii circum-
planetare. Observat atent, satelitul (23,1 kg)
este o structurd compusd, realizaltd prin
imbinarea motorului sferic al ultimei trepte
a rachetei purtdtoare §i un mic conteiner
tronconic cu aparatajul mentionat, din care
pe orbitd s-au scos in afard patru antene radio
tubulare subtiri. Racheta nefiind dirijaid,

precizia lansdrii a suferit mult. perigeul ob-
tinut fiind cu 200 km mai jos decit se prevdzuse.
Totugi se face o inovatie (deocamdatd numci
de interes stiintific) in ceea ce priveste lan-
sarea, §i anume: startul se ia de pe o rampa
inclinatd, care scoate satelitul intr-un punct
din spafiu determinat numai de legile ba-
listicii.

Sintem in mdsurd sd informdm si in legdturd
cu intentiile de viitor ale specialistilor japonezi.

In octombrie trecut, sub influenta insucce-
selor repetate in tentativele de plasare pe
orbitd a unui satelit, guvernul japonez a
dispus reorganizarea activitdjilor spatiale §i a
aprobat crearea in acest scop a corporatiei
de proiecte de dezvoltare pentru spatiu (SDPC)
justificind ¢d aceasta se face in scopul re-
grupdrii activitdtilor nationale pentru o mai
bund utilizare a eforturilor §i sarcinilor.
SDPC ar avea drept obiectiv central lansarea
de satelifi gtiingifici §i de aplicaii (meteo,
telecomunicatii, navigayie, cercetarea resur-
selor terestre etc.), ocupindu-se bineinteles
§i de tehnica auxiliaré. Prima sarcind ar fi
scoaterea pe orbitd in anul 1971 a unui satelit
ionosferic, iar in anul 1973 a wwi satelit
stafionar experimental. Lansarea satelinului
stafionar urmeazd sd se facd cu o racheid
puternicd de tipul «Q» aflatd inca in stadiul
de proiect, pe citd vreme satelitul sriingific
ionosferic s-ar face cu o rachetd disponibild,
M-4S, destul de puternicd (250 tone forid de
tracfiune).

Potrivit unor programe anterioare, Univer-
sitatea din Tokio ar intenfiona sd lanseze
15 satelifi pindg in anul 1974. iar Agentia pentru
stiinga gi telmologie, acum asimilatd de SDPC,
12 satelifi, dintre care gi cel de telecomunicatit
amintit.




Avantajele detectorului de produs echilibrat la receptia in siste-
mul SSB sint binecunoscute, de aceea nu mai insistam asupra lor si
descriem un detector de produs echilibrat original, echipat exclusiv
cu duble triode. Aceasta ii conferii un zgomot redus si o constructie
relativ simpla (prin lipsa tensiunilor de ecran). Detectorul se poate
monta ca adaptor la orice aparat, singurele modificari fiind cele de la
ultimul transformator de medie frecventd si la sistemul de comutare
AM-SSB-CW. Rezultate foarte bune se obtin prin montarea detec-
torului la aparatele de constructie proprie. in acest din urma caz,
sint prezentate in fig. 2 addugirile necesare functionarii si in AM.

Dupé cum se vede din fig. 1, prima dubla triod4 functioneazi ca
mixer echilibrat. Echilibrul se realizeazd din potentiometrul P de
1 kohm. Semnalul cules de pe anozii celor doua triode este filtrat
printr-un filtru RC care opreste frecventele inalte rezultate in urma
mixajului.

Interesant este modul in care este realizat cuplajul dintre mixere si
BFO. BFO-ul este de tip Franklin, cu cuplaj catodic, care pe linga
faptul ca asigurd o frecventd de foarte inaltd stabilitate (apropiata
de cea a cuarfului), prezinté si o particularitate la culegerea semnalu-
lui, care se face din catod. De aici el este trimis in catodele celor
doua triode direct, asigurindu-se astfel si negativarea cerutd de cele
doud mixere.

Detalii constructive. Transformarea ce trebuie facutad ultimului
fitru MF este inlocuirea condensatorului secundarului prin doua
condensatoare de valoare dubld, legate in serie. De exemplu, daca
condensatorul initial are 270 pF, va fi inlocuit cu doua condensatoare

5K
fiﬂﬂpl’

Fig.2

ge %;tg 540 pF fiecare. Dupa aceastid operatie, se va racorda filtrul
e .

De asemenea va trebui modificatd si celula de detectie AM, care
poate fi facutd de exemplu ca in figura 2 (a sau b). Este de dorit s
se foloseasca sistemul din fig. 2 a, intrucit se realizeazi un echilibru
perfect al secundarului ultimului transformator de medie frecventd.
De altfel, pe tot parcursul constructiei, se va avea grija ca toate pie-
sele ce intrd in constructia mixerului s fie egale pe fiecare ramur,
pentru a se putea echilibra etajul cit mai usor. Se va {ine seama si
de sistemul de comutare AM-SSB.

Circuitul LC va fi reglat in prealabil cu un grid-dip-metru. Bobina
L poate fi scoasa de la 0 MF veche, acordat3, bineinteles, pe aceeasi
frecventd ca cea a receptorului. Pentru ca semnalul de la BFO
séd nu intre $i prin alte céi la mixer, bobina L se va ecrana, eventual
se va ecrana tot etajul BFO.

Aparatul se alimenteaza de la redresorul receptorului, cu o tensiune
bine filtratd, preferabil stabilizata.

Reglajul se face intii asupra BFO-ului, aducindu-se frecventa aces-
tuia la 450 kHz. Se actiomeazd apoi potentiometrul semireglabil P,
astfel incit in lipsa semnalului generat de BFO s3 se obtind la S-
metru un minim. Prin conectarea $i reglarea frecventei BFO-ului
semnalele SSB se vor putea asculta in conditii excelente.

Recomand folosirea acestui detector radioamattorilor ce doresc
s@-gi construiasca un receptor de trafic. Personal folosesc acest
aparat la receptorul propriu (un c¢home made» cu 10 tuburi), iar re-
zultatele sint foarte bune.

Nicoarid PAULIAN
YOB3-2366
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gura diferentd este aceea cé
reactantele capacitive serie
se Impart In mod egat pe cele
doud brate orizontale ale fil-
trului. Exemplul prezentat in
cele ce urmeaza va lamuri pe
deplin metoda.

Fie de calculat un FTS si-
metric ce urmeaz3 a fi folosit
cu un fider bifilar simetric
(panglicd TV) cu o impedan-
ta caracteristica de 240 ohmi.
Frecventa de atenuare infi-
nitd foo = 29 MHz. S& pre-
supunem cd am ales un fil-
tru care in afara semicelule-
lor terminale contine o ce-
luld intermediard de tip k.
Asa cum s-a aratat mai sus
calculul decurge la fel ca in
cazul FTS asimetrice. La In-
ceput calculdm frecvenia de

téiere ft.
ft= feo =__20 =
Vii-m2 Wk (QoR)?
=6 = 36 MHz

Acum putem calcula ele-
mentele celulei k

Pind nu de nmdt in evidenga Fedizogtei Romédne de Radioamatorism figurau

Mai departe calculdm va-
lorile elementelor semicelu-
{elor terminale:

L@-f:;&_53°§9;§§§1)ﬂ'-i
m 0,6
20 2=1,770uH
cn=CkK_9 45 oF
m 06

2C1=30 pF
€3= 4 M2gk =
1—m

= -————-2" %95
1—((®,6F
=375 x9=34 pF
= 17 pF

Cu datele obtinute se ajun-
ge la schema din fig. 1. in-
sumind capacititile in serie
capéatdm schema reald a fil-
trului asimetric (fig. 2).

Pentru a obtine un filtry
simetric plasdm cite o juma-
tate din reactantele capaci-
tive din bratul orizontal su-
perior In cel inferior, obti-

8 maeghi ai sportudui. Pe tabeul respeattv au maii fost inscrise recemt incd 6 nume.
Iatd, in comtinuare, cei 14 maeshi ai spotulus g data la care au fost distingi cu

inaltud title.

Liviu Macoveanu — YO3RD Bucuresti, 24.
Petre Cezar — YOJFF, Bucuresti 23.
Gheorghe Craiu — YO3RF, Bucuresti, 23.
Vasile Iliag — YO3CR, Bucuresti, 23.
Victor Vazian — YO7DO, Craiova, 23.
Victor Demianovschi — YO6AW Brasov, 23.
Dan Constantin — YO2BU, Timisoara, 18.
Gheorghe Drigulescu — YO3FU, Bucurest, 18.
Vasile Cédpraru — YO3AAJ, Bucuresti, 17.
Stefan Fenyd — YO3JW, Bucurest, 17.
Mihai losif — YO3NN, Bucuresti, 17.
Romulus Ridulescu - YO3RG, Bucuresti, 17.
Constantin Dumitrescu —YO7BI, Craiova, 17.
Alexandru Sirbulescu — YO7DL, Craiova, 17.

IV. 1964
IX. 1968
IX. 1968
IX. 1968
IX. 1968
IX. 1968
VI. 1969
VI. 1969
L 1970
L 1970
I. 1970
L. 1970
I. 1970
L 1970
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u"l fn numarul trecut am con-
& tinuat descrierea filtrelor tre- amt
ce-sus §i am prezentat doud 240
exemple de calcul. in ambele oS
cazuri era vorba de FTS asi- 12355385 P
metrice.
In afara cablului coaxial, = §$R16°® H=b330zH
care este un fider asimetric,
se foloseste pe scard largé 4Tt Rs
fiderul simetric, tip panglica. 1
Acest gen de fider necesitd = =
utilizarea unor FTS sime- 13.56 %36 % 188 % 248
trice. Calculul acestor filtre -
este In principiu identic cu = 8316 12 Eq9 pF
cel al filtrelor asimetrice. Sin- 2 Ck = 18 pF
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astfel schema finald a nuare de cltiva decibeli si spird, fard carcasa.

filtrului dorit (fig. 3). Reamin-  pina la cele mai complica?e in fine, in fig. 10, se pre- I 0}?: 0,311 I { I0‘21 ! 0,21 10.272 :0."2 |
tim c& micgorarea reactantei care prezintd atenudri de or- zintd un filtru folosibil in | i . | | | |
capacitive de doud ori In- dinul zecilor de decibeli. cazul schimbdtoarelor de ca- (I 391_ 43 | n 43 I:B B3l 4 I
seamnd dublarea capacitéti- Cel mai simplu filtru trece-  nale cu intrare asimetrica de | I = | | | | |
lor respective. Pentru reali- sus il constituie o capacitate 60—75 ohmi. Bobina L con- L I_ ] g I - I g .I_LI_LI —I..L_ I_l
zarea unei simetrizéri per- conectatd In serie sau o in- fine 6 spire pentru benzile | _-t
fecte, mijlocul inductanfei ductan{i conectatd in para-  §i Il §i 3 spire pentru banda Fig.18

centrale (a celulei k) se poate
pune la masa.

In practica se folosesc de
multe ori $i FTS mai simple,
fara semicelule terminale, la-
td un exemplu de calcul a
unui astfel de filtru format

let cu fiderut antenei res-
pective. Proprietatea acestor
elemente de filtrare a frec-
venielor fnalte de cele mai
joase decurge din faptul cd
reactanfele lor variazéd invers
$i respectiv direct proportio-

iH. Ea se realizeaza cu ace-
lagi conductor gi in acelasi
mod ca si inductanfele din
exemplele precedente.

In toate cazurile de mai
sus, iegirea filtrelor va fi co-
nectatd pe cit posibil mai a-

1, Valorile inductanfelor sint exprimate InjuM {ar cele ale capacita-
tilor in pF. 2. Condensatoarele de 43 i 24 pF au coeficientul de tem-
peraturd TKE=-M700 {culoare rogle), iar celelaite TIKE=1147 (culoare
bleu) toate condensatoarele sint de tipul KT-2 sau KT-3. 3. Dacd fil-

trul este utilizat in Incéperi unde

temperatura nu veriazd prea mul,

pot fi folosifi orice al{i condensatori, fird a tine seama de coeficientii
de temperaturd. In acest caz, condensatorii legati In paralei pot fi in-
loculfi cu unul singur de valoare egalé cu suma lor. 4. Datele construc-

tive ale bobinelor:

din doua celule de tip k, In nal cu frecventa. In fig. 7 proape de intrarea schimba- — nr. bobinelor u L2 L9 L& L5 L6
7, inseriate. este prezentat un fittru capa- toarelor de canale, dacd se — nr. de spire 8 55 4 4 5 8
Pentru scurtarea expune- citiv. Cu cit capacitstile au poate direct, iar legdturile de  — di ul ductorului (mm) 18 15 15 15 15 15

rii, ne vom folosi de aceleasgi
valori pentru ft $i pentru Rs
ca In exemplul precedent. In
aceste conditii:

o valoare mai mic#, cu atit
atenuarea frecventelor joase
este mai mare. in fig. 8 este
prezentat un filtru inductiv.

masd vor fi cit mai scurle.

Pentru cazurile mai dificile
in care este nevoie de ate-
nudri mai mari, recomandam

— diametrul spirelor (mm)
— lungimea bobinei (mm)

amateur»—R.D.G.
Pentru cazurile deosebit de

15 14 15 15 14 15

19 1S5 9 9 95 19

cad cele expuse pinad in pre-
zent vor fi folositoare radio-

Lk = 0,530 Bobina L se realizeaza din filtrele din fig. 11—14. Fil- ' . .

2Lk = 1,060 sirmd de cupru emailat de trele din fig. 11 $i 12 prezinta gfresle prlerll'en:alm In f'gt 1:R“" amatorilor tP'eCU:" I$‘ altor

Ck = 9 pF i : i la frecventa de 30 MHz o publicat in revista «Ra- persoane interesate In aceas-
" 0.6 mm gi confine 8 spire cu N dio»—U.R.S.S. Acesta ofers

Cu aceste elemente sche-
ma celor doua celule este
cea din fig. 4.

Prin conectarea In serie a
celulelor observdm cé induc-
tantele L2 si L3 sint legate
in paralel. Conform unei legi
binecunoscute rezultanta lor
va avea o valoare egald cu
Jumétatea valorii uneia dintre
ele. Tinind seama de acest
lucru obfinem schema din
fig. 5.

diametrul de 6 mm, bobinate
spird linga spira fara carcasa.
Figura 9 reprezintd un filtru
combinat LC. Pentru banda
| si I TV (4B85-100 MHz)
inductanta L confine 12 spire,
iar pentru banda Iff (174—
230 MHz) 6 spire. In ambele
cazuri conductorul folosit es-
te CuEm de 0,6 mm, diame-
trul spirelor 6 mm, iar bobi-
najul este realizat spira linga

atenuare de circa 20 dB, iar
la 35 MHz o atenuare de
40 dB. Filtrele prezentate In
fig. 13 si 14 asigurd o ate-
nuare de 40 dB la 30 MHz si
peste 40 dB la 3,5 MHz. Fil-
trele asimetrice (fig. 11 sl
13) sint calculate pentru o
impedantd de 75 ohmi, iar
cele simetrice (fig. 12 gi 14)
pentru 240 ohmi. Aceste fil-
tre au apérut In revista «Funk-

In banda de oprire (sub 40
MHz) o atenuare de cel pufin
80 dB, pe cind in banda de
trecere (canalele de televi-
ziune) acesta nu depaseste
1,3 dB ceea ce este cu totul
remarcabil.

Cu acestea am incheiat ci-
clul de articole privind com-
baterea PTV la locul recep-
tiei §i ne exprimdm speran{a

ta problema.

Ing. V. NICOLESCU
YO3VN

NOTA: /n numard trecut
anticolul «COMBATEREA
PTV LA LOCUL RECEPTIEI
(/)» a apinut cu o semnétura
gresitd. Precizdm cd autorul
anticoludui este ing. Victor
Nicolescu, YO3VN.

Simetrizind filtrul, asa cum I
am ardtat in exemplul prece- 4+20pF catre 2 l_. t
dent, ajungem la schema fi- ' : AR 33pF |15pF Ay bo’:' 10 ,::m:;a
nald prezentata in fig. 6. barne catre Eoche MO porne schimba- | 13 ¢ torul de
in  Inchetl antena TV schimba- | antena torul de |- ¢end L torul de | transf. L r
n Incheiere prezentdm 240 Aoedi'da TV ekl canale | Simetri- canale
pentru radioamatorii care a et 240 2404 |3 “6“' 2400 | Z3T€ 60~750
preferd «refete» gata calcu- I 240a| 2 a T_'
late, citeva scheme si:date ; 33pF  15pF
de filtre pornind de la cele I 420pF Fio.7 Fio.8 Fig.0 Fig.10
mai simple, care ofera o ate- 9. 9 9 9
S e e — e v e L i i i O s i
i 68PF  68pF | 68pF  68pF 68pF 6BpF |
G 1t —l -©
| I
| epH MonpH oS 13pH M0,13p+ Boss |
I pH pHl
! |
L S0pF 50 pF 100pF | 50pF |
b ] o i deced et X
Fig.n Fig.13
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Etajele amplificatoare de Fi
amplificd semnalul de frecventa
intermediara realizat in etajul
de amestec, aducind la detectie
un semnal cu caracteristici in-
dispensabile unei bune receptii
(selectivitate, amplitudine, banda
de frecvente). La majoritatea ra-
dioreceptoarelor, acest etqy este
alcdtuit dintr-un tub electronic
§i doud transformatoare de frec-
ventd intermediard. Se intilnesc
trei tipuri de etaje amplifica-
toare de frecventd intermediard:
amplificatoare de Fl cu modulatie
de frecventa MF, amplificatoare
de Fl cu modulatie de amplitudine
MA si etaje amplificatoare de Fi,
MA si MF. Exista amplificatoare
de FI cu un circuit acordat, cu
doud, trei si chiar patru circuite
acordate.

Verificdrile in etajul de Fi
se fac cu ohmetrul, etajul nefiind
alimentat, controlindu-se circui-
tul anodic, circuitul de ecran,
circuitul grilei de comandd, cir-
cuitul de catod, transformatorii
etc. Depistarea deranjamentelor
se poate face in doud feluri:
prin metoda dinamicd sau prin
metoda de urmdrire a semnalului.
Ambele presupun cd tubul din
etajul amplificator de Fl este
bun si tensiunile verificate au fost
corespunzdtoare. Tensiunile din
circuitul anodic se verificd cu
voltmetrul pe scara de 300 V.
conform si cu schema din fig. 1.
In general defectiunea se poate
constata §i dupd manifestarea
acustica.

In cazul auditiei nule, se va
atinge cu una din bornele volt-
metrului anodul tubului amplifi-
cator, cealaitd fiind conectatd la
masd. Dacd nu se va auzi o
pocniturd in difuzor rezultd cd
etajul nu functioneazd. Cauzele
pot fi: condensatorii in paralel cu
infasurarile primare sau secun-
dare ale transformatoarelor de
frecventd intermediarad sint scurt-
circuitati, intrerupti sau cu va-
loarea mult modificatd; infasu-
rdrile primare sau secundare ale
transformatoarelor de frecventd
intermediard sint intrerupte sau
total dezacordate. Dacd depa-
natorul dispune de un generator
de semnal modulat, localizarea
defectiunii va fi mult usurata.

Remedierea deranjamentelor la
etajele de frecventa intermediara

electrica a unui generator de
semnale radio, care datoritd ma-
relui numdr de armonici debi-
tate, poate fi folosit in audio-
frecventd si in radiofrecventa.
Este un oscilator supracuplat, ali-
mentarea fdcindu-se de la un ele-
ment de 1,5 V. Bobina L se exe-
cutd pe o carcasd cu miez de
feritd cu diametrul de 2 mm,
infasurindu-se 2x 19 spire din
conductor CuEm 0,1 mm diametru.
Controlul transformatorului de
frecventd intermediard se face
conectind generatorul de semnal
la grila de comandd a tubului AFI.
Dacd in difuzor se aude semnalul
modulator, transformatorul de
frecventd intermediard este bun.
Inlocuirea condensatorilor impune
reacordarea transformatorului de
frecventd intermediard, iar la
refacerea legdturilor bobinelor,
se va avea in vedere ca lita infd-
Fur&rii sd fie bine desizolatd.
n caz contrar, inductanta bobinei
se modificd §i deci si acordul.
La etajele AFl pentru modula-
tie de frecventd pot exista urmd-
toarele deranjamente: acord im-
precis sau fisiit la receptionarea
posturilor in gama de UUS, indicd
{iltrul de Fi care este dezacordat.
In cazul in care etajul intrd in
oscilatie se vor auzi sunete ase-
mdndtoare cu un ciripit, elemen-
tele defecte putind fi: legdtura la
masa prin comutator intermiten-
td,; condensatorul de decupliare al
grilei ecran defect; condensatorul
dintre infdsurarea primard a trans-
formatorului de Fi 5i masd defect.
Amplificatoarele de frecventd
intermediard in televiziune au
doud pind la cinci etaje acordate
pe frecvente diferite din banda
frecventelor intermediare §i se
mai numesc si amplificatoare de
Fl cu circuite decalat acordate.
Se utilizeazd transformatoare la
care bobinajul se executd cu doud
fire paralele denumite i trans-
formatoare bifilare la care cupla-
jul intre primar si secundar este
egal cu 1. Neavind condensatoare
de cuplaj, nu se mai produce
blocarea tuburilor AFl, care du-
reazd citeva microsecunde, ceea
ce ar duce la pierderea semnalu-
lui de imagine i deci, pe ecran,
ar fi apdrut o licdrire luminoasa.
Printre manifestdrile specifice a-
+umei rind etaiele de Fl sint dez-

acordate, este imagine stearsd
(cu ploaie) sau cu dubluri, iar
la televizoarele cu cale comund
pentru sunet §i imagine, scade sau
dispare sunetul. In rest etajele de
frecventa intermediard de tele-
viziune se depaneazd la fel ca la
radioreceptoare.

Schema 2 reprezinté un etaj
amplificator de frecventd inter-
mediard cu transformator bifilar
§i circuit de rejectie. Circuitele
rejectoare au rolul de a elimina
perturbatiile provenite din cana-
lele de televiziune adiacente, pre-
cum si perturbatiile reciproce
dintre semnalele video si audio
ale aceluiasi canal. Dacd la ra-
dioreceptoare se mai poate admite
acordul mediei frecvente dupd
ureche, in televiziune acest mod
de a acorda transformatoarele
de Fl nu dd rezultate. Acordul
precis al amplificatorului de Fi
se va face cu vobuloscopul i
generatorul de semnale standard,
aparate de care dispun numai
laboratoarele unitdtilor de de-
panari.

Verificarea etajului detector se
executa cu ohmetrul, aparatul
nefiind alimentat. Se verificd se-
cundarul transformatorului de Fl,
circuitul de filtraj comun si, cu
tubul alimentat, se va controla
cu voltmetrul electronic intre un
contact al transformatorului de
Fl si masa, functionarea diodei.
Tensiunea corectd va fi de 0,15—
0.3 V. La etajele detectoare de
raport se va verifica circuitul
de dezaccentuare. Intre borna de
iesire §i conexiunea dintre con-
densatorii de detectie, conform
cu schema din fig. nr. 3, ohmetrul
trebuie sd arate 50—100 kohmi,
cit este valoarea rezistentei de
dezaccentuare. Tot cu ohmetrul
se vor controla circuitul de sarcind
§i infasurdrile secundare, rezis-
tenta in curent continuu a bobi-
najelor fiind 0,6—0,8 ohmi.

La radioreceptoarele tranzisto-
rizate etajele amplificatoare de
F! se impart in urmdtoarele ti-
puri: etaj de Fl cu circuite acor-
date simple sau cuplate (schema
cu emiterul la masd); etaj de Fi
cu circuite simple neutrodinate
(schema cu emiterul la masa);
etaj de Fl cu cuplaj prin rezisten-
{d — capacitate fdrd neutrodi-
nare (schema cu emiter la ma<a) -

etaj de Fl cu baza la masd pe cale
de disparitie.

Controlul etajului de Fl se face
cu voltmetrul de curent continuu
verificindu-se tensiunile de pola-
rizare §i alimentare a tranzisto-
rului din etaj. Intre baza $i masd
tensiunea va fi de aproximativ
0,65—1 V intre colector si masd
aproximativ 8 Y iar intre emiter
si masd 0,.5—0.9 V (la o tensiune
de alimentare de 9 V). Etajele

detectoare sint similare cu cele
echipate cu tuburi electronice.
Depanarea montajelor cu tran-
zistori este, in general, mai difi-
cild. Din cauza particularitdtilor
constructive, orice verificare im-
pune scoaterea sasiului din case-
td, inlocuirea unor elemente din
circuit obligind la o noud aliniere
a circuitelor.
C. GUMA
YO3-2352




RECEPTOR CU 4 TRANZISTORI

Prin realizarea montajului din sche-
ma se poate comsirui un receptor porta-
bil cu randament maxim i piese putine.
Aparatul funcifoneazd cu antend de
feritd interioard. Adaptindu-i o anteni
exterioard auditia creste. Gama de unde
receptionatd este cuprinsi intre 350—
1700 m. Akinemniarea se face de Ia o
baterie de 4,5 volti. Curentul consumat,
8 miliamperi. Experimentatea sche-
mei s-a ficut cu tranzistorii P 401 si
P 14, care pot fi inlocuiti cu orice fel
de tranzistori cu caracteristici apropia-
te (EFT317, EFT320, EFT308 respec-
tiv EFT353, EFT323 etc.).

Semnalul receptionat produce in
circuitul L1—Cl oscilagi de inalt#
frecvenid § prin inductie ajung la
bobina L2 de unde se transmit la
inmanea amplificatorului de naltd
frecvents. Acordarea receptiomului se
face cu gjutorul condensatarwlui Ci,
de capacitate variabili, cuprinsd intre
150—350 pF.

Ogscdilagiile de inali¥ frecventd sint
amplificate in doud etaje trecind apoi
la etajul detector, compus din dou&
diode punctiforme cu germaniu, de
tipul D9 (se pot tolosi §i alte tipuri
similare). Acest sistem de detectare
se executsi dupd o schem# cu dublare
de tensiume. Sarcina circuitului detec-
tor este rezistenta de intrare a tranzis-
torului T3, de tipul P 14 care lucieazd
in etajul preamplificator de joas# frec-
ven{d, Etajul de ammplificator este asam-
blat dupd schema cu emitorul la plusul
general §i negativarea automat#. Nega-
tivarea este determinati de mdiriea
rezistentei R3. Sarcina acestui circuit
este rezistenia R4.

Temnsivmea amplificaty de joass frec-
ventd se transmite circuitului de iegire,
prin condensaimrul C5 care este un
condensator fix, de tipul minkatund.
Sarcina circuitului de iegire este difu-
zorul (tip miniatund). Pemtru obtinetea
negatiivinii necesare circuitului s-au
montat rezistentele R5 i R6. Condensa-
torul C6 ridicl simmfitor calitatea sune-
tului.

Realizarea practici a aparatutui.
Pe o placii de material plastic cu dimen-
siunile de 100 x 60 x 2 mm se fac
patru gduri in locurile unde trebuie
montati tranzistorii. Pe o parte a placii
tixam cu ajuiorul gowuburilor, doud
benzi de tabli (sau doud sirme) pe
unde se vor lipi cu cositor capetele
pieselor care se conecteazd la plusul
apanetului; pe cealalti, capetele piese-
lor care merg la minusul aparatului,
fn cele pairu colifuri ale plicii se vor
monta 4 piciosuye de susfinere. Dea-
supra, intr-uma din pértile longitudi-
nale, spre capete, se vor fixa doi suporti
pentru sustinerea barei de feriti. Difu-
zorul se fiseazd in functie de cutia in
care va fi amplasat sasiul respectiv.
Bara de terna este lunga de 80 mm cu
diametirul de 8 mm. Pe ea se infisoars
bobima L1 care are 300 de spire, din
sirmd de 0,12 mm izolatd cu email.
La fiecare 20 de spire, lisim cite o
distant# de 3 mm pentru micsorarea
capanitiii proprii a bobinelor. Aceste
seqtiuni de cite 20 de spire vor fj
repartizate pe toatd lungimea barei de
feritd; bobina L2 cuprinde 8 spire din
sirmd de 0,12 mm §i o plasim peste
spirele bobinei L1, chiar la mijlec.
Unul dm capetele bobinei L2 este lipit
la baza tranzistorului T1 de tip P. 401.
Celalalt capit al bobinei L2 se lipeste
prin intermediul condensatowiui C2
de 3 000 pF la plusul aparadului. Lipimm
apoi rezistenta R1 de 270 k cu un capit

i

la baza tranzistorudui T1 §i cu celflait
capit la coleciorul aceluiagi tranzistor.
Tot la colectarul T1 lipim cu cositor
unul din capetele transformatorului de
inaltil frecventsi L3 pe care-1 confectio-
nam pe o carcasid de 7 mm cu miez de
ferocart §i care cuprinde 200 de spire
din sirmé de 0,12 mm. Cel4lalt capit va
fi lipit Ja rezistenta R7 de 200 de ohmi
$i la plusul aparatalui prin intermediul
condensatorului C7 (0,05 MF).
Bobina L4 cuprinde 30 de spire.
Se bobimzazii pe aceeasi carcas cu L3.
Bobinele L5 (150 spire) si L6 (80 spire)
se realizeazi din sirmn# de 0,12 mm
izolatd cu email si se vor bobina pe o
carcasi de 7 mm cu miez de ferocart.
Rezistenta R2 se va lipi cu un capit la
baza lui T2 iar cu celflait la colectorul
T2. La fel i R3 la T3. Rezistenta R7
se va intercala intre infiguririle prima-
re ale transformatorilor de inalt¥ frec-
venidl L3 gi L5. Rezistenta R7 impreund
cu condensstorul C7 formeazi filtrul
care separd circuitele de colector ale
lui TI si T2. Prezenta acestui filtru
evitd posibilitatea ue autooscilatie a
monmntajului. Cele dou#i diode detectoare
se monieazd conformn schemei la capi-
tul lui L6 §i plusul bateriei prima, iar
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1ui'T3. Iatre colectarul lui T3 si baza
lui T4, lipim condensasiurul C5 (3—5
MF).
E:l)‘tizxatm piciomigele tranzistarlor care
reprezints emmitorul le lipim la plusul
aparatului. Rezistentele R4 (3K) si
R5 (25 K) le legim cu cite un capat
la minusul aparablui impreund cu un
capit al firului de difuzor, iar celilalt
capiit la colectarul lui T3 si R5, la baza
lui T4. R5 §i R6 formeazd un divizor
de tensiune necesar negtivirilor circui-
tului. Celilalt capiit de la bobina difu-
zorului il vom lipi la coleciorul T4.
Bateria de alimentare se conecteazi

conform schemei, intercalindu-se in
drcuit un intrerupdtor.

Daci apsratul genereazd parazii ,
se vor inversa capetele bobinelor 12
si respectiv L5. Punerea la punct a

ui consta m ajustarea numaru-
lui de spire al bobinei L1 §i potrivinea
regimului de lucru al tranzistorilor.
Rezistentele R1, R2 §i R5 se aleg in asa
fel ineit curentii de colectori ai tranzis-
torller T1, T2, T3 i T4 si fie cores-
punzditori: TI1 = 0,8; T2 = 04;
T3 = 0,6 si T4 = 6 microamperi.

Prof. Ilarion St. IONESCU

cea de a doua de la capditul L6 §i baza

In nr. 911970 &l revistei «Spsvt §i Tehwied» am it despre
prelungirea duratei de functionare a tubului cinescop la tele-
vizorul «Rubin 102». $i eu am avut nevoie de prelungirea
functiondnii tubului cinescop insdé am folosit, cu rezultate
bune, montejul descris mai jos:

Este vorba de un mic outotransformator alimentat de la
tensiunea de 6,3 V. Acest mentaj are unele avantaje §i anume:

— fiind vorba de outotransforrmator, comsumwul de sirmé
este redus decarece nummdrul de spire este mic;

~—— puterea comsumatanului (tubulwi) fiind micéd, secfiunea
pachetiului de tole este refativ micd (3... 4 cmY);

— outotransformatorul este legat la pornele de filament
ale tubuilui, conectarea §i decomectarea lui se face normal de la
butonwl (clapeta) de oprire-parnire a televizunulisii;

— avind un velum mic poate fi mentat in cutia televizorului.

Executia este simpld §i accesibild oricdrui radioamator
incepditor. (Acest momtaj poate fi folosit §i la televizoarele
Temp, 2, Temp 3, Temp 6, Rubin A, Rubin 102, prevézute cu
transformator de retea).

la fila-

g
I mentul
,/ tubului

o

vechile legéturi ale tubului

70spire it 1 IMs
3 6.3V 11sp sp‘ll Zﬂﬁp P,I

73V | ’

9 BV 1
10,3v 1
Fig 2 Schema electricad
a autotrasformatorului

8,3V

In functie de forma ferestrei pachetului de tole procurat, se
confectioneazd din carton presat (pregpan) de 0,5 — 1 mm,
0 carcasd care va trebui sd intre pe miezul pachesuiui de tole,
pentru a putea fi ugor momtatd dupd babinare. Pe una din pértile
carcasei, care dupd asemblare va veni montatd ca in fig, 1,
se vor fixa clemele «O» i «1» iar pe cedloitd «2, 3, 4 §i 5».

Dupé aesamblarea pdrtilor componente ale carcasei se
trece la executarea manuald a babimajului. Pentiru sectiunea
miezului de 4 cm? simt necesare 114 spire din sirmd de cupru
de 0,13 — 0,15 mm? izolaté cu email sau bumbac, bobinate
spird lingd spird. Dupéd spira @ 70-a se scoate o prizd care se va
lipi la clema «1» i se continud bobinarea §i dupd olte 11 spire
se scoate 0 altd prizd care se va lipi la clema «2» i in centinuare
dupé fiecare 11 spire se scot prize care se vor lega la clemele
«3», «d» si «b».

Dupé# terminarea bothimajudui, prizele se lipesc cu cossitor
de clemele fixate pe carcasa de carton astfell: la «O» se va lipi
ineeputul infdsurdvii (iar la montarea autotransformatorului
pe televizor se va lipi §i unul din firele care vor pleca la fila-
miemiul tubuvlui cinescop), la clemele «1»—«5» se va lipi
eonform fig. 2 celelalte prize ale babimajului. Cu o bandd de
bumibae sau hirtie se inveleste bobiimajul, lipind capétul cu
adeziv sau motisind cu putind sfoard subtire. O datd terminat
bobingjul se ansambleazd pachetul de tole §i apoi se fixeazd
sufotransformatorul cu holifuruburi pe roma de intdrire a
culliei televizorului (cea pe care se fixeazd capacul din spate),
dacd pachetul de tole ore o ramd din tabld cu urechi gdusite
ca in fig. 1.

Legiturile electrice se fac in felul urmdnon:

— se dezlipesc de lo sodlu tubului cinescop cele doud fire
de alimentare ale filamentului i se lipesc la clemele «O» §i
«1» ale autotransformatoruiui. Cu ajutorul a doud fire izolate
sé face legditura intre noua sursd de alimentare si tubul cinescely,
liplad unul din fire la clema «O» iar al doilea la clema «2».
In aceastd situatie filamentul tubului va fi alimentat, in loc
de 6,3 voilfi, cu 7,3 vallfi, ceea ce ar trebui, pentiru inceput, 3¢
fie suficient pemtru a obsfine de la tub o imbumdtdyire vizibild
@ imaginii. Dacé aceastd imbumitdgire nu se obfine, atunci al
doilea fir se va lipi la clema «3» ridicindu-se astfel tensiunea
fa 8,3 voifi. Dupé o functionare indelungatd (de la caz la caz)
se va putee ridica din nou tensiunea legind al doilea fir lo
clema «4» i asa moi departe pind la epuizarea completd a
tubului.

M. VELEA



Calibrator cu cristal
tranzistorizat

Despre acest subiect s-a
scris destul de muit in paginile

revistei. Faptul este justificat
intrucit — pe lingd exigentele
Regulamentului radioamatori-
lor, in cazul legdturilor in ban-
da de 2 m la distante mari, este
necesar un acord foarte precis
al frecventei proprii pe cea a
corespondentului ( t2 kHz).

Obiectul prezentului articol
il formeazd descrierea a patru
calibratoare tranzistorizate, ce
se pot folosi ca atare sau combi-
nate intre ele. Radioamatorul
va putea astfel alege schema
care i se va pdrea corespunzd-
toare nevoilor sale.

In fig. 1 este prezentatd
schema unui oscilator simplu,
cu 0 mare putere de fixare a
frecventei, in care se pot folosi
cristale avind frecventa cuprin-
sd intre 50—2 000 kHz. Exe-
cutat cu piesele din figurd,
stabilitatea sa, la frecventa de
1 MHz, este mai bund de
1 5 Hz. Valoarea condensato-
rului marcat cu asterisc poagte
fi cuprinsd intre 0 §i 200 pF,
functie de frecventa cristalului
si se determind (ca de altfel
si in cazul celorlalte montaje)
experimental, in timpul regla-
jului. Se recomandd folosirea
unui condensator cu dielectric
micd. Datoritd formei nesinusoi-
dale a semnalului de la iesire,
se obtine un spectru foarte
bogat in armonici.

Cel de-al doilea calibrator,
prezentat in fig. 2, este un
multivibrator asimetric, avind
cristalul conectat intre colec-
torul fui T1 §i baza’lui T2.
Forma semnalului fiind aproape
dreptunghiulard, se obtin armo-
nici, care cu un receptor foarte
sensibil, sint detectabile pind
in banda de 420—430 MHz.
In banda de 144—146 MHz
ele pot fi ascultate §i cu un
receptor mai putin pretentios,
avind o sensibilitate de circa
104V 5i astfel, se poate face
totodatd un test al sensibilitatii
aparatului. Particularitatea a-
cestui calibrator este cd folo-
seste un cristal vidat, cu un
factor de calitate ridicat, pen-
tru usurinta indeplinirii condi-
tiei de oscilatie. Se pot folosi si
cristale nevidate, avind montate
in paralel un trimer de 15 pF,
insd stabilitatea va avea de
suferit.

Precizia in cazul folosirii
cristalului vidat este de 1 x 10°¢
adicd de o sutd de ori mai bund
ca a unui calibrator «Tesla
550990» industrial.

In fig. 3 se dd schema unui
calibrator foarte util laborato-

rului radioamatorului. In afard
de posibilitatea etalondrii scalei
unui receptor sau emitdtor, el
se poate folosi i la verificarea
etalondrii unei heterodine, grid-
dip-metru etc. De asemenea,
datoritd dotdrii lui cu un osci-
lator de joasd frecventd el se
poate utiliza §i ca heterodind
modulatd. Aceasta presupune
insd posibilitatea procurdrii
cristalelor avind frecventele do-
rite.

Reglarea exactd a frecventei
de oscilatie se realizeazd in
linii mari cu ajutorul condensa-
torului montat in serie cu cris-
talul §i precis cu ajutorul con-
densatorului semireglabil pus
in paralel pe cristal.

Etalonarea calibratorului se
face comparind frecventa sa cu
cea @ unei statii de frecventa
etalon (WWV pe 10 MHz,
RWM pe 15 MHz etc.). Datoritd
posibilitdtii moduldrii frecven-
tei calibratorului reglajul pre-
cis se usureazd mult intrucit
la egalizarea celor doud radio-
frecvente vom oauzi frecventa
de 1000 Hz cu o intensitate
variabild, in ritmul bdtdii din-
tre frecventa de mdsurat si cea
etalon. Cronometrind dupd auz
perioadele de crestere si des-
crestere a intensitdtii tonului
de modulatie, mdsurdtoarea
poate atinge precizia fractiun:-
lor de Hz.

In fine, in fig. 4, este datd

schema unui calibrator prevd-

zut cu un mutivibrator astabil
sincronizat, ce lucreazd ca di-
vizor de frecventd. La iesirea
sa, se obtine o oscilatie perio-
dicd, nesinusoidald, avind un
spectru teoretic infinit de ar-
monici. Ordinul de divizare
este n= 10 s§i se regleazd
cu potentiometrul de 10 Kohmi.
Astfel, rastrul initial (din 100
kHz in 100 kHz) devine mai
dens (din 10 kHz in 10 kHz),
fapt ce va permite o calibrare
perfect lineard intre doud repe-
re vecine. Bobina L se va
realiza pe un miez-oald cu
litd de radiofrecventd (7 X
x 0,07 mm) in vederea obti-
nerii unei inductantede 2,2 mH.

Reglajul e simplu. Dupd ce
se constatd existenta oscila-
tiilor §i se ajusteazd frecventa
dupd o statie etalon, se inchide
intrerupdtorul 12 si rotind curso-
rul potentiometrului, se cautd
domeniul de divizare stabild cu
10. Aceasta se poate controla
numdrind punctele ce apar in-
tre doud repere consecutive, co-
respunzind la doud armonici
ale frecventei de 100 kHz,
prin ascultare cu un receptor.

In legdturd cu acest ultim
calibrator, amintim cd forma
impulsurilor de sincronizare
poate fi oricare, dar pentru ca
salturile de tensiune §i deze-
chilibrdrile sa se producd brusc,
este bine ca acestea sd aibd
fronturile cit mai abrupte. De
aceea, in locul oscilatorului
din fig. 4. se poate folosi fie
oscilatorul din fig. 1 fie mai
bine cel din fig. 2, etajul sepa-
rator rdminind neschimbat.

Schema instalatiei de termo-
statare (utilizabild)pentru ori-
care din oscilatoarele descrise)
este ardtatd in fig. 5. Ca ele-
ment traductor, se foloseste
jonctiunea emitor-colector a u-
unui tranzistor cu germaniu.
ICEo  variind cu temperatura
modificd curentul de bazd si
deci cel de colector al lui
T2 ceea ce duce la scdderea
curentului din baza lui T4 si
deci si a celui din colector. Cum
in colectorul lui T4 se gdseste
elementul incdlzitor (realizat
din sirmd de cupru bobinatd
pe cutiuta continind modulul
oscilator si avind o rezistentd
de 2 Ohmi/10 W), o datd cu
scdaderea curentului se va mic-
sora §i cantitatea de cdldurd
ce o disipd, mentinind astfel
temperatura constantd. Va-
loarea temperaturii incintei ter-
mostatate se poate regla intre
limitele 35—45°C cu ajutorul
potentiometrului din baza lui
T2 obtinindu-se astfel i variatii
de mare finete ale frecventei
oscilatorului. Se pot folosi si
alte instalatii de termostatare,
care pot sd pdstreze tempera-
tura cu o precizie de 10,1°C.

In incheiere o ultimd observa-
tie: prin inlocuirea tuturor tran-
zistorilor din schemele prezen-
tate cu altii de tip BC10?
(epitaxiali-planari produsi de
IPRS) stabilitatea se va imbu-
ndtdti simtitor. In acest caz
vor trebui inversate polaritd-
tile surselor de alimentare si
micsorate cu circa 209, rezis-
tentele dintre bazd §i plus.
Experimentind aceastd inlo-
cuire pentru calibratorul din
fig. 1. abaterea de frecventd
pentru un cristal de 1 MHz a
fost de 10,5 Hz intr-un sfert
de ord, termostatul nefiind co-
nectat.

Se vede deci cd pe lingd
avantajul unui consum redus,
un volum mic si sigurantd in
functionare, calibratoarele cu
tranzistori au §i o excelentd
stabilitate, care le fac apte
pentru a putea fi folosite ca
etaloane secundare de frecven-
td. (G.C.)



Receptoarele cu dubla schimbare de frecventi,
de Tnaltd stabilitate, au prima frecventd intermediara
— F1 — variabild, iar a doua frecventd intermediara
— F2 —fixd. Al doilea oscilator local are frec-
venta f2 variabild, iar primul oscilator are frecventa
f1 fixa. In acest mdd este posibil ca primul oscila-
tor s& fie stabilizat pe cuarf, ceea ce ii confera
o stabilitate sporitd. Pentru utilizarea in bune
conditii a filtrului de cuar}, in cazurile receptiei
telegrafice sau a lucrului in SSB, este necesara o
stabilitate absoluta de frecventd de +50 Hz. A-
ceasta, la o frecventd de 25 MHz a oscilatorului
local reprezintd o stabilitate relativd de circa
0,0002 la sutd. O asemenea stabilitate relativd nu
se poate realiza in conditii de amator cu oscila-
tori LC cu frecventd variabild decit pe perioade
scurte de timp. Ca urmare, ia un astfel de receptor,
Tn cazul receptiei SSB sau CW cu filtru selectiv,
este necesar sé retugam acordul din timp in timp.
Dacé primul oscilator este prevazut cu cristal
de cuarf, eventual termostatat, putem asigura
stabilitatea pentru perioade mult mai lungi, astfel
cd problema este practic rezolvata.

Problema stabilitatii celui de al doilea oscilator
local este mai putin spinoasd, data fiind frecventa
relativ coborité la care lucreazd. Aceasta inseamna
cé o aceeasi stabilitate absolutd de +50 Hz re-
prezintd, pentru un oscilator local lucrind pe
2 MHz, doar o stabilitate relativd de 0,0025 la sutd,
respectiv cu un ordin de marime mai putin. Cum
acest oscilator lucreazd in aceeasi gama pentru
toate benzile receptionate si deci nu are elemente
comutabile, putem sa-l realizdm cu mare stabili-
tate, asemandator unui oscilator pilot de emitator,
n aceastd maniera intreg receptorul va avea o
buna stabilitate de frecventd. Pe acest principiu
se pot construi si convertoarele pentru recep-
toare cu dubld schimbare de frecventd realizin-
du-se o tripld conversie. Problema care apare este
gasirea unor cristale de cuart de valori potrivite
pentru fiecare subgamé receptionatid. Se pot uti-
liza mai putine cristale folosind judicios armomni-
cele unora din ele. Aici vom expune o metoda
care permite ca utilizind un singur cristal de cuart
la primul oscilator local s& putem acoperi nu
numai benzile de amator, ci, in mai multe subgame,
intreaga gama de unde scurte pina la 30 MHz.
Vom considera un exemplu in care se utilizeaza
un cuart cu f0=4 MHz si armonicele acestuia.
Deci f1=rff0 unde n este ordinul armonicii utili-
zate, Prima frecventd intermediard este variabila
intre 2 i 4 MHz. Dacé F2=500 kHz atunci al doilea
oscilator local poate lucra intre 2=2500—4500 kHz.

Prima schimbare de frecventd se poate face fie
dupéd relatia F1=nf0—f, adica oscilatorul local
are o frecventd de lucru mai mare decit semnalul,
fie dupa relatia F1=f—nf0, adicd oscilatorul local
are o frecventd de lucru mai mica decit frecventa
receptionatd.

Utilizind fundamentala cuartului (n=1) se pot
receptiona subgamele 0—2 MHz si 6—8 MHz,

cu condifia ca circuitele de intrare sa fie acordate
in aceste subgame. In fig. 1a este aritatd, pe
axa frecventelor, pozitia oscilatiei utilizate si cele
doud game receptionate. Dacd utilizdm armonica
a doua a cuartului (n-'2) se pot receptiona sub-
gamele 4—6 MHz si 10—12 MHz (fig. 1 b). in fine
utilizind alte armonici, subgamele sint aratate in
fig. 1 ¢), d), e), f), g), h). Deoarece functionind
ca simpla schimbare de frecventd se acoperd si
subgama 2—4 MHz, rezultd cd se poate acoperi
continuu in subgame de clte 2 MHz intreaga
gama de la 0 la 30 MHz s.a.m.d. Pentru subga-
mele de la 4 MHz in sus coeficientul de acoperire
k=f max/f min. are valori rezonabile. Astfel in
subgama de 4—6 MHz el este 1,5 iar in gama
20—22 MHz este doar 1,1. Coeficientul de aco-
perire pentru circuitele primei frecvente inter-
mediare este 2, iar al celui de al doilea oscilator
local 1,8. Aceste ultime doua valori rdmin ace-
leasi, indiferent de subgama receptionata si, cum
sint apropiate intre ele, este usor de realizat
acordul monobuton al condensatoruiui variabil
al oscilatorului al doilea si ale celor doua con-
densatoare variabile ale circuiteior acordate pe
prima frecventd intermediard F1. Este absolut
necesar s utilizdm cel putin doua circuite acor-
date pe F1 pentru a asigura atenuarea frecvente-
lor imagine ce apar la a doua schimbare de frec-
ventd. Nu se poate utiliza un filtru trece banda
de la 2 la 4 MHz; intr-adevar daca F1=2 MHz si
F2=25 MHz, frecventa imagine este 3 MHz, ce
da tot 500 kHz prin mixare.

Desi coeficientii de acoperire sint relativ mici
(2) se recomandd o aliniere in trei puncte ca la
orice receptor ce lucreazd in gama de unde medii.
Dar aceastd aliniere se face doar pe o singura
subgama (2..4 MHz). Realizarea monoreglajului
impreund cu circuitele de intrare acordate pe
frecventa receptionatd f este dificikd. De aceea
se recomanda ca circuitele de intrare (doud sau
trei) sa fie reglate monobuton separat. in con-
cluzie vom avea un condensator variabil triplu
la circuitele de intrare (doué etaje amplificatoare
de radiofrecventd sau circuite cuplate slab) si
un condensator variabil triplu la a doua schimbare
de frecventd (oscilatorul al doilea si circuitele
acordate pe prima frecvent{d intermediard). $i
aici dacé lipseste etajul amplificator de prima
frecventd intermediard, se pun doud circuite cu-
plate slab capacitiv. Alimierea circuitelor de in-
trare se face simplu cu trimeri si ferocarti pentru
€d eircuitele sint identice. Pentru celelalte circuite
este necesard utilizarea unui condensator pading
In circuitul oscilant al oscilatorului al doilea.

Remarcdm cé receptia este imposibild In punctele
nfo (4, 8, 12 MHz), deoarece armonicele cuarfului
patrund direct la intrare. Se observd ci prima
frecventd intermediara trebuie sa fie cuprinsa intre

= gl fo pentru a se realiza acoperirea Intregii

game féré «goluri». Bineinteles din toate subga-

mele alegem pe acelea care ne intereseaza.
Deoarece se utilizeazd un singur oscilator va-
riabil pentru toate subgamele, densitatea statiilor
pe scald este aceeasi indiferent de subgamé si
se poate face o singura etalonare in kHz riguroasa,
ca puncte de calibrare luindu-se chiar frecventele
armonicilor cuartului, ce se afld la capetele sub-
gamelor receptionate. Prohleme apar la separa-
rea armonicei nfo care ne int Azd,
se poate face cu un circuit acordat dacé ordlnul
armonicii nu este mare. Intrucit fiecare subgama

cuprinde o Iadrgime de bandd de MHz cores-

punzitoare limitelor de variatie ale primei frecvente
intermediare, rezultd ca pentru a avea o buné ex-
tensie, de pilda, pentru a acoperi doar citeva sute
de kiloherli trebuie redus fo. Acest fapt atrage
dup3 sine reducerea valorii primei frecvente inter-
mediare, adicA o mai slabéd protectie mpotriva
frecventelor «imagine». Cind fo este relativ scézut
se va avea grija ca nici o armonicd sa nu cada
fntr-o banda utild receptionats.

fn fig. 2 este datd schema de principiu a unui
convertor utilizind un cuart de 4 MHz. Receptorul
cu dubld schimbare de frecventd recepliomeaza
doar gama 2...4 MHz, unde este cuprinsé si banda
de 80 m. Pe celelalte benzi lucreazé si convertorul
si receptia se face cu tripld schimbare de frec-
venid. Receplorul va avea o extensie mecanicd
a scalei si un oscilator local stabif, eventual un
oscilator Franklin. El va avea obligatoriu etaj
amplificator de radiofrecventd lucrind in banda
2..4 MHz.

Convertorul comporta un amplificator de radio-
frecventa cu tubul EF80, un mixer cu pentoda tu-
bului ECF82 si un repetor catodic la iesire. Im-
pedanta mica de iesgire si utilizarea unui cablu
ecranat reduc posibilitatea pdtrunderii directe in
receptor a semnalelor 2...4 MHz. Oscilatorul local
comportd un oscilator cu cuar{ cu un continut
bogat in armonice si un muitiplicator de frecventd
care asigurd separarea la un nivel suficient a ar-
moricilor 6 si 8 necesare pentru benzile de 21 i
28 MHz. Bobinele L1, L2 si L3 sint identice si cu
ajutorul condensatorului variabil triplu se pot
acoperi cele 4 benzi fara comutare.

Dispunerea benzilor receptionat pe scala re-
ceptorului este:

80 m = 3500...3800 kHz
40 m = 3000...3100 kHz
20 m = 2000...2350 kHz
15 m = 3000...2550 kHz
10 m = 4000...2300 kHz

Primele cifre corespund capetelor de banda.
Pentru ca receptia sa fie posibild si pe frecventa
de 28 000 kHz se recomandé utilizarea unui cuart
cu frecventa 3980...3998 kHz.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YOSEM
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...Si astfel, a devemit ALAN BEAN
ymadimamator™®, la Bucwresti

La 28 februarie 1370, cei trei cosmmnuuli au sesit, dupd cum se §tie,
la Bucuresti, Intrucit gederea lor In fara noastrd nu urma sd dureze pree
mult, au darit ca totugi in acest scunt popas sd culeagd impresii cit mai
numeroase. Prin urmare, nu-i de mirare dacd, degi avionul care ii trans-
porta aterizase pe aercpantul international Otopeni la ora 13,15, ii gdsim
sub formd de vizitatori la Palatul Pienignilor, la 14,30. Cam in acelagi
interval de timp desfdguram o legdturd in fonie cu stafia de radioanmatori
a cercului de radio de lo Pualatiud Pienienilor, YO3KPA.

Openatiorii de acolo vroiau sd facd unele experiente. Pentiru @ nu pierde
prea muwit timp, am preferat, de comun acord, sé lucrdm in duplex, ei in
gama de 7 MHz, iar eu in 14 MHz. La microfon, erau profeserul Nicolae
Batrineanu, cemdiucitorul cercudui de radio, §i un tindr colaborator, Dan
Vaiculescu, bineinteles, ambii radioamatiori autiorizati.

In cadrul vizitei la Palet, cosmwsiautii au trecut §i pe la cercul de radio.
In acel moment, am fost incunssgiinfot de evemiment, ba mai mult, de
ideea realizdrii unei legdturi cu cosmmnunuiii. Era, fireste, un fapt iegit
din comun, interesant atit pentru vizitatori, Git $i peattru mine. $i astfel,
la ora 114,50, m-am adresat cosmunautiior, urindu-le bun venmik i, bine-
inteles, dind un contirol al emisiumii. De fapt, incd nu stiam care dintre
cosmemaufi va lua microfonul. Pentru orice eventudlitate, pusesem in
functiune §i magnetofonul, peatru a inregistra intreaga conwanbire. Nu
micd mi-a fost surpriza, cind la reluarea microfonului, am ewzik...
«Hello YOMRD, here is captain Alan Bean»... Cosmonnutul $i-a
exprimat satisfacfia de a realiza o asemenea legdturd, prima de aitfel
de acest gen, memtionind cd activitatea de radioameator este foarte intere-
santd §i frumoasd, desi el insusi nu este radioamator , §i nici oeillalli colegi
ai séi.

Fireste, legdtura noastrd nu a putut dura prea mudt, intrucit il asteptau
diverse alte obiective de vizitat, dar principalul era cd Bean pdtnunsese
atunci pentru prima datd in lumea radioamatiorilor. Ce pdcat, mi-am zis
eu, cd nu s-a intimplat acest evemiment in timpul cdlétoriei sale spatiale!...

Dar, lucrurile nu s-au aprit aici, urmind si o parte umeristicd. La sourt
timp dupd legittird, am primiit un telefon de la amicul YO3CV, ing. Mihai
Tanciu.

— Ai vorbit cu cosmmnautii I, md intrebd el.

— Da, i-am rdspuns. Ai urmdnit legdtura?

—- Nu, nici n-am gtiut despre ea.

— Atunci, de unde ai aflat?

— De le 4Z4A0, din Israel, care auzindu-te tocmai de acolo, te-a
chemmat cu insistentd, dorind sd vorbeascd §i el cu cosmmnautii. Protalyil
insd cd nu l-ai receptionat, $i de aceea om fédcut o legdturd numai intre
noi. In eursul acestei legdturi mi-a relatat despre converbirea ta cu Bean.

§i asifel, a devemit Alan Bean cradioamator», la Bucuresti. Qare, va
trimite §i QSL? Nu gliu, insd in orice caz, eu am sd~i expediez unul. Nu
chiar in Cosmos, ci aici pe Terra. E mai sigun!

COUFERALIIA DE CONOUM
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PETRESTI-VRANCEA

Ing. Liviu MACOVEANU-YO3RD

Drumefia sau turismul este spartul cu cei mai muilfi
adep(i, desi nu este un spart usor.

In tehnica mersului la munte trebuie sa se (ind seama
atit de antrenamentul, rezistenta la efort, virsta gi sexul
participangilor, cit si de lungimea traseului, diferentele
de nivel, numdrul §i durata etapelor si a locurilor de
papas. in planificarea etapelor de pareurs va trebui ca
sd se (ind seama gi de o sdlficitare treptatd §i gradatd a
organismului, a efortului fizic; de aceea, pemiru prima
Zi se va planifica numai un traseu de 2—3 ore de mers,
urmind ca in zilele urmétoare, durata sd creascd zilnic
cu 2—3 ore, fdrd a depdsi 10 ore de mers pe zi. Un itine-
rar intoamiit rational, cu etape mici la inceput (pertru a
sugdini sau completa antrenamerstul), scuteste pe turigti
de nenumdrate nepléceri ulteripare.

Un alt element deosetiit de impartant este ritmicitaiea
mersuliii; la un mers obignuit, pe drum drept, ritmul ve fi
de 80—100 de pasi pe minut §i cu o vitezd de deplasare
de 3—S5 km pe ord. Cu cit urcugul va fi mai accemiuat, cu
atit pasul va trebui sé aibd o lungime mai redusa (deci §i
viteza mersubui va fi mai micd), dar ritmul (numdirul de
pagi pe minut) trebuie sd fie memfinut acelasi, in raport
cu numdrul la care s-a adaptat organismul (respectiv
respiratia, bdtdile cordivlui etc.). La inceputtul excursiei
se porneste in pas lent, penifru a se da posiliiiitate orga-
nismuldui sd se adapteze in mod treptat la efortul sdliicitat.
Impartant este ca pasul lent sd fie incé de la inceput cit
mai constant, iar dupd 30—40 minute de la plecare se ve
gdsi care este pasul cel mai potirivit, in rapart cu antrena-
mentul pe care il are fiecare, cu diferentele de nivel ale
traseului, cu greutatea pe care o are in spate etc.

Prima haltd («de ajustares) se va face dupd 20—25

minute de la plecare si va fi numai de citeva minute;
ulterior, dupd fiecare 50 de minute de mers se face o haltd
de 10 minute. In timpul celor 10 minute de repays, dru-
metul se va elibera de povaréd si va face citeva migodri
(flexiuni ale membrelor i trunchiului). Dacd la primele
1—2 halte arare este bine sd r&minem in picioare, mai
tirziu, cind in mugchi creste acumularea acidului lactic §i
migcdvile devin mai greoaie, drumetii se pot odihni stind
Jos, §i fdcind migcari i masdii usoare ale mugdhilor coapse-
for, gambelor si trunchiului.

Daed drumegii sint transpirati, nu vor da rucsacul jos,
sau daca-l vor da, vor avea grijé s& schimbe cdmasa, sau
pe timpul repausului s& imbrace un pulovdr, haind etc.
Dacé stau jos este recomandiibil sd se ageze cu fata spre
vale §i eu picioarele sprijinite de un bolovan sau de un
pom, dindu-se astfel posihiitatee muscultstiurii §i intre-
gului organism sé se destinda.

Dupd mai multe ore de mers nu este permis ca muschii
sd fie loyili violent cu puwnii sau palmele, dar pot fi
masafi ugor §i enexgic prin netezire, frmintare sau vibrare
timp de 4—5 minute. In nici un caz haltele orare nu tre-
buie fdeute de-abia cind drumetii au obasit si nici in vinff
de creastd sau pantd, ci la baza urcusului. Pe pantd se
mai pox faee gi unele opriri intermediare, de 3—5 minute.
De asemenea, cind se urcé pante abrupte, nu este permisd
consumarea de alimente (pemiru a evita aerofagia $i cu
atit mai putin nu se va consuma alcoalul sub nici o formd),
deoarece reduce in mod simfitor puterea mersului. Totus,
unele alimente, ca: zahdrul, ciocalata etc. pot fi consu-
mate §i in timpul mersului, dar numai pe teren plat.
Principalul comtbustitsil al mugchilor in efart fiind zahérul,
se recomandd ca si in timpul repausului sé se

2—3 bucdti de zahdr cu apd, lamiie ete., ciocolatd, miere
sau dulceatd. Nu este insd indicat s& se ménince conserve,
grdsimi, carne etc. caci,dind stomacului de lucru in timpul
mersului, o mare cantitate de singe, in loc sd transporte
oxigenul §i glucoza, va fi blocatd pentru digestie, drept
urmare, mersul va deveni mai greoi, oboseala va apirea
sub formd de somnalentd, iar musdhii nu-gi vor recdpdta
toatd puterea decit dupé ce digestia va fi terminatd. In
timpul mersului §i al rep dui se f d& s8 nu se
bea multd apd, aceasta va fi inlocuitd cu pufin ceai dulee,
ldmiie cu zahdr, fructe etc., iar la cei care transpiré mult,
cu un pahar cu apé sdrata, deoarece prin transpiratie, o
datd cu apa, organismul pierde si o contitate mare de
sduwri minerale, printre care i sarea. Consumml de apd
simpld in timpul mersului nu numai cé nu potolegte setea,
dar nici nu micgoreazé transpiratia, prin care se va elimina
o cantitate gi mai mare de apd (inclusiv §i de sare) din
organisim, in schimb apa sdratd redd organismwiui sarea
pierdutd, potolegte setea si reduce sau chiar opreste trans-
piratia.

Dup:d 3—4—5 ore de mers, se va face un popas de
circa o ord, cu care ocazie se va putea lua §i o gustare
sau chiar masa de prinz; tea nu trebuie t formate
in mese copioase, clci atunci va fi foarte greu de pamit
din nou la drum; durerile musculare se vor accentua, picioa-
rele vor deveni grele ca de plumb, va apdrea semzatia de
oboseald gi somiul etc. Toate acestea se datoresc digestiei,
care mobilizeazd o mare cantitate de singe de la nivelul
mugctiilor §i din celelalte organe gi care va dura cu afit
mai mult cu cit alimentele ingerate var fi in camtitdti mai
mari §i mai greu de digerat.

Mersul la munte, punind in miscare o serie intreagd de
mugchi, este nu numai sdndtos i recamfartant, dar, perntru
turigtii antrenafi, nu este nici obasitor. De aceea nu tre-
buie exagerate efovturile peste puterile pe care fiecare

¢l le cuneaste. = L THEUY




Intr-un rastimp foarte sount armele
cu aer compnimat Si-au cigligat un
binewneritat prestigiu, reusind sd ajunga
pe acelagi plan cu armele clasice.
Fedenatiile nationale si internationalle
de tir au introdus in calemitarul lor
compttional probele de armd cu aer
compmimat.

Intrucit distanfa de tragere este
de numai 10 m, comaunrsurile pot fi
wogganizate atit in aer liber cit s in
sald. Ca urmare conpetiiile de tr
se pot desfaswra de-a lungul intregu-
i an fara a fi influentate de timpul
nefizvorabil al iermi. Tinind seama
de acest speaffic Uniumea Internatio-
nald de Tir a hatdrit orgamzarea a
doud campionate distincte, respeutiv
in aer liber g in sald.

Dupa cum se stie, in vara amuha
1969, la Campionatele europene de
tir — in aer liber — de la Pilken
(Cehoslvavia) reprezerttanul nos-
tru Petre Sandor a cucsrt tithd de
campion european.

Concursul de sazla «Marele premiu
al Europe» (care incepind cu anul
1971 va purta demumirea de Campio-
nat european) s-a desflasurat in Polo-

nia, la Przemysl, la sfirgitul lumii

februarie. La intreceni au participat
comowrenyi din 9 témi: U.R.S.S.,
Romémia, lugoslavia, R.D. Germand,
Suedia, Grecia, Cehogdlowacia, Nor-
vegia si Poloma. S-au disputtat urmd-
toarele probe: 40 F armd cu aer
compmimat poditia in picioare, pemitru
senioni, juniori (fete § bdiefi) §
semioare s 40 f pistal liber cu aer
conyrimat pemtiru senion S somioare.
Cele mai bune rezultate, asa cum
se poate vedea din cdasamenti ald-
turat, au fost obffinute de tragéttonii
sevdettici si roméni. De mentionat cd
printre comaweni s-au numdrat o
serie de trdgditom binecunosuyli de la
prabele clasice (calibru redus s nor-
mal) care se pare cd au indrdagit in
aceeasi mdasurd § armele cu aer com-
primat. Printre acestia citdm pe Wictor
Parhimovici, Wiadimir Stolipin, Ta-
mara Cercasova...
Reprezentanti negini au avul o
are bund reugind sd cistige
8 medtdiii dintre care doud de aur prin
Neagu Bratu sijuniorul llie Codreanu.
fn clasamentul pe echipe (bérbati,
femei §i clasamentl genenal) am ocu-
pat, in mod comstant, locul 1 dupé
ednipa U.R.S.S. O dezluzie ne-a

produs-o Petre Sandor care in con-
cursurile anterioare de la Bucuregfi
reusise un nou record de 386 p in timp
ce la Przemysl s-a clasat abia pe
locul 3 cu 373 p. O explicatie a aces-
tui rezultat, sub agligpiin, ne-a fost
datd de catre antrenorul Mihai Toa-
der. Dupa cum ardta el, condiffiile de
desfidsurare a comunsiia au influentat
negetiv pe umii conuwrenti: astifel lunmi-
na difuzd din sald nu permitea o bund
délimitare a pumatuui negru al tinte-
lor, iar locul de tragere amplasat pe
un podium improwizat nu oferea o
buné stalnilitate a poaitiei de tragere,
deplasindu-se la orive miscare a com-
curentuui vecin. Nesansa hui Sandor
a fost de a se afla alatwni de un con-
curent care avea un tic nervos miscind
tot timpul picioareke.

In concluzie «Marele Premiu al
Europey la tirul cu aer compmimat a
oonsstituit un nou prilej de afirmare a
trégétanlor nogii pe plan ewropean.
Ei au primit felicitani pemtru buna
lor pregaditire din partea reprezornimti-
lor U.1.T. care au urmdnit concursul.

Niculae POPESCU

Arma cu aer comprimat.
Semniori: 1. Victor Parhimo-
vici (U.R.S.S.) 381 p; 2. Va-
lentin Korncev (URS.S) |
374 p; 3. Petre Sandor |
(Roménia) 372 p. Jumiori:
1. llie Codreanu (Romi~
nia) 368 p; 2. Viaceslav Po-
liakov (U.R.S.S.) 368 p; 3.
Zdravke Milutinovici (Tugo -
slavia) 367 p. Senioare: 1.
Tamara Cercasova(U.R.S.S.)
371 p; Mariana Masik (Tu-
goslavia) 365 p; 3. Veronica
Stroe (Romaénia) 356 p.

Pistol cu aer compri-
mat. Seniori: 1. Neagu Bra-
tu (Roménia) 378 p; 2.
Karol Chedkiewicz (Polonia)
378 p; 3. Vladimir Stolipin
(U.R.S.S.) 378 p. Senioare:
1. Nadejda  Ibrahimova
U.R.S.8.) 378 p; 2. Amigoa-
ra Matei (Romaénia) 370 p,
3. G. Nasman (Suedia) 366 p.

in clasamentele pe echi-
pe, birbati, femei si cla-
sament general: LU.R.S.S,
2. Bpmilinin, 3. Polonia.

CLASAMENT ‘

Sa ne construim un arc

Areul din plansa de pe ultima
coperta este comffectionat din pie-
se de lemn (frasin, ulm, fag) cu
fibra cit mai dreapta, férd no-
duri evidente mai ales in zonele
de capete, incleiate cu cleiuri re-
zistente (Aracet, Resmrcin). Di-
mensiunile sint date in fig. 1,1—
1,3. Bratele arcului se subfiaza

spre capete, pe fata interioard,
pind ce se olbfin curburi simetrice,
astfel incit dittanta coardéd-fata
anterioara s& ajungd la 600—
700 mm, adicé lungimea sagetii
(fig. 1,2). Forta de tractiume a
corzii (de aruncare) este de §—
10 kg, fiind deferminaté de o
greutate de 8—10 kg agéfats la
mijlocul conzii (arcul fiind fixat
in parifie orizontald). Dupd ce
arcul este terminat, lemnul se fini-
seazd cu ulei de in fiert si nitro-
lac sau vopsea-ulei. Se va aves)i
grijé ca dupé intrebuintare orcull
sa se decordeze, sé fie fixat cu\
curele pe o scindurd groasd, pen”
tru a-si recépédta linia dreapté
initiald. Se pastreazd intr-o husif
de pinzé. t

Coarda arcului se execufen
din 10—12 five sulitiiri de sfoard\|
de in, nerésucite, ceruite. La ca-
pete coarda se terminé cu cite o
buclé ce se prinde de virfurile
arcului (fig. 2). Buclele se reali-
zeazéd prin impletire si matisare, |
dintr-o bucats, sau sub forma
«nodul arecasului» (fig. 2,1 ). Zo- |||
na de mijllec a corzii se matiseaza
si ea cu un fir de métase iar locul
de fixare al sdgetii (la 20 mm
mai sus de axa mediané a arcu-
lui) se mareheazé prin vopsire.
Pe coardd se poate fixa un «semn

de buze» de maximum 10 mm,
ce ajutd la comtrolul pozitiei ca-
Jpului areasului.

Supartul de sigeatd este
fixat pe fata stingéd a minerului
(arcasii stingaci il vor fixa pe
fata dreaptd) si se executd din
lemn (fig. 1,3—3,1) pentru sé-
geti cu pene de curcan (fig. 3, 2),
pentru lemelele din plastic (fig.
3.3), penitru ségetile cu ampenaj
de plastic mai dur.

Aparatul de ochire. Se fixea-
z& cu guruburi mici pe fata inte-
rioard a arcului deasupra «prizei
de mind» (fig. 4) si este format
dintr-o placéd ingustd, fixd, gra-
daté in mm, pe care poate culisa
cu pasibilitate de fixare, un cursor
care la rindul séu susi.pe o tijé
reglabilé orizontal. Capdtul aces-
tei tije, care apare in planul sé-
geaté-coardd, are un viwff sferie
cu diametrul de 2 mm vopsit
negru (poate fi confectionat cu
un tub cilindric parasclar de 15
mm) si o oglindé mica, inclinaté
la 45 grade care reflectd pozitia
unui semn de pe sdgeaté (conmtrol
indirect al intinderii arcului —
forta de aruncare constants).

yigeata se executd din lemn
de brad (masiv seu lamelat) ro-
tunjitd din cukiit pind la diame-
txul de 8—8,5 mm, perfect dreap-

té ¢i lungd de 600—700 mm. La
un capét se taie golul de fixare
la coardé si mici canele in care
se incleie ampenajul de directie
(3 sau 4 pene tari §i drepte de
curcan sau din plastic semni-dur
fig. 51—>5,2). La capatul opus se
fixeazé virful metalic de pro-
tectie si de edhilibrare (fig. 5,3).
Greutatea sdgetii este de circa
15 grame pentru copii si de 25
grame peiiru semiori. Ségefile se
finiseazé cu nitrolac $i se pés-
treazé la loc uscat, fixate in cuii
de placaj sau carton asifel ca
ampenajele sé nu se atinga.

Tinta (fig. 6) se deseneazd
pe carton semi-dur (sau hirtie
groasé). Cerourile ce separé va-
lorile sint de 3 mm grosime §i se
inglobeazd in valoarea cercului
mai mare.

Perna de sustinere a fintei
(fig- 7) se executd din 2—3 role
din fuior de papuré sau paie bine
strimse intre ele. Inainte de folo-
sire perna se udé pufin cu apé.
Pe ea se fixeazd finta cu cuie
lungi care au capétul indoit.

Suportul de pernd (fig. 8)
este un trepied executat din scin-
durd de brad pe care se fixeazd
perna si care la rindul séu, in
caz de vint, se ancoreazé pentru
a nu se résturna.

Apliritorul de degete (fig.
9) sa executd sub formé de ménu-
$8 cu trei degete. El apédré dege-
fele de apédsarea si frecarea cu
coarda arcului.

Apdriatorul de antebrat
(fig- 10) se confectioneazé din
piele groasé de 3 mm si are rolul
de a proteja antebwaful de lovi-
turile corzii in momentul lansarii
sdgelfii. Folosirea lui este obliga-
torie.

Apédritoarea de piept
(fig: 11) protejeazé pieptul (in-
deosebi la femei).

Cutia de sdgeti (fig. 12) se
executd din carton sau placaj
§i se acoperéd cu o husd. Are o
capacitate de 15—20 sdgeti, fixa-
te férd joe, in locaguri speciale.

Suportul de arc gi sigeti
(hg. 13) este din sirmd groasé
de 6 mm si se infige in pdmint
pentru a susfine sdgefile si arcul
in timpul comoursurilor.

Tolba de siigeti (fig. 14).
Se executé din piele sau plastic
si se agafd de cemlurd. Tolba
péstreazé sdgefile in apropierea
miinii spartivului in timpul tra-
gerilor.

Ing. C. CISMARU

presediintele Colegiului
de tir cu areul — F.R. TIR



»MUZEU" AUTO LA.. DOMICILIU

Buouresti, Calea Hommsca, nr... Sintem acasi la grafieianul Pedre Burianu,
un mare pasvionat al spntwirilor mecanice. Cu doudl decenil in urmi, gazda Reastrd
ficea motociclism de performantd, dupd un stagiu in seromodelism. Devezi? la-
ti-le: fotografii decupate din ziarele vremii, diplome, cupe; Intr-0 vitfind stau
m'(m.?ﬁ aliniate aviosme-miniaturd, executate cu migali dupd modelele A mirime
natul .

De peste zece ani, Pettre Burianu adund cu entuziasm machete de suiomobile,
ncepind cu cele de epoca si termimind cu bolizi actuali de formula 1. In locuinta sa
sintem pusi in fata unui veritabil muzeu sutomobilistic. Peste 120 de masini lili-
putane simt «garate» pe mese, in vitrime, pe rafturile bibliotecii. Un Willys model
1960 sti aliniat lingd un Mercedes Benz tip 1928, un Ferrari sport (care tiaciaazd
o remorsd, avind pe ea 0 motocicletdi Honda de curse) face vecinitate cu un Rolls-
Royce 1912.

Pe alti masi se afli masini care ar stirni bucuria celui mai «cumintes copil:
unele sint echipate cu mici piane mecanice care inioneazri melodii, sltele dispun de
piloti ce schimba vitezele, altele... Un anumit loc de pe aceasti masi este liiss¢ liber,
ue ce? De citva timp, Petre Burianu a devenit seareisrul Comisiei Centrale de
Karting si, evident, locul liber va fi ocupat de abiectele noii ssle pasiumi: machete
ale acelor automobile miniaturale pe care le numim karturi.

PAOASIUNEA CELOR
O SUTA DE wiil

=
™
Un motor, patru rofi, un cadru, un scaun pertru condu-
cdtor — cam acestea sint pdrfile componente ale unui |
kart, obiect de instruire $i divertisment pertru muifi
copii §i tineri sovietici. Pasiunea kartingului a pormit de la |..
revista «Tehnika molodiicjis care, cu zece ani in urma,
a puldlicat pl ile unui mini obil «de curses §i & [+ 4
o
m.

"

indeminat cititorii sé&-1 construiasca. Invitatia a fost pri-
mita cu entuziasm gi acum, dupéd un deceniu, in Uniunea
Soviistica exista peste o suta de mii de practicanfi ai kar-
tingului.

La inceput, pilofii si comsinuctarii sovietici isi féureau
singuri micile automobile de concurs. Acum, paralel cu
comstirutiiile de amatori, exista §i o... industrie speciali-

(e

(U
I

zatd in astfel de magimi; atelierele de reparatfii auto din J
Tallin i Lemingrad realizeazd in sevie kawrturi durabile
§i sigure. Cu mini-automobilele produse in aceste ateliere
se organizeazd un intins sistem comibetiifional, inaugurat
in 1965 cu campionatul Moscovei. In prezent, existd si
un campionat al Uniunii Swvietice, cigligat de mai multe
ori de tindrul inginer Alexandr Safenov.

Din 1967, echipa sovieticd de karting particips la «Cupe
prieteniein, un concurs deschis spartivilor din tdrile so-
cialiste. Pind acum, Alexandr Safonov e cigtigat de doué
ori acest concurs, iar anul trecut echipa reprezentativd
a URS.S. s-a clasat pe primul loc. S& addugédm cd ma-

magazine.
estrul spartului Safonov fucreazd la Uzina de automobile 9
de mic litraj «Comsamaid leninists din Moscova. Dar cei
pe care ii pasioneazd kartingul nu sint numai ingineri
sau tefinicieni. In rindurile celor «o sutd de mii» se nu- EXXKPOZITIA

mdrd si mumditori, artigti plastici, muzicieni, elevi, stu-
demti, functionawi. Pe scrut, oameni de toate virstele si
profesiile.

»BOLIDE DESIGN"

Un nou apawat pemiru turighi iubitari de muzicd, dermnit
sugessiv «Spant 3». El a flost redlizat de Institutul de ceragtén
stiintiffize «A.S. Popows din Leningrad. Nowul
tranzisiomzat — zece tranzistort — cintdmaste 1,2 kg, are an-
tend telescopicd § se alimenteazd de la 4 batersi, tip «343», care
ii asigurd o famclionare de 100 de ore. Dupd cum se obsowd in
fotografieShvatt 3» are un aspecy foarte pldcud. Apawarnl a intrat
in productie de mare serie si o datd cu primdvara va apare in

radioreceptor

O SIMPLA FRINA...

Imaginea afituratd pare a prezenta
o statie cosmicd in plin zbor, cu «amte-
nelen desfiicute. in reslitate este vorba
de... coada avionului Fakker F-28 «Fel-
lowship». Cele doud «aripi» laterale
constiituie un original sistem de frind
serodinamicd, In pozitia deschisi — la
aterizare, desiguir—eea mu rmnundl ifbci parr-
tanta avionului ca in cazul frinelor cla-
sice. Falkker F.28, de constiructie olan-
dezi, este unul dintre cele mai apreciate
aparate bireactoare de pasageri pentru
distante medii §i sowrte de zbor,

De curind a fost organizati la Muzeul artelor decorative din Paris

o Expozitie internatiomalli a bolizilor de curse automobilistive. Au fost
expuse cele mai noi creatiii ale unor cunoscute firme ca Ford, Matra,
Lotus etc. Prin formele lor aerodinamice §i de conceptie noile magini
de curse sint o expresie a timpului nostru.




BALOANIEILLE
iIN ACTUALITATE

Inventio fratilor Mowtgifiére — ba-
lonul cu aer cald — nu este de loc peri-
mata aga cum s-or pdrea la prima ve-
dere. Aeramautii din numeroase {ari
ou clubuvrile lor, in codirul cdrora prac-
ticd ocest sport plin de poezie. «0O
excursie de 10 km cu balonul este o
adevdratd avesturd, mult mai pldcutd
dedit o plimbare cu avionul sau auto-
meabsidul», scria recent aeromautud fran-
cez Bermard Chauvreau:

latd, gata de decolare, balonuwl —
fabricat de intreprinderile «Omega
Aerostiatics» din Anglia — pe care
sugsnumikul spentiv il foloseste in ex-
cussiile sale aeriene.

PAPUSA ,,OSCAR"

Pépmsa «Oscar a Jost fabricatd la... o
uzind de automooue din R.F. a Germa-
niei. Are aceeasi mdrime cu § un om ma-
tur iar pewfru confecfionarea e s-au
folosit cele mai potrivite materiaite, care
reproduc aidoma pielea, oasele, mugohii,
arterele... La o loviturd putermicd Oscar
poate sd «dingereze @i sd capete fracturi

Asa cum e kesne de injelizs papusa este
Hollositd pentru experimentarea spe vite a
diferitelor situagii... nepldcute in care se

»COMMODORE GS/E"

La Sliomud autonmoliilului de la Geneva, a fost
prezentat pentru prima datd pubthicului auto-
moatilul Opel «Commodore GS/E». Este 0 magi-
nd puternicd §i, indeosebi, inodpdtoare; se
comstiruieste in doud variante: coupe §i limu-
zina. Motorul cu care este echipat ore 6 cillindii.
capacitate 2,5 I; pompd de bemzind electro-
nicd; vitezd maximd 197 kmfh la tipul coupe
§i 192 km/h la tipul limuzina. Commodore
GS/E are circuit dublu de frinare pe rotile
din fata; un sistem special impiedicd blocarea
rotilor posterioare la frindri brugte; posedd
insugiiri anti-soc in fatd si in spate.

UN ,,CERCEL"... FUZEE

Imaginea aldtturatd prezinta cel mai
mic motor fuzee din lume, realizat de
Jet Propuision Labwratory (Franta). El
nu cintireste decit 4,5 grame si este
desttinat a fi folosit pemtru comtrolul
aititudinii §i stalhilitigii sondelor in-
terplanetare. Dupd cum se observa
poate fi confundat cu un mic cercel,
‘dar un cercel care costd nu mai putim
de 600 000 de franci.

DIN TOATA
LUMEA

VAPOR COMPLET
AUTOMATIZAT

Probeie tehnice aie navei sovie-
tice «Swedlogorsks au luat sfirsit
eu sucees. Aceasta nava este
complet autormatizata. Cépitanul
sau ofiterul de cart nu mai co-
mand# prin clasicul «porta-voce»
§i nici mécar prin telefon. Este
suffieient sa apese pe un buton,
péntru ea masginile sd execute cy
promptitudine dispazitia primité.
Aparatele electronice de pe ves
fezolvd teate problemele legate
de navigatie i «deu alarma» ori
de &ite ori se petrece vreun lucru
Restigmuit, inclusiv apanifia unui
ieeberg In raza de vizibilitate a
radiolecatorului.

RACHETE BRAZILIENE

Cemtrul brazilian de tehnicd
aeronauticd a comthuit recent
doud tipuri de rachete, pe care
le-a denumit «Sonda 1» $i «Son-
de 2». Prima este compusé din
doud etaje, are o lungime totald
de 3,68 m si poate transporta o
greutate de 5 kg la 70 km altitu-
dine. A doua — care incé nu a fost
incercatd — va putea transporta
30 kg la 100 km inéltime. Echi-
pamentul electronic al ambelor
tipuri de rachete este camstiuit
‘de asemenea in Brazilia.

DESPRE EFECTELE
TRASNETULUI

La intreprinderile Siemens din
RF. a Germaniei s-a realizat
recent o platformé speciald pen-
tru incercdri de aparataje elec-
triwe la inalté tensiune. Platforma
a fost folosita si pentru studierea
efectulbifftéiznetelor asupra auto-
mobilelor. Astfel, o limuzing a
fost supusa unor fulgere artificia-
le produse de o tensiune de 2 000
kilovalfi. S-a comstiatat ¢& ocupan-
{ii automatbilului nu au avut nimie
de sufferit de pe urma acestor
trdisnete.

PENTRU IMBARCAREA
PASAGERILOR
IN AVIOANE

Pe marile aeropuriuri aglome-
ratia avioanefor devine o pro-
blemé din ce in ce mai greu de
rezolvat. Timpul de imbarcare a
pasegerilor in uriasele aeronave
a trebuit sa fie, si el, limitat.

Compania americand «Cargo
Systems» a camtiuit un salon
de pasageri mobil, care poate fi
remorcat i ridicat pind la usa
avioanelor. Salonul (demumit «mo-
del 200») are 150 locuxi pe scau-
na §i 50 in picioare. Are instalafii
de incdiizire §i aer camditionat.
Este agezat pe un sasiu — plat-
formd care-l poate ridica pind la
indiltimea de 6 m. Astfel imbar-
carea pasagexilor unei mari aero-
nave dureazd doar citeva minute.

De curind si-a trecut cu succes probele de omologare un nou avion sovietic de pasageri de mare capacitate,
trignatorul cu reactie TU—154. Nioxdl aparat, cu o impiesionantd formd, conslituie sinteza experientel acumulate
de comsructiorii sovietici la realizarea avioanelor TU—104, TU—134 si IL—62. Avionul TU—154 este un
: «curie de mare distan{s, urmind sj inlocuisci in exploatare avioanele IL—18 si IL—62. Ei va putea transporta
o pind la 220 pasageri, cu viteza de 850-—920 kmj/ord, la un plafon de 11 000 m. Aparatura de navigatie cu
4

pot gési sofferul §i pasagerii uma auto-
Aokl th caz ue accident. Bimeimppas
accideniele (tamponari, rdsturndri etc)
sint piovecate intenfionat de cétre spe-
GGl uzinel pe un poligon de incercdm

§ o care a fost echipat este in mare parte automatizats. Cele trei motoare cu reactie sint agezate la partea din spate
spenidl amenajat. E

a fuzelajului, dousi laterale iar al treillea deasupra. Este un procedeu de suiltimal madii.




iN APROPIEREA
ZIDULUI SONIC

ing. P. ivineceanu, din Plo-
iesti doresgte sd stie ce s-a in-
timplat cu recordul mondial ab-
solut de viteza terestra dupé a-
nul 1965, cind Craig Breediove
I-a ridicat piné la 966,961 km
peord.

in ziua de 16 noiembrie 1965,
ta S=lt Lake City, recordmanul
american Craig Breedlove a sta-
bilit, cu bolidul siu reactiv
«Spiit of America Sonic 1»,
fantastica vitezd medie de
966,981 km pe ord. Aceasta re-
prezintd cea mai bund perfor-
man{d mondiald, care n-a putut
fi depégitd de atunci, desi tenta-
tive au awut loc anual pe pista
de sare amiimtitd. Se pune intre-
barea: oare a ajuns acest re-
cord Ja limita supremd? Nu,
raspund pasionatii umor astfel
de actiuni insslite! Recordma-
nii se pregitesc in continuware,
argumentind ci magimilg lor simt
capabile si atingd viteze din ce
in_ce mai mari.

fn 1964, cu prilejul experi-
memtdrii unor rachete, pilotul
american Stapp a reusit si mear-
gd cu 1 106 km pe ora la bordul
unui bolid cu tidlpici de sanie.
Anul trecut, tot in Statele U-
nite, s-a comstruit masina «Blue
flame» (flacira albastrd) echi-
patd cu un sistem de rachete
functionind cu gaze lichefiate.
S-a spus ci dacd i s-ar aduce
unele Tmbundtitiri, acest mon-
stru, dispunind de 58 000 C.P.,
ar putea atinge 1 450 km pe ord.
$diri de ultim moment arata ci
$i In Uniunea Sovieticd (la Har-
kov) se lucremza pemtru reali-
zarea unei masini de asemenea
factura.

Care va fi urmitoarea etapa
din istoria recordului mondial
absolut de vitwzd terestri? In-
sugi ultimul cuvint («Soenic 1»)
din titwatura maginii lui Breed-
love aratd clar {inta pilotului:
depégirea barierei sonice (1 250
km pe ord), peste care au tre-
cut pind in prezemt numai avia-
torii si cosmonaugii. Dar cine
va fi acel alergitor terestru care
va intreprinde aceasti uluitoare
avemturd, cind o va face §i cu
ce samificii ined nu putem pre-
ciza.

RADIOAMATORII
DIN BULEVARDUL
METALURGIEI

O daté cu blocurile din cartie-
rul Berceni sud 1 din Capitald
— ne scrie prof. Mihai Sen-
cher de la Scoala generald
nr. 194 — a fost comstiitd §i a-

ceastd scoald unde incepind din
toamna anului soolar 1967/68 ia
cererea mai multor elevi a fost
comtiifuit cercul micilor radio-
amatori. Instructorul cercului,
profesarul llarion lonescu, cu
sprijinul comduerii scollii a reusit
sd asigure aparatura $i materialul
didactic necesar. Mevmlrii aces-
tui cerc au comthuit zeci de re-
ceptoare cu tuburi §i tranzistori,
o combind muzicald, un amsifi-
cator cu 20 difuzoare si alte
montaje.

De curind, radioarnatorii au
terminat douéd receptoare cu care,
in luna mai, vor participa la etapa
| a i ui  republican
de «vindtoare de wulpi» iar cei
care se ocupd cu automnatizérile
sint in faza de experimentare a
noului lor robot «mavinarul de
cursd lungé» care in afara minui-
rii timonei, executa muite alte
migcdri §i calculeazd distanta
parcursé de navé.

DX-URI T.V.

Profesorul Antoci Mihai
din comuna Bixad,jud. Satu
Mare, ne scrie cd, in scopul de
a receptiona in comdiifii optime
emisiunile postului nostru de tele-
viziune a experimentat mai multe
feluri de antene. Spre surprinde-
rea sa, in timpul acestor incer-
céiri a reugit s& recepfioneze (e
adevdrat in comdlifii nu tocmai
bune) pe canalul 2, Moscova, pe
canalul 4, Budapesta, pe canalul
6, Praga (cu o antend foarte
inaltd) si chiar, timp de mai multe
ore, o emisiune din Stockholm
pe canalul 1. De unde se vede
cé i in televiziune se pot realiza
DX-uri interesante.

SUBMARIN
DE SALVARE

«Am citit prin ziare cé, In
ultimul timp s-au comsiruit«sub-

marine de salvare» de mie tonaj.
As vrea sd cunosc amdnunte eu
privire la aceste nave gi la mo-
dul lor de folosire» (Petre $te-
fanesauiriiia).

Am rugat pe tov. ing. L. TE-
ODORU sé réspundd la aceas-
té intrebare.

Anul trecut una din princi-
palele finme americane furni-
zoare de echipamente pemtru
actlivitai aerospatiale incepea
conmstiructia unui vehicul desti-
nat nu explordrilor cosmice si
nici traficului aerian, ci... ex-
plordrii adimunilor mEilor si
oceamelor. Este de altfel o trdsi-
tura interesantd a profilului de
productie actual, progresele din
domeniul tehnicii spafiale fiind
rapid transmise si domeniului

comstrutiiilor navale §i oceane-
grafice.

Vehiculul la care ne-am referit
seamana cu o torpilt §i se pre-
vede a fi folosit in operagii de
szlvare a edhipajeior submati-
nelor esuate. Utilitalea Iui o
subliniaza faptul ci in prezent
adincimea pini la care se poate
actiona in soopul mentionat Au
depaseste 260 metri. Coman-
damemtul flotei militare ameri-
cane a tramsmis deei unei fir-
me prestigiamse — «Lockheed»
— comanda pemtru realizarea
vehiculului dorit, obtimiindii-ae
aceastd priimd varianti de con-
structie — un prototip al apa-
ratului respectiv, demumit sim-
bolizat DSRV (Deep Suivmer-
gence Rescue Vessel). Dupd
afirmatiile comstruciorilor, pro-
totipul ar putea opera ca mij-
loc de interventie rapidd pen-
tru salvarea la o singurd iesire
a 24 oameni aflati intr-un sub-
marin avariat, aflat In imer-
siune la o adineime de pind la
1 500 medri. In acest scop vehi-
culul se aduee in zond cu o navd
de suprafatd sau cu un submarin
utilizat pemtru ciutarea si de-
tectarea epavei, dupd care se
depliseazd independent. Pen-
tru propulsie (viteza maximd
de 5 nodiuri) se prevede cu o
elice de tip clasic acfionatd de
un motor electric alimentat cu
baterii, iar pemtru efectuarea
mamewrelor de apropiere, in
vederea slbord#rii submarinului
avariat, are prevdzut un sistem
hidroreactiv, cu ajutaje reae-
tive, doud in fa{d”si doud la
partea posterioari. in acest mod
devine posibili atasarea sa la
submarin chiar cind acesta din
urma are o porzifie in apd cu
axa longitudimald inclinatd pind
la 45 grade. Legfitura se face
pnntr-o  jupd-ventuea. Pe
aici trec naufragiadii In vehicu-
lul de salvare. Pentru acestia
se prevdd 24 de locuri in cele
doud inciperi sferice, cu dia-
metrul de 2,28 medri fiecare,
din mijloc si din partea de
dinapoi. in comgantimentul din
mijloc se asigurd spafiu si pen-
tru un infirmier, acesta fiind
al treillea membru al-edhipajului
(ceilalti doi simt pdotul §i se-
cundul siu, ambii ocupind in-
ciperea sfericd din fa@d@ unde
se giseste postul de pilotaj),
inciperile sferice comunici una
cu alta si simt dispuse intr-o
cocd din fibre de sticld, de 14,9
metdri lungime i cirea 2,5 metri
diametru. Complet echipat, ve-
hiculul are o greutate de 32 tone.

Se considerd ci salvarea unui
echipaj complet prin mai multe
deplasidri de la nava purtitoa-
re la submarinul naufragiat si
retur, inclusiv transbordul per-
soamefor §i reincdrcarea bate-
riilor ar necesita mai putin de
17 ore din momentul ajungerii
la locul respectiv.

DETUNATIELE,

Piné la vacanta mare n-a mai
rémas mult §i de pe acum im-
preuné cu colegii mei Vasile Lu-
cian, Comstiantin Baltd si Marin
Bécioiu ne-am hatdwit sé facem
6 excursie In Mumdii Apuseni cu
vizitarea «Detunatelors. Avem
nevoie de citeva date asupra a-
cestui monument al natturii §i a
itinerarului de urmat. (Virgil
Manea — Pitesti)

Publicdm In comfinuare rés-
punsul primit de la colabaratorul
nestry |. CRUSOVEANU.

Una din cele mai impresio-

nante formatiuni stincoase din
tard, Detunatele — comstituie
si un faimos punct de atractie
pentru turigti.

Cele doud ridicsturi stincoa-
se care alcdtuiesc Detunatele
se afld In Mumtii Apuseni la nu-
mai 12 km est de orasul Abrud.
Ele se ridicd deasupra Intinsei
lunci a piraielor Bucium §i A-
bruzel. Din timp fn timp, din
aceste doud ridichituri stincoa-
se se mai desprind si azi bueki
mari de bazzlt care rostogolin-
du-se produc un vuiet puternic,
ecoul razbitind pind departe.

Mergind pe soseaua ce duce
de la Abrud la Aiud, se profilea-
z3 pe cer, deasupra cimpiei, In
stinga noastrd, Detunata goald
(1169 m altitudiime), o insuld de
bazit vulcanic pierduta intr-un
ocean de calcar si lipsitd In cea
mai mare parte de vegetatie,
din care cauzd a si fost numita
aftfel; in dreapta, mai inaltd
decit sora ei, se inaltd Detumata
flocuasad (1265 m altitudime), de-
numitd astfel deoarece este a-
coperitd cu o bogatd vegetatie.
Detunatele reprezintd restui-
le unor vulcani care pe vremuri
au erupt. Ele simt alcituite din
bazdlturi solidificate in formad
de impozante coloane prisma-
tice ce impresieneazd prin venti-
calitatea si paralelismul lov, fiind
inalte de cifiva metri, situate
in chip de orgd. Dupd unii au-
tori, maiestoasele stinci de ba-
zalt ale Detunatelor ar fi muilt
mai interesante si mai frumaase
decit cele de la Aussig de pe
valea Elbei, putindu-se compa-
ra numai cu coloanele de bazalt
de pe mica insuld Staffa din
Sootia.

Pentru a vizita Detunatele,
se pleacd din Abrud pe drumul
ce duce spre Mogos-Aiud $i dupd
10 km se ajunge la Bucium Sasa
(737 m altitudime). Aici, in a-
ceastd comund, si-a fiout apos-
tolatul soriiitorul 1. Agirthiceanu.
Din satul Sasa se continud dru-
mefia pe poteca ce trece prin
spatele bisericii i dupd o ord
de urcus se ajunge la Detunata
goald. Vazute de jos, coloanele
simt ugor arcuite spre Bucium
Sasa si-{i dau impresia ci stau
gata sa se pratusgasci peste cu-
tezatorul ce sta la poalele lor.
De la baza stincii $i pind la virful
ei se mai ured fncd 10 minute
de unde se deschide o pamora-
ma splendidd asupra tuturor
imprejurimilor.

Coboriind de pe stinca Detu-
natei goale si ocolind-o pe ver-
samtul de est, dupd o jumatate
de ora de mers se ajunge la
Detunata floceesad, iar de aifi
se coboara spre satul Sasa.

La Detunatele se mai poate
ajunge plecind si din Rosia Mon-
tana pe poteca ce duce pind la
cele doud tduri care puneau, In
trecut, in migcare vechile stam-
puri ce sfirimau bolovanii cu
firigoarele de aur. Poteca tra-
verseaza creasta, da din nou in
drumul ce duce la Bucium-Mun-
tari, 1l trawenseazd §i continuind
drumetia pe aceastd potecd spre
sud ajungem la Detunatele.

PE SCURT

Mirecea Man, com. Mol-
dova Veche, jud. Carag-Se-
verin; Dumitru Leti, Palazu
Mare — Constanta; lon Te-
lesman, com. Toplita, jud.
Harghita; Mihai Bilan, Lu-
goj s.a. La concursul de adimi-
tere In soslile tehnice, spedialli-
tatea depamstori radio si TV
pot candida tineri care au ab-

sollvit liceul (cu si fird exame-
nul de bacdlaureat). Pantru a-
ceasta specigiitate Grupul $co-
lar UCECOM primeste elevi
recrutati de umititile de repa-
ratii radio si TV din Intieaga
tara iar Scoala postliceald «U-
nirea» primeste numai tineri
cu domiciliul stabil in Bucu-
resti.

Liviu Rita— Oravita. Este
mai comod ca fiecare compo-
nent al echipei de excursionisgti
pe biciclete si poarte un rucsac
sau un colet pe poritingaj decit
sd tractati pe rind remorca pe
doud roti cu bagajele tuturana.

Mairtisor Munteanu, com.
Ciortesti, jud. lagi. Felicitari
pemtru initiativa credrii cercu-
lui de radioamaori la gcoala
unde simteti profesor de fizica.

Remus Pantelimamaesecu,
lagi. Deocamdatd turbima cu
gaze este folositd ca mijloc de
propulsie numai pe masini mari,
pe autocamioane si pe «bolizii»
de curse.

Florea Gheciu,com Scurtu,
jud. Teleorman. In revisti au
fost si vor mai fi publicate
scheme de receptoare cu tran-
zistori $i amplificatoare de tot
felul. Trebuie, insd, si incepeti
cu montaje mai simple.

Virgil Agrigoroaie, str.
Unirii 89, Pagcani. Sintem
bucurosi ci ati realizat recep-
torul cu 8 tranzistori. Articolul
referitor la acest montaj din
lipsd de spafiu nu poate fi pu-
blicat. Cei ce doresc am@munte
vid pot sorie,asa cum de altfel
v este §i dorinfa.

Eugen Popa, corn. Sdvirgin,
jud. Arad. Desi simteti muilt
prea departe de cercul de na-
vomodelisti de la Casa Piamieri-
lor din Arad, dacd veti scrie
profesorului losif Bock, condu-
cidorul acelui cerc, vd va putea
ajuta cu un plan de navomodel
si cu un extras din regulamentul
compeiifiilor nawomodelistice.

Decebal Bugeac, Cluj. So-
licitati sprijinul radioametori-
lor clujeni pe care i gisiti la
Ratiioclubul judetean, str. Gh.
Doja nr. 24—26.

Mircea Tuturca, com. Be-
clean, jud. Brasov. Pemtru
picup sau chitard este bine si
comstruiti un amplificador se-
parat. Televizorul E. 47-110 ne-
fiind prevdzut cu prizi pemtru
a fi folosit ca amplificator, nu
intervenifi in schema.

Constantin Guran, Vinju
Mare. Descrierea unei statii
peniFu telecemanda navomode-
|elor a fost publicatd in reviste-
le nr. 11 si 12/1969.



iMBRACATI-VA MODERN SI iIN ACEST SEZON!

ROCHII DE STOFA confectionate intr-o mare

varietate de modele, culori si tesituri, pentru toate gusturile.
Croiala moderni, cu tighele, diverse garnituri si cordoane
incrustate, conferi acestor rochii o linie tinereasca.
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