MOTOCROSUL NOSTRU IN
ARENA INTERNATIONALA

Parasutistii, cascadorii cerului
AVENTURI AUTOMOBILISTICE
Depanarea televizoarelor

CARTUL ,,PIONIER 1 S
Pagini speciale pentru radioamatori si modelisti
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O excelenta initiativd a Consilivlui National al
Organizaliei Pionierilor a facut ca la Intreprinderea
de industrie locala «Ciocanul» din Tirgoviste sa
intre in productie de serie cartul «Pionier 1 S»,
proiectat de tinarul inginer losif Serban. O vizitd la
intreprinderea construcloare si o discufie cu autorul
proiectului ne-au pus in tema cu stadiul actual al
productiei acestui cart, cu citeva delalii tehnice si cu
unele probleme de perspectivi.

Mai intii, citeva informatii de natura... obiectiva.
Pionierii si scolarii, directorii scolilor, profesorii,
instructorii de la Casele Pionierilor sint atlt de intere-
sati sa intre In posesia unor carturi «Pionier 1 S»,
incit inlreprinderea din Tirgoviste este pur si simplu
asaltala cu cereri de comenzi, telefoane, scrisori,
vizite. «Unii delegati din judefe — ne spunea ingine-
rul Serban — nu mai au rabdare sa astepte ziua anun-
{atd pentru livrarea slocului de mini-automobile, ci
vin cu mull inainte in Tirgoviste si Incearcd sa gra-
beascd sorocul intrdrii in posesia comenzii ficute».

Fireste, 1.1.5, «Ciocanul», aflatd intr-o postura atit
de fericitd {(cite firme de automobile din lume n-ar
putea-o invidia ?!) doregte s& dea curs tuturor cereri-
for, dar lucrul este imposibil. Din cele peste 800 de
exemplare comandate, ea nu va executa in acest
an decit 600. La ora cind ne aflam in Tirgoviste (Ince-
pultul lui iunie), comandasera carluri pentru pionierii
si scolarii lor toate judetele tarii, iar intreprinderea
si livrase 80 de bucafi. Primele care inlrasera in
posesia carturilor erau organizatiile de pionieri din
Judetele Dimbovita, Neam{, Suceava, Arad, Mures etc.

Costul unui cart este de 4813 lei, livrat direct
organizatiilor judetene de pionieri sau scolilor. In-
treprinderea «Ciocanul» a fost solicitatd sd constru-
iascd unele exemplare si pentru vinzarea obisnuila,
in magazine. oricarui doritor. Am fost informati insa
cd, deocamdatd, loalda productia va fi dirijata spre
Implinirea nevoilor cercurilor tehnice din scoli si
Casele Pionierilor, urmind ca in viitor (poale In
1971) sa se fabrice unele exemplare si penlru parintii
ce ar dori s& ofere copiilor lor un cart.

Pornind de la motorul «Mobrei»

Carlul ce se construieste la Tirgoviste este echipal
cu motorul motorelei «Mobra 50», fabricat de catre
intreprinderea «Metrom» din Brasov. Pentru ca noi
am mai prezental acest molor, ne rezumam acum sa
amintim doar citeva din caracteristicile lui de baza:
un cilindru, doi timpi, 48 cmc, réacire fortald cu aer,
4 C.P. la 7 000 rot/min. Comparativ cu stadiul actual
al productiei mondiale in acest domeniu, molorul
realizat la «Metrom» se inscrie in calegoria produse-
lor cu performante medii. adecvat folasirii lui de cdtre
amatori, insa cu indatorirea de a fi reglat, intretinut
si exploatat cu atentie.

Benzina recomandatd este CO 90 In amestec cu
ulei SR 413 la proportia de 1/33. Consumul anuntal de
constructor este de 2,51 la 100 km.

Conform uzantelor actuale. molorul este rodat
parfial inca din fabrica. Dupd intrarea in posesia cercu-
ridor tehnice, e/ mai lrebuie rodal inca 500 km,
parcurs pe care nu se va depdsi viteza de virf de 45 km
pe ord. Pentru rodaj, proportia benzind-ulei trebuie

De-a lungul fluxului tehnologic: 1. prin-
de contur cadrul; 2 se fixeaza elemente-

le laterale; 3. si acum, motorul; 4. gata
de drum,

sd fie de 1/25. Uleiul din cutia de viteze (SR 405) se
schimba dupéd primii 300 km.

La inceput $1 mai ales pe Limpul exploatari intense
de dupd rodaj, motorul are nevoie de unele reglaje
pe care este bine sa le facd (dupd cartea tehnicd a
masinii) cineva cu experienta. Pionierii si scolarii
pol asista la aceste reglaje pentru imbogdtirea cu-
nostintelor si pentru pregatirea lor tehnica ulterioara.
De asemenea, linerii piloti pot fi antrenati in opera-
tiunie ge intrefinere. curafirea bujulor, a fltrului de
aer, a capulur de piston sau a esapamentului, cind
va fi cazul.

Constructorul mai atrage atentia asupra urmatoa-
relor lucruri: pornirea se face prin impingerea cartu-
lui pe distania de 1,5 m, dupd care se introduce prima
treapta a culiei de viteze. Limitele treptelor culiei de
viteze sint: treapta | pina la 20 kmjh; treapla a ll-a
intre 15 si 35 kmjh; treapta a lll-a intre 25 si 50 kmi{h;
treapla a IV-a peste 30 km/h, pina la 60 km/h (aceasla
din urma fiind viteza maxima recomandala in cazul
cartului «Pionier 1 S»).

Alte detalii tehnice

Pentru cadru, constructorii din Tirgoviste folosesc
feavd de 10x2; 14x2; 20x2; 26x2, asociatd cu
ofel de 4 si respectiv 65 mm diam. Masca, lateralele,
podeaua si rezervorul se realizeazd din labla de
1 mm; pentru toba de esapament tabla este de 0,75 mm,
La rofi sint utilizati 8 rulmenti (4 rul. 6303; 2 rul.
6205 si 2 rul. 6304). Scaunele, executate din placaj
curbat (grosime 8 mm), sinl acoperite cu pldci
«spumess» (60 mm), Invelite in vinilin. Rupind cu
traditia (dacd poate fi numit astfel ceea ce s-a facut
la noi pind acum), inginerul Serban a preferal pentru
cartul sau frine mecanice cu saboli, care actioneaza
pe rotile din spate. Frinele sint turnate la Tirgoviste,
iar placile de ferodou sint procurale de la Uzina
«6 Martie» Zadrnesti (aceleasi care se folosesc la
constructia moloretelor).

Anvelopele (30 x 10) si camerele, opera uzinei din
Floresti, sint cele fabricate in mod curent penltru
masinile agricole SPC 6. Jantele le realizeaza Uzina
«Semdnatoarea» din Bucuresti (tabla TDA, 2 mm,
ambutisatd), insa tirgovistenii vor face ei insisi, in
viitor, aceste piese. Lantul de transmisie este cel al
motoretei «Mobra»n.

«Pionier 1 S» are un rezervor cu o capacilate de
51, poate suporta o sarcind de 120 kg si realizeazd o
frinare complela pe distanfa de 6 m la o viteza de
40 kmfh. Cele trei comenzi — frina, ambreiaj, accele-
ratie — se gdsesc la picior. Schimbarea vilezelor se
face printr-un levier plasat In dreapta, lingd scaun.

Si totusi...

Exprimindu-ne entuziasmul pentru inifiativa de a
se construi un cart de serie (masura cu nebanuite
influente pozilive in educatia lehnica a tinerei ge-
neralii), nu pulem trece cu vederea faptul ca acesl
automobil liliputan nu se inscrie In prevederile
regulamentare nalionale si internafionale. Deci, copiii
care conduc si se antreneaza pe astfel de vehicule nu
vor avea acces la startul concursurilor organizate de
Comisia cenlrala de specialitate din cadrul Federatiei
Roméane de Modelism. Ramine deci ca un carl
realizat dupa normele In vigoare sd fie abia de acum
inainte proiectat si construit. Primul pas s-a facut.
Il asteptdm cu interes pe al doilea, pe al treilea si pe
ceilalfi. (D.S.)

Fotografii: $t CIOTLOS

Proletari din toate tdrile, uniti-va!
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Conlinuind raidurile noastre prin diferite judete ale larii pentru a afla care
este ponderea activitdfilor sportive cu caracter tehnic-aplicativ in educalia si
pregdlirea multilaterald a tineretului, de astd datd ne-am oprit la Buzidu. Si
aici, ca pe intreg cuprinsul tarii, tineretul se afla puternic angrenat, alaturi de
ceilalti oameni ai muncii, In eroica balilie pentru Indeplinirea si depdsirea
planurilor de productie, al realizarii integrale a angajamentelor suplimentare,
in vederea consoliddrii economiei noastre nafionale lovite de calamitdtile na-
turale. Totodatd, tinerii buzoieni acordd o mare parte din timpul care le std la
dispozitie Invdtamintului, cullurii, exercitiilor fizice si sportului. Un numdar
insemnat de pasionafi pentru tehnicd se ocupd de aeromodelism, navomodelism,
rachetomodelism, radioamatorism, molociclism, parasutism etc. Despre ei va
fi vorba in rindurile urmdtoare.

«Clubul de aeromodele» este denumirea pe care membrii sectiei de
modelism a Asociatiei sportive Chimia au dat-o atelierului ior de pe strada
Cuza Voda din Buzau. O vitrind mare, frumos aranjaté, atrage privirite treca-
torilor. Sint expuse in ea, ca intr-o adevarata expozitie, vestitele nave cosmice
«Soiuz» si «Apollon,diferite avioane moderne si istorice executate la scara
redusd cu multi fidelitate fatd de originale. Numeroase aite aeromodele,
navomodele si rachetomodele si diverse materiale de propaganda: foto-
grafii, afise, diplome, insigne etc. Infitiseaza privitorului aspecte din preocu-
parile membrilor acestei sectii de performanté cu activitate de peste 20 de ani.

Antrenorul harnicului coiectiv de modelisti este cunoscutul aeromode-
iist Valerian Constantinescu, cistigdtor a numeroase competitii — uitimele
trofee fiind doud titiuri de campion nationai obtinute la Campionatul repu-
blican de rachetomodele din acest an. Alt instructor al sectiei este Cornel
Stefanov, de asemenea foarte pasionat si talentat in aceastd disciplina.
Cel mai important aspect din activitatea lor este, pe linga rezulitatele valo-
roase obtinute la diferite competitii, grija manifestatd pentru atragerea si
pregdtirea tinerelor contingente de aeromodelisti, navomodelisti, racheto-
modelisti. In aceastd privintsd trebuie subiiniati strinsa legdturd stabilita
intre sectie si cercul de modelism de la Casa pionierilor unde si-au facut
ucenicia majoritatea modeiistilor avansati. Modul cum profesorul Victor
Bezrodnii, conducatorul cercului de la Casa Pionieriior, colaboreazd cu
instructorii sectiei pentru asigurarea materialelor de lucru ori pentru orga-
nizarea diferitelor competitii comune, poate fi dat ca exemplu. In afara de
aceasta sint multi aeromodelisti si navomodelisti vechi ca de pildd Dumitru
Cadulenco, Mircea Sévulescu si altii ce isi petrec o bund parte din timpui
liber in mijlocul pionierilor ajutindu-i s& devind constructori desavirsiti.
In felul acesta se expiicd nivelul tehnic ridicat al lucrdrilor pionierilor care
executd nu numai modeie foarte avansate, dupa pian, dar fac si unele ori-
ginaie. Semnificativ in aceastd directie este un navomodel de o forma spe-
ciald al carui plan a fost proiectat de pionieri In urma vizionarii unei emisiuni
televizate, unde era dezbatutd sub forma unui dialog intre specialisti pro-
biema navelor viitorului.

Radioamatorismul — activitate tehnico-sportivd deosebit de atractiva si
utild pentru tineret — a prins radicini si pe meleaguriie buzoiene. Cel mai
vechi radioamator din oras este lancu Cristea, cu indicativul actual YOSAGN
prezent In lumea undelor din anul 1939. Ceilaiti radioamatori, nu prea multi
la numdr, sint Insa tineri, majoritatea avind indicativele primite abia de un
an sau doi. In activitatea de trafic cel mai bine se prezinta inginerul Con-
stantin Tdnase — YO9AEM — cu citeva mii de legéturi bilaterale stabilite,
fiind totodata si un adevarat vinator de DX-uri. O frumoasa activitate obsteas-
ca depune Pompiliu Jiga — YO9AQC — care Indeplineste in mod volun-
tar functia de responsabii ai Radioclubuiui judetean. Datoritd colaborani
dintre comisia de radioamatorism si conducerea Casei pionierilor — pro-

_fesor Viadimir Maros, director si profesor Gheorghe Nicolau, conducétorul
cercului de radio, au fost obtinute rezultate remarcabiie pe linia raspindirii
radioamatorismului In rindul copiilor si a tineretuiui. Astfel pionierii au
aici la dispozitie un atelier bine utilat cu scule, piese si aite materiale, unde
executd diferite montaje si constructii interesante si o statie de emisie-
receptie — YO9KPN. Un reusit concurs de «vindtoare de vuipin desfasurat
de curind in frumosul parc natural «Cring» la care au participat si pionieri de
fa Rm. Sarat, se Inscrie tot pe linia acestei fructuoase colabor&ri. Demn de
subliniat este faptul ca printre cei aproape 150 de copii ce frecventeazd cu
regularitate cercul de radio, sint si muite fete. O parte dintre eie — cele
mai siiitoare — vor participa in cursui vacantei ia un foiositor schimb de
experienta in tabdra cu profil special de la Bran. Tot in timpul vacantei va fi
efectuatd si o depiasare in muntii Buzdului unde radioamatorii vor arita
pionierilor cum se lucreazd in U.K.W. de {a o statie portabila.

Trebuie retinut ca forurile responsabile din Buzdu se ocupd de rdspin-
direa acestor frumoase activitdti in rindui tineretuiui din intregul judet.
Organizarea ia Casa Pionierilor a unor cursuri de instructaj cu profesori
si invatatori din diferite comune a avut drept rezuitat Infiintarea in judet

a zece cercuri de modelism si radio. Asa se tace ca astazi intlinim intr-un
sat destul de indepdartat, cum este Buda din comuna Cisidu, doud cercuri
— unul de aero-rachetomodele trecventat de peste 20 de copii $i unul de
radio, de asemenea destui de activ. Este bine de ardtat ca meritul pentru acest
rezultat apartine in primul rind unui tinar invatator, Dumitru Bajinaru, condu-
cétorul celor doud cercuri, aici potrivindu-se foarte bine vechiul proverb
romanesc ca «omul sfinteste locul».

Am insistat ceva mai mult asupra modelismului si radioamatorismului,
discipline cu o prizd deosebitd in rindul tinerilor buzoieni. Dar ele nu sint
singurele activititi tehnico-sportive indrigite de acestia. Astfei motociclis-
mul are o sectie de performanta pe lingad Asociatia sportivd «Automobilui»
ai cdrei membri desi dispun doar de citeva masini uzate sint totusi nelipsiti
de la startul celor mai importante competitii motociciiste din tard. La Casa
pionierilor copiii au de asemenea cinci carturi si o pista asfaitatd — printre
primele de acest fel din tard — unde se desfdsoard adevarate concursuri de
indeminare. De altfel, trebuie spus ci una dintre cele mai spectaculoase
competitii de acest gen, denumitd de organizatori «Raliul carturilor», la

care au participat pionieri din opt judete a fost asistatd de peste 12 000 de
buzoieni pe aleile aceluiasi batrin si frumos parc.

Nu putem s3 incheiem aceste scurte insemnari buzoiene fard a aminti
cd in oras mai functioneaza de multi ani pe linga asociatia sportivd «Soimii»
si o sectie de parasutism sportiv cu rezuitate foarte bune. Formati din
maestri si sportivi de categoria | si Il condus3d cu multd competenta de
antrenorul Gheorghe Vileanu, sectia se prezintd ca un colectiv bine pre-
gatit, cu adevdrat de inaltd performanta.

Desigur, toate activitatile de care am vorbit pind acum se desfisoara
datoritd in primul rind pasiunii si entuziasmului celor care ie-au Indragit
si le practica. Aceasta nu inseamna insd ca ele se pot dezvoita si singure
fard sprijinul si ajutorul celor care au aceastd datorie. Consiliul judetean
pentru educatie fizica si sport Buzdu, celelalte foruri responsabile: U.T.C.,
pionieri, sindicate etc. stiu acest lucru si de aceea le acordad permanent
importanta cuvenita.

I. HOABAN
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Sintem pe receptie!
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' Motociclistii buzoieni sint pre-
- zenti la multe competitii.



Citeva aprecieri ale an-
trenorului GHEOR-
GHE IONITA, maes-

tru al spantului

Motedidismul spertiv roméinesc isi are astdzi drept
singusi reprezemtiangi in arena internationald pe alergd-
torii de motocros. E drept, in ultime vreme au evoluet
peste hotare si umii spetiigti ai vitezei pe sosea sau ai
vitezei pe zguréd, insd reprezemtdwile lor au rdmas mai
muit simbolice, disimulind de fapt amurgul — sau, poate,
rdsdnitul, dacd ne gindim la dirt-track — pe care aceste
activitdti le trdiesc, la ora actuald, in tara noastrd.
Asadar, iatd-ne in fata cunammutudui antrenor Gheorghe
lonitd de la clubul «Steauas. El s-a ocupat de pregdtirea
lotului nostru de motocros — in frunte cu cei doi piloti
de bazd, Cristion Dovids §i Stefan Chitu — §i @ fécut
officiul de conduodtor al acestuia la cele dimtii comfirumidri
din programul international al anului.

— Primul nostiru comtact cu traseele externe §i cu cei
mai valorosi motocrosisti europeni. ne-a spus Gheorghe
lonitd, @ avut loc la inceputul lunii mai in R.S.F. lugosiavia,
In aeeasts tard veeind si prietend Ry existd o aetivitate
de motocros prea dezwuitatd, in sensul cd alergditorii
iugosiavi, desi destul de numerogi, n-au reugit pind acum
sd se impund in «comontidw pilogilor comtinemiuiui, ba
nici chiar in acela al pilofilor din Balcani. Explicatia
existd, probabil, in faptul cd ei au fdcut cuncstintd de
putind vreme cu intrecerile in teren accidentat, cé incd
nu dispun de cele mai bune magini gi c& mai au nevoie
de un oarecare timp pentru a urca treptele, foarte ane-
voioase, ale comsmrinii internationale. Ceea ce surprinde
insd foarte pldcut (§i care ar putea s& apard cp un pe-
radox) este faptul cd, in witimii ani, in lugodavia se
organizeazd comc i de t de mare anvergura,
inclusiv etape ale caompionctului mondial, la clasa
250 cmc. Cluburile auto-moto (acolo motwgidismul si
automelbilismul fac parte din aceeagi organizatie) din
citeva locdlitdti eu reugit sd-gi emenajeze splendide
trasee pemtru acest spart, sd dobindeascd o buné expe-
rientd in munca orgemizatoricd §i s& obfiné participarea
celor mai strdlucite astele» europene ale gemudui. La
doud din aceste aspectacole» am fost prezemti, cum
spuneam, §i noi.

Unde au avut loc aceste prezente si care au
fost rezultatele obtinute de concawentii romini?

Am poposit mai intii la Trzic, un ordgel din nord-vestul
Sloveniei. Cei doi alergéditori pe care i-am insatiit, Chitu

Cristian Dovids

Motocrosul nostru in
arena internationali *

si Dovids, au mai comcurat pe traseul de acolo in 1968,
la o etapa de campionat mondial. Acum era vorba de o
confruntare internationald, numitd «Motocrosul Priete-
niei», organizatd de clubul local §i onaraté de prezenta
a 31 de piloti din 10 téri. Desfaguraté pe parcursud a doud
mange, intrecerea a fost cigtigatd de alemétorul enylez
Arthur Br g, urmat de cehosi
Sefan Chitu a ocupat locul al treilee, la trei minute de
cigtigdtor §i la numai 11 secunde de al doilea clasat.
Un rezultat bun ((Jocul al cincilea) a olfinut i Cristian
Dovids. Doresc sd subbliniez — pemtru o mai claré apre-
ciere a felului in care au evaluat alerﬁmm nogtri — cd
Dovids i Chitu s-au mentinut in plutonul fmntag al
cursei, format din cinci pilofi si céd, la sfirgit, ei si-au
depdagit cu cite trei sau patru ture parterenii de la mijlo-
cul §i sfirgitul clasamentului.

Cu o sdptdmind mai tirziu eram la Manbor, oré;el
pitoresc, plasat in nord, lingé fronti striacs.
Aici a avut loc una din etapele cmt'mlmmlm mondial de
motocros pe anul in curs. Am intilnit pe acel traseu 57 de
alergdtori din 23 de tdri, in frunte cu campiomii lumii
Joel Raivert i Torsten Hallman. Mentionez c& la Maribor
isi aduseserd echipele lor de piloti oficiali firmele «CZ»
si «Suzuki», aceasta din urmd fiind, dupd cum probabil
se stie, o debutantd in campionatul mondial de motocros,
dar o debwtanté care creeazd nelinigti in taberele adverse.
Nu exagerez dacd spun cd ritmul cursei a fost infernal
§i cd pentru umii i comstituia o performantd
insugi faptul de a se putea deplasa pe traseu, de a rémine
pe motocicletd in eglomemtla acelei cavalcade mal‘m
zate. Fdird a se ldsa impr at de dificuitatea t
de un oarecare dezavantaj al... cailor putere, in sfirgit de
valoarea adversarnilor, $tefan Chitu a reusit sd se menfiné
in grupul din fruntea intrecenii, obfinind in final locul
al 15-lea. Este, dupd pdrerea mee, un rezuiitat onacralbil,
dacd ne gindim cd primul loc a revemit lui joel Ralvert,
urmat de Miroslav Halm (R.S. Cehaslovacd), Silvayn
Geboers (Belgia), Ghenadi Moiseev (Uniunea Saviieticé)
§i dacd avem in vedere cd insugi Hallman n-a reugit sé
incheie una din mange.
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Ce observatii tehnice ne puteti comuniza?

Cele doud comoursuri s-au desfagurat pe trasee perma-
nente, amenajate special pemfru motocros, lungi de
2—2,4 km, cu obstacole naturale, cu pietris, mlagting,
rocd durd etc. Marcarea s-a fécut cu benzi colorate §i cu
traditionalele «parti», iar starturile, plasate in locuri ce
asigurau un spatiu larg de circa 300 m, ereu actionate
mecanic. Toate aceste amemajéri, asociate unui arbitraj
obiectiv §i operativ (rezultatele dactilografiate erau inmi-
nate delegatilor la 10 minute dupd incheierea curseil),
au fécut ca intrecerea sd se desfdsoare intr-o atmosferéd
de perfectd sportivitate, de corectitudine.

Stefan Chitu

Programul etapei de campionat mondial de
la Maribor.

Dupd cum se gtie, ani la rind, campionatul mondial al
clasei 250 ecmc a comstitieit monopalud uzinei CZ, care
fabricd una din cele mai reugite magini de motocros din
intreaga istorie a acestei canfirumtidni si care a bemefiiciat
de apartud citorva strélucii piloti, ca Ralvent sau Arbekov.
Aceasté motocicletd este atit de rédspinditd in Europa,
fncit mai mult de jumétate din comourentii de la Maribor
au evaluat pe magini CZ. latd insd cd situatia de anul
acesta nu se mai compard cu cea din amii precedenti.
Joi! Rotsert $I oanmotul sdu Silvayn Geboers au pdrdsit
uzina ceh du-se, aldturi de suedezul Oile
P , le firma Si Cmmmﬂ Jjaponez a reusit
sd-si formeze o echipd putemlca dotatd cu magini exce-
lente i urmatd pe toate traseele europene de o asistentd
tehnicd bine pusd la punct (efectiv: un inginer §i trei
tehnicieni).

Actuale masiné Sweuki este cu mudt mai supld decit
cea pe care o gtiam din anii trecufi. Dar unele imisuntittitiri
a suffenit §i CZ-ul: chiulasé cu suprafatd mai mare,
avantajind in acest fel rdcirea, «bicicletd» mai ugoard,
carburator cu debit majorat §i cu cemtrul de greutate
jos, inldturind astfel unele «sincopes de ali e pe vi-
raje etc. Cele doud magini rivale au ajuns la o aproximativé
egalitate de putere i, deci, victoria uneia sau alteia o
poate aduce acum, in cea mai mare mésurd, canpurtarea

flotului. CZ-ul di de un cuplu motor care ji asigurd
repnze foarte rapn:le Suzmbki «pleacd» mai incet, dar
realizeazd un final excelent. Este de la sine inteles,
agadar, cé motocicletei cehoslovace ii convin traseele cu
pante scurte §i cu dese schimbdri de pexiii, in timp ce
pe cea japonezd o avantajeazd pistele deschise, cu lungi
portiuni de teren drept. Aceste caracteristici le-au inteles
cel mai bine Joel Ralbert pemtru Suzuki §i Miroslav Halm
penitru CZ. Robert conduce in campiomatul mondial, dar
aceasta este o chestiune de timp §i de experientd. Foarte
tindrul §i talentatul Halm se gdseste pe urma belgianului
§i acesta incepe sd aibd ematfii.

Ati luat parte si la «Cupa Duniriis. Ce ne
puteti spune despre acest concurs?

Prima etapé a «Cupei Dumdrii» s-a desfésgurat intr-o
localitate vecind cu Budapesta. Ne-am intilmit acolo cu
28 de alergdtori din Uni Sawieticd, R.S. Cehosl
R.S.F. lugoslavia, R.P. Bulgaria, R.P. Ungard si Austna
Culorile noastre au fost apdrate in competitie de $tefan
Chitu, Cristian Dovids, Adem Crisbay, Aurel lonescu §i
Comstianitin Goran. A cigtigat echipa sovieticd §i, la in-
dividual, alergdtorul Ghenadi Moiseev. Echipa conduséd
de mine a ocupat un modest loc patru (la individual,
Chitu a venit in pazitia a 8-a, Dovids intr-a 12-a i Crisbay
intr-a 14-a), fiind dezavantajaté de arbitrajul cu multe
scdpdri si de faptul cé doi memiri de bazé s-au acciden-
tat la antrenamente §i au trebuit sd alerge intr-o formé
fizicd precaré. Fireste, rezuitatul inregistrat nu ne entu-
ziasmeazd, dar nici nu ne ia orice sperantd. Mai avem
anul acesta incd trei etape ale «Cupei Dumidnii» (dintre
care una in {are noastrd) si, evident, pind la urmd, multe
se pot schimba... <

Interviu consemnat de
Dumitru LAZAR



glijot.

Birna de echilibru
sumpanthati, ca 5i barca
acrobatici rotativa, in-
fatisatd in fig. 1, au me-
nirea de a inldtura spenti-
vului incepdtor seneatia de
fricd si nesigusantd in spa-
tiu, pe citd vreme pentru
cei avansati comstiituie pri-
lej de antrenament in spo-
rirea accelerd@nii  migcéri-
lor.

In pregétirea incepéto-
rilor, de la birnd si barcd
se trece la simulatoarele
de szllt Figurile 2 si 3
prezintd schema unui simu-
lator de salt realfizat la noi
in tard si un spentiv in
timpul exercifiului. La si-
mulator incepiitorul se obis-
nuieste cu saltul in gol i
cu socul, destul de puternic,
al desdhidierii paragutei.

Elementele care nu lip-
sesc din complexul apara-
telor de antrenament la sol
sint rotile... rotatiwe. In
timpul evoligiei libere prin
aer, ca urmare a miscarilor
volumtiare sau involuntare,
corpul este supus celor mai
bizare pemitiii de cddere.
Parasutistul trebuie s fie
in fiecare clipd nu numai
comgtiient de peritia sa, dar
§i capabil sd-si centiroleze
si modifice aceastd pozitie,
dupd deringd. In fond, fard
aceastd capacitate nu poate
fi concejputtd acrobatia ae-

riana, omul rdminind un
simplu «obiect» parasutat,
In figura 4 se observé mo-
dul cum se lucreazd cu
roata mobild — o rosto-
golire verticald cu pdmin-
tul sau oblicd, inainte $i
inapoi, miscdiri care se re-
peté in raport cu gradul
de pregidtire la care a ajuns
spentivul. Rezuitate foarte
bune se obtin la roata fixd
combinatid. Figura 5 este

sugestivd §i ne putem in-

chipui ansamblul de mis-
cdri care se pot realiza la
acest aparat. Pe lingd rosto-
golirea in jurul axei cen-
trale se efectueazd, conco-
mitent §i o invirtire late-
rald. Un organism neimigiat
isi pierde echilibrul doar
dupd citeva asemenea ro-
tiri. Dupd antrenamente
insd, am reusit sd realizez
cu elevii 20 de ture intr-un
sens in timp de 15 sec., cu
revenire in 15 sec. Acestui
antrenament ii corespunde
proba spentivd asa-zisd de
«stif», in care performan-
tele mondéale au inregistrat
un mare progres in witimii
ani. La Campiomatul mon-
dial din 1968, de pildd,
spantivul sewietic . Gurnii,
cigtigdtorul probei, a efec-
tuat doud viraje la stingd,
doud la dreapta, un luping,
apoi din nou doud viraje la
stingd, doud la dreapta si
luping, in mai putin de
8 secunde.

Tot in categoria apara-
telor pemtru antrenament
acrobatic meritd sd amin-
tim o interesantd realizare
a instructorului de paragu-
tism ploiestean lon Mihai.
Legat in ham intre doud
bare paralele, umite jos si
fixate pe un rulment pen-
tru a se putea roti mai usor,
spontivul poate repeta in
comdilfii similare zborului
prin aer toate miscdrile ne-
cesare reailizdrii acrobafiei
(fig- 6).

Cea mai modernd insta-
latie de pregitire la sol a
viitorilor cascadori aerieni
este suffleria aerodina-
micd. Tunelul aerodinamic

ratelor de zburat pe timpul
evolugiilor aeriene, pentru
studii aerodinamice, a fost
extinsd § in parasutism.
Ne putem inchipui cit de
temeinic se poate urmdri
comspartarea omului in su-
flerie, se pot corecta gre-
selile, se pot repeta pind
la o inaltd perfectiune toate
migcdrile.

Parcurgerea treptelor de
pregitire amintite mai sus
este singura cale spre ade-
vdrata mdiestrie in parasu-
tism, spre insugirea «dan-
sului» aparent aproape ireal
pe care omul il boate rea-
liza in widzduh. Intr-un nu-
mér viitor vd vom prezenta
pe «cascadenii ceruluwi» la
lucru.

Gheorghe VALEANU
instructor

de parasutism

UN SENZATIONAL
ACCIDENT
DE ZBOR

e «Catapultat», fird voie, la 1800 m
altituiine.

o O emotionantd cidere prin nori.

o «Now-ndscut» in satul cehoslovac To-

jip.

In isteria avisflel s-au petrecut, dea lungul aniler, atitea luerurl nesbisnwite — zbeoruri
pline de cele mai incredibile peripetii, accidente tragice sau inalte acte de curaj si eroism
ramase nescrise — incit este greu si alegi o intimplare anume, drept cea mai iesitd din comun.
Accidentul de avion suflerit de echipajul unui «Breguet-19» cu @ de ani in urmi este una dintre
cele mai senzationale intimpliri petrecute in aviatia romimeasci si poate chiar din aviatia
intregii lumi. Eroii ei au fost pilotul Mihai Oprigan §i navigstorul Alexandru Sahini, doi agi
ai zborului dintre cele doud rizboaie mondiale, lath cum s-au petrecut lucrurile, rimase vii
si azi In memoria fostului zburitor Alexandru Sahini (in medalion).

$ase echipaje roménesti participau la prestigmasa competitie aviatici «Circuitul aerian
al Micii Antante si Poloniei». Concursul se afla in plind desfigurare §i aviatorii nogtri aveau o
comportare foarte buni. La 20 august 1930, ora 6,55 minute, echipa romiweasci a decolat
de pe aerodromul parizian Le Bourget, cu destinatia Varsovia, urmind si faci o escali de ali-
mentare la Praga. Cele gase avioane «Breguet-19» s-au orinduit repede in formatie §i au luat
indltime, pe o vreme nu tocmai favorabili. Buletinele meteorologice indicau straturi de nori
pe traseu, furtuni locale si, pe alocuri, plafoane foarte joase. Concurentii nogtri nu erau insi
prea Ingrijorati.

La ora 11 §i 10 minute, navigind deasupra norilor in regiunea Marienibad (Celhoslovacia),
capul de formatie s-a inclinat ugor pe o aripd, apoi pe laltd, dind lul de cobarire sub
noriin vederea apropierii §i aterizérii la Praga. $i formatia s-a riirit ca un evantai. Extremele
au apicats ugor, oblic, intr-o parte $i in alta spre norii care fugeau ca o api spre sud-vest. Pilo-
tul Mihai Oprizan i navigatorul siu Alexandru Sahini, extrema stingd a formatiei, nu banuiau
ci in minutele urmitoare vor trece prin cele mai dramatice clipe din viata lor de zburitori.
Avionul a intrat pe panta de coborire §i locotenentul Oprigan privea cum elicea incepe si
mugte din caierele norilor. Locotenentul comandior in rezerva Sahini isi amintegte:

— M3 uitam la ceas. Mai eraji citeva secunde pinid cind indicatoarele aveau si arate 11 §i
15 fix. Acul altimetrului tremura la 1 800 m indl{ime fatd de sol. Nici nu stiu la ce mi gindeam.
lati ce am scris in nportul oficial, intocmit trei zile dupi aceea. «...Pe ne:gleptate avionul este
umflat brutal in sus sn apoi trintit violent si cu mare putere drept in jos, cred ci vreo 200 de
metri. La aceasti migcare neprevizuti m-am simmfit aruncat in sus §i m-am Iovnt cu upul de
macheta de mitraliesdi Surprms m-am agigat cu mina dreapti de tija ¢ rului,
dar piciorul sting mi-a rimas prins dedesubtul unei valize. Aceasta m-a |mp|ed|m s fiu arun-
est aferd din avien (esbinele avienulul «Breguet-19» nu aveau espete n, n) inllntu mea, fa
aceeasi clipd, am vizut tignind ca o nilucd, drept in sus, corpul locotenentulu i Oprigan, pilotul
meu, fird a distinge in acea vitezd decit silueta lui displirind in nori».

In clipa urmiitoare privirile mi-au clizit spre cabina din fatd.

— §i ce-ati simtit?

— Ce-am simtit? Uimire, spaimi, nedumerire. Toate la un loc! «Nu se poates, am strigat
fard si vreau, dar nu m-am auzit. Avionul s-a inclinat vertiical §i a inceput si cadd prin nori
cu un zgomot infernal. Pilotul nu mai era in carlingd. Fusese catapultat fird voia lui in spatiu.
Evolutia dezordonatii a aparatului m-a trintit in scaun §i m-a presat in spitar cu o putere uriaga.
«SH 52¥ eu paraswtay — a fest prima idee esre mi-a venit. Era singura gansdl de salvare. In ear-
linga in care mid aflam nu aveam mansd pentru pilotaj, fusese scoasd ca si nu md incomodeze
in timpul navigatiei, astfel ci a rimine in avion insemna si mi sacrific. Dar cum si sar? Am
inceput si mi zbat cu disperare pentru a iesi din cabind. Viteza avionului crestea si ma sim-
team tot mai imobilizat de marea presiune ce mi tintea de podea. La 1 500 de metri am intrat
in vrie. Acele altimetrului coborau vertiginas: 1 000... 800... 500 m. Mi gindeam: mi voi zdrobi
de unul din dealurile de jos. Voi intra intr-un pom, o clidire. Ce stupidl!...

Vria continua ametitoare. La 300 de metri s-a luminat brusc. lesi din nori. Sub mine
pamintul se rotea In'nzltor Am viazut o locallitate. Apoi...
Comandorul Sahini privegte in trecut, cu un zimbet in col{ul buzelor. Se gindeste.

fi vine greu si povesteascs.

— Am sciipat. Asta e!

Ce a urmat? Imobilizat in avion, Sahini a mai incercat o dati si iasi. Zadarnic. Casele, pomii,
deveneau tot mai mari. Cu uitimele puteri s-a ghemuit in carlingi §i a inceput si caute infri-
gurat palonierele. A intims piciorul §i a ajuns la unul din ele. A apisat atit cit a putut. Trasnind
din incheieturi avionul s-a smucit, s-a redresat usor, a evitat citeva case §i a urmat socul. O
bubuiturd putermiicd, apoi nimic...

— Trezirea din incongtienti a fost brusci §i prima idee care mi-a venit a fost aceea a focu-
lui: am sd ard. Am inceput si mi zbat intre snimiturile aparatului §i am simtit ci cineva md
apuci de brate. Cind mi-am ridicat privirea am vizut un tiran. M-a tras pe pimintul ud de
ploaie. Apoi m-am ridicat in picioare. De necrezut, dar nu mi durea nimic. Ultimul efort pe

care l-am ficut in aer m-a salvat. Omul nu trebuie si di e niciodatd
Téranul il privea uluit. Aviatorului ii curgea singe pe faﬁ dar sta in picioare, da din miini
$i 1l intreba:
— Pilot... N-ai virut pilotul?

In timp ee Sabinl ineerea si se Intelieagd eu emul esre nu pricepea o iatd, 1l vizu pe piletul
Oprigan, cel catapuiltat fird voie la 1 800 m inal{ime, venind spre el, cu parasuta in brage, cu
un picior desculf, cu fata toatd zgiriati. Aterizase cu parasuta doar la 200 m departare.

Tridiau.

Comisia cehoslovaci care a efectuat ancheta cu greu a putut crede ci locotenentul Sahini
s-a aflat in aparatul ficut tindari. Sahini a fost declarat «nou-niscut» in satul Tojin, unde s-a
petrecut intimplarea.

V. LUIEREANU
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Din plicerile aviatiei sportive

Se implineste aproape o jumitate
de veac de cind renumitul pilot plano-
rist §i constructor german Wolf Hirt
a creat primul motoplanor. Au urmat
apoi alte unicate experimentale.

Dupid pericada intunecati a celui
de-al doilea rizboi mondial, cind acti-
vitatea in acest domeniu a fost let

MOTOPLANOARELE

zborului. In felul acesta, utilizind cu
d biti ‘pricepere diferitii curenti

sistatd, solutia motoplanor a fost re-
luatd in SU.A,, apoi in Europa.

Dar, pemtru cei mai pugin familiari-
zafi cu clasificarea si principiile apara-
telor de zbor, sintem datori cu o expli-
cagie: despre ce este vortba?

Se stie ci in zborul fird motor, apa-
ratul respectiv, in cazul unei atmosfere
calme, fird curenti asoemdienti, pierde
continuu indl{ime, adicd executd aga-

itul zbor planat, incheiat prin ate-
rizare. Pemtru ca inidl{imea pierduta
in unitatea de timp si fie cit mai micd
(5i deci panta de planare si fie cit mai
lungd), este necesar ca finetea aerodi-
namicd a aparatului, adicd raportul
intre forfa portanti (de mentinere in
aer) Fz i intre rezi a la fnaintare

aspemdiem{i s-a ajuns, pe plan mondial,
la recorduri impresionante, reprezen-
tind distante de mii de kilometri $i
durate de zeci de ore.

Ce facem insd dacd nu gisim ascen-
dente, sau dacid zonele respective sint
prea distantate unele fati de altele?
Cu mult regret, va trebui si aterizim.
Dar dacd am dispune la bord de o mo-
desti instalatie de fortd, cu o tractiune
cit de micd, ea ne-ar permite si «prin-
dem» urmitoarea zonid de curenti ascen-
denti. latd astfel creat motoplanorul,
numit uneori §i plamor cu motor auxi-
liar, iatd ideea inowvattorilor de acum o
jumitate de secol.

Apare desigur intrebarea cit de mare

PR

t ie si fie aceasti tractiune salva-

(frinarea aerodinamicid) Fx si fie cit
mai mare. Este interesant de gtiut ci
aceastd finete aerodinamic3 este egald
in acelagi timp cu raportul intre lungi-
mea parcursd fatd de sol pini la ateri-
zare §i indltimea initiald (acest lucru
este adevirat numai in cazul absentei
oricirei migciri a masei de aer stribi-
tuti). Or, tocmai in ciutarea unor cit
mai inalte finete aerodinamice au fost
create planoarele, cu performante din
ce in ce mai ridicate, destinate in spe-
cial zborului plutit.

Dar ce este zborul plutit (vol 4 voile)?

Si presup ¢ un pl oarecare
coboard pe o traiectorie descendenti,
cu o vitezi de 90 kmjord (25 mfs),
sub un unghi de 2,5 grade, ceea ce
corespunde la o vitezi descemdenti de
minus 1 m/s (adicid proiectia pe verti-
cald a vitezei de 90 km/ord). Cu alte
cuvinte, acest planor are o finete aero-
dinamicid egalid chiar cu 25. Daci plano-
rul considerat va intra intr-o zond cu
curenti asoemdenti (asoemdienti termici,
de panti etc.), cu intensitate de 1 m/s,
este evident ci in noua situatie el se
va deplasa de fapt orizontal (adicd vi-
teza descendenti fatd de aerul incon-
jurator este anulati de viteza ascen-
denti 2 masei de aer). lar dacid viteza
asommdientd a masei stribitutd este, de
exemplu, de 4 mfs, planorul va urca
fatd de sol cu o vitezd de 3 mfs
(—1+4=3) s.am.d. Avem de a face
acum cu zborul plutit, unde pentru a
trece dintr-o asoemdientd intr-alta pilo-
tul dovedeste o inaltdi miiestrie, igi
dezvolti un simt special al pisinilor,
si de fapt gusti dimplicerea «puri» a

toare, c¢ici daci va fi necesar un motor
prea greu, muilt-ribmita finete aero-
dinamicd scade brusc si trece in dome-
niul avioanelor, astfel ¢ci nu mai putem
efectua zbor plutit.

Un mic exemplu ne va lamuri §i in
acest sens. Si considerim acum au un
planor fictiv, ci unul real, de exemplu
de tipul «Glasflugel» (R.F.G.), in cazul
ciiruia pilotul este purtat in vizduh de
citre 14 metri patrati de... sticld (su-
prafata aripii). Nu este o glumi, deoa-
rece intregul planor este comsthruit din
fibre speciale de sticli impletitd, aga
ci in afard de o rezistentid exceptionald,
nu este influentat cu nimic de citre
agentii atmosferici (cum este cazul
lemnuiui). Pentru ci este vorba de
aviatia modernd, nu putem si nu facem
o remarcd: celebrul cosmonaut Neil
Armstrong, primul pimintean care a
pus piciorul pe Lunid (modulul lunar
«Vulturuls, la 21 iulie 1969) se deco-
necteazi in timpul liber tot pe un pla-
nor Glasflugel, tip H-301 «Libelle»
(fig. 1), foarte apropiat de cel mentio-
nat inainte. Vet{i spune, desigur, ce
extreme! De la cei 39 260 km/ori ai
«Columbiei» pe care Armstrong s-a
intors din oceanul cosmic, la modesta
vitezi de 90—100 km/ord, in oceanul
aerlan terestru, cu planorul. Da, in

1 d aer i ;I pOSi-
bilitatile sint imense.

§i revenim la un alt planor, BS-1.
Finetea sa maximd aerodinamicid, in
condiifiile optime de planare (vitezd pe
traiectorie 95 kmjori), este de 44 (!)
de o vitezad des-

;i ac ia i cor P

cendenti de numai 0,55 m/s. Nu putem

iardsi si nu remarcidm ci omul a depi-
§it cu mult natura; nici o pasire de pe
Piwiint nu se apropie de finetea 44.
La avioane aceasta finete este cuprimsd
intre 10—20.

Avind in vedere ci greutatea totald
maximid a planorului considierat este
de 450 kgf, un mic calcul ne aratd cid

tul planor «Grunau Baby ll». Este un
monoloc propulsat de ciire un motor
«Solo-560 Ay, cu 4 cilindri, in doi timpi,
dezvoltind 25 cai putere, la 500 rot/min.
Elicea este din lemn, cu pas fix §i este
antrenati de citre motor prin inter-
mediul unui reductor (raport de re-
ducere 1.8855:1). Cu o greutate la

pentru a-l mentine in zbor orizontal

in absenta oriciror curenti nmnih-m,
este suficientd o tractiune de

decolare de 345 kgf, atinge o vitezd
maximi de 145 km/ord, viteza minima

9,5 kgf, si deci la viteza de 95 km/ori
o putere efectiva de zbor de

de tinere in aer este de 60 km/ord,
finetea aerodinamicd 20, viteza des-

3.5 cai putere (fird a considera insi ;l

ti minimi (in zborul firi mo-
tor) 1 mfs, viteza maximi ascendentd

pierderile prin sistemul de propul
adicd prin elice).

Dacié dorim si §i urcim, de exemplu
cu o vitexdi ascensionali de 2 mfs,
puterea necesard va fi de 16 cai putere.

Unui motoplanor din zilele noastre
i se cere insd si poati si decoleze
sindur, ceea ce prezinti mare avantaj,
deocarece nu mai sint necesare auto-
mosorul, avionul pentru tractare etc.
Avind In vedere aceasti cerintd, pre-
cum i pierderile inerente de energie
prin elice, rezulti ci pemtru a trans-
forma planorul considierat intr-un bun

topl , un tor de 20—25 cai
putere este cu totul suficiemt (un mo-
tor mai puternic de motocicletd).

Evident, motoplanoarele pot exe-
cuta zbor plutit (cu motorul oprit),
realizindu-se astfel mari economii de
eembustibll, In plus, chiar cind moterul
func{ioneazi, daci zborul este orizon-
tal regimul siu este mult redus, astfel
ci si consumul va scidea mult. Trebuie
si avem in vedere ci atunci cind mo-
torul este oprit, apare o rezistentd
suplimentard a elicei, astfel ¢ta se inre-
gistreazd o oarecare scidiere a finetei
aerodinamice in ansamblu.

CITEVA REALIZARI
CONTEMPORANE

In fig. 2 se srati motoplanorul Scheibe
SF-24 M «Motorspatz» («Vrabia cu
motor»), constiruit in R.F.G. incd in
anul 1957, plecindu-se de la cunoscu-

(cu tor, in at ferd calmi) 2 mfs,
lungime de decolare 125 m, lungime
de sterizare 80 m, plafen 4000 m. fn
prezenta cuwentilor asoemdiemti poate
executa zbor plutit, cu motorul oprit.

Motoplanorul francez RF-7, con-
struit de Réné Fouwrnier, in anul 1969,
este ardtat in fig. 3. Acest aparat este
de asemenea monoloc, derivd din mo-
delul RF-4, are o greutate la decolare
de 450 kgf (cu o rezervi de combustibil
de 50 litri) $i dispune de un motor ger-
man Volkswagen de 1 700 cemtimetri
cubi. Ca urmare a puterii disponibile
ridicate, aparatul poate executa in-
treaga gami de acrobatie aeriand, iar
viteza maximi ascensionali atinge
55 mfs. Viteza maximi 210 km/ori,
jar viteza minimi evolutivd (viteza de
decrosaj) 86 km/orid. Din cauza insi a
alteririi formei de citre motor §i elice,
finetea aerodimamici a sciwut la 13,5.

De fapt, daci se acceptd o crestere
ceva mai mare a rezistentei la inaintare,
un mic motor auxiliar poate fi aplicat
aproape oricirui plamor de categorie
superioard. Ca exemplu, in fig. 4 se
arati cunoscuitul plamor cehoslovac L-13
J-«Blanik» (aflat §i la unele cemtre de
planorism de la noi din tard), céruia i
s-a montat deasupra fuzelajului un mo-
tor tip Jlawa M 150, de 42 cai, la 4 500 rot/
min. S-a obginut cu aceastd variantd o
vitezi maximd de 147 kmjord §i o
vitezi ascensionaldi de 2,4 m/s, la o
finefe aerodinamicd maximd de 21.
De mentionat ci finetea aerodinamici



a planorului inigial, fird motorul auxi-
liar montat, este de 28 (la viteza de
87 kmjord).

Alt motoplanor, de pild3, este  bilo-
cul Scheibe SF-25 B «Falke» («Soimy»),
echipat cu un motor Stamo MS-1500
(derivat din cunoscutul Volkswagen),
care dezvoltd 45 cai putere. In zborul
faird motor, vitera descendentd a apa-
ratului este de numai 1 m/s, ceea ce
i permite efectuarea in bune conditii
a zborului plutit. Cu motorul pornit
se obtine o vitezdi ascensionali de
2 m/s. Lungimea de decolare este de
150—200 m, iar cea de aterizare, cu
ajutorul frinelor, se reduce la numai
50—100 m. Calitigile de zbor sint
foarte ridicate. De mentionat ci timpul
intre doui revizii capitale ale matoru-
lui este de 800 ore. Avind in vedere
ci o mare parte din timp se 2boari
fird motor, este evident ci resursa
aparatului este foarte mare.

Sportul cu motoplanorul se dezvoltd
rapid. De exemplu, in timp ce in
R.F.G. in anul 1960 se giseau in exploa-
tare numai 4 asemenea aparate, numa-
rul lor a crescut la 56 in anul 1965 si
la 247 in anul 1969.

Chiar si in aviagia militard (in ciuta-
rea unui avion «silengios» care si poati
efectua anumite misiuni de cercetare
noaptea, la indlgime mici, firdi ca si
fie auzit), constructorii si-au indreptat
privirea spre motoplanoare. Astfel,
plecind de la planorul american Schwei-
zer SGS 2-32, firma Lockheed i-a adap-
tat un motor si o elice speciali cu
6 pale, de diametru mare, antrenati
printr-un arbore lung de transmisie ce
trece pe deasupra cabinei pilotului,
ajungind la aparatul de o formi cu
totul curioasd aritac in fig. 5, denumit
«Q-Star». Unele modificiri ale acestui
aparat au dus la avionul silengios YO-3A,
aflat in prezent in experimentare.

De mentgionat ¢i §i «lLove Onex,
originalul aparat la bordul ciruia ame-
ricanul Jim Bede intengioneazi si rea-
lizeze ocolul Pamintului singur la bord,
firdi escali («Sport si Tehnici» nr.
5/1970), este de fapt tot un gen de
motoplanor, derivat din acelasi Schwei-
zer SGS 2-32. Tocmai datoritd finegei
aerodinamice ridicate a planorului de
origine, desi motorul montat de Jim

Bede dezvoltd 225 cai putere (la de-
colare si in situagii speciale), zborul de
croazieri este posibil cu o putere re-
dusi, de numai 30 cai (!), ceea ce in-
seamnd o mare economie de com-
bustibil. Tentagia este de-a dreptul
captivanta.

In incheiere, mentionim ci se fac
incerciri de a crea chiar si motopia-
noare... reactive. Pe plan mondial, pri-
mul asemenea motoplanor, ASK-14 T,
a fost construit de o grupi de amatori
din Kornwestheim (R.F.G.), si este
aritat in fig. 6. La bordul siu este
montat un mic motor turboreactor,
cu forti de tracgiune de 90 kgf. Jetul
acestui motor, in lac si fie evacuat prin
spatele fuzelajului, asa cum se face la
avioanele obisnuite, este evacuat prin-
tr-un sistem de fante speciale, plasate
la bordul de scurgere al aripii, inspre
extremitigile sale. In felul acesta se
obtine nu numai fortd reactivd, ci si
un original sistem hipersustentator ga-
zodinamic («jet-flap»), ceea ce permite
sciderea vitezei de decrosaj de la
64 kmjori la 48 km/jori. Pentru izo-
larea termici a conductelor de gaze
fierbingi au fost aplicate sisteme im-
prumutate din tehnica navelor cos-
mice.

Este evident cid in cazul acestui mo-
toplanor instalagia de fortdi nu mai
strici aproape de loc finegea aerodina-
mici. Mai mult chiar, corpul central
al difuzorului (vizibil in fotografie) ar
putea fi culisat in fagd in timpul zbo-
rului plutit, printr-un sistem simplu,
manual. Nu stim dacid o asemenea solu-
tie a fost previzuti de citre construc-
tori, insd ea ar insemna obtinerea unui
ansamblu optim, cu aceeasi finete ca
si a planorului de origine.

Chiar §i pentru planoarele cu elice
se preconizeazi unele sisteme de cres-
tere a finetei aerodinamice, cum ar fi
asa-numita elice «integrati». Dar
despre aceasta se va scrie, probabil,
intr-un articol viitor.

Sperim c¢i vom vedea cit de curind
$i in centrele noastre sportive aviatice
motoplanoare originale, care pot oferi
mari satisfactii §i pot fi construite chiar
cu mijloace locale.

Ing. loan SALAGEANU
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- In aviapie, anul 1927 este denumit anul Atlanticulus, pentru cd el marcheazd

il cele mar spectaculoase aventuri aeriene deasupra intinderilor nesfirsite de apd
1 ale smonstrului albastriv. Oceanul a fost invins de cdtre omul cu aripi. Acest om
J-‘ se chema Charles Lindberg. Dar pind la istorica traversare fdrd escald din 20-21
.‘ mai au fost efectuate citeva raiduri de mare senzatie.
La 8 februarie, de pe un lac de lingd Sesta Calende, decola un hidroavion de tip
- Savota-Marchetti S 55 «Santa Maria», avind la bord pe celebrul pilot italian
| De Pinedo — autorul spectaculosului raid in Australia executat in 1925 (55 000
km) — insotit de Del Prete st mecanicul Zacchette. Obiectivul zborulia era execu-
| tarea uma circuit al Atlanticului. Cu toatd faima lui De Pinedo putini au fost aceia
care sperau cd indrdznegul echipaj se va mai intoarce la Roma. $i totusi... La 18
Jfebruarie bimotorul «Santa Maria facea escald la Dakar, la 19 era la Porto-Praya,
la 22 atingea paminud in insula Fernando-de-Noronha (lingd coasta braziliand),
de unde zboara la Natal. De la Natal, De Pinedo se indreapti spre Buenos Aires,
unde face escald la 2 martie. Trece prin Montevideo 5i la 27 ajunge in Haiti. Peri-
.":. pettile acestud zbor sint de nedescris. La 28 martie De Pinedo aterizeazd la Havana,
; de unde se indreaptd spre Texas, la Roosevelt. Aici se sfirseste viaja aparatului
| J «Santa Maria, pentru cd ia foc  pe aerodrom si se transformd in scrum. Este inlocust
1 insd cu «Santa Maria 2 5 echipajul zboard mai departe spre New York, apoi
spre Terra Nova, de aict in Azore §i in continuare la Lisabona, iar la 16 iunie este
e prir{n'l in triumf la Roma, dupd ce parcursese 40 000 de km.
2 Intre timp, algi temerari asalteazd Atlanticul. Astfel, la 2 mai, un avion Farman-
Goltath pleacd din Berre, avind la bord pe Saint Romain, Mouneyres si Petit.
La 5 mati ia in piept aceamd, dar dispare pentru totdeauna. Tragicul accident um-
breste oarecum prestigiul aviatiei franceze. El it face pe Nungesser si Coli sd gra-
beascd tentativa lor de a inscrie pentru Franga cinstea primei traversdri fdrd escald
i | a Atlanticului.

La 8 mai, in zorti zilei, Nungesser st Coli decoleazd de la Paris, de pe Sena,
la bordul unui Levasseur cu direcpia America. Avionul este escortat pind la anga-
jarea sa deasupra Canalulii Minecti. Intreaga Frangd urmdrea acest inceput de
epopee. Reugsita lui Nungesser, pentru care se formase un adevdrat cult, era atit
de mult speratd incit un ziar parizian a tipdrit incd din seara de 8 mai, pentru a

I doua zi, mangeta: sAtlanticul este traversat... Nungesser si Coli au amerizat
in rada New York-ulut. Au urmat insd 30 de ore de asteptare incordata pind cind
s-a anuntat cd cei doi temerari au dispdrut fard urme. Niment ru a mai putut dez-
lega de atunc taina tragicului accident...

Cinstea de a traversa primul oceanul, fdrd escald, a revemit, dupd numai 12
zile de la disparitia lui Nungesser si Coli, americanului inalt, blond, de o simplitate

1 §i 0 modestie neobisnuitd, Charles Lindberg. Despre zborul lui Lindberg de la
Roosevelt Field de lingd New York, la bordul lus « Spirit of St-Louis, la Le Bourget
s-a scris atit de mult incit este de prisos sd insistdm cu amdnunte. «Spirit of St-Lowis»
a parcurs 5 809 km in 33 ore 50 minute, cu o vitezd medie de 174 kmjord, ajungind
pe Le Bourget cu o rezervd de 322 litri benzind g 57 litri ulet, ceea ce 1-ar fi ajuns
1 sd parcurgd chiar 1 000 km de zbor fdrd escald. Succesul lui Lindberg a produs
| 0 mare vilvd in intreaga lume. Totusi, evenimentele care au urmat au fost privite
st ele cu mult interes. latd citeva, consemnate pind la finele lui 1927.

Dupd nu mai mult de o lund, in zilele de 4-6 iuni¢, Chamberlin 51 Levine tra-
verseazd 5 ei Atlanticul de Nord de la New York la Eisleben in Germania. Auvio-
nul pe care il folosesc pentru acest zbor este de tip Bellanca Wright, asemdndtor cu
«Spirit of St-Louts. Es au acoperit distanta de 6 294 km in 41 ore 56 min, stabilind
un nou record mondial de distantd fard escald.

Intre 15 tunie 5i 23 iulie echipajul danez format din Geysendorffer, Scholte si
Weber executd un raid de mare distanga de la Amsterdam la Baravia (insula
Java) si retur, la bordul unui Fokker F V11, strabdtind 29 800 km in 138,27 ore
de zbor efectiv.

f La 28 iunie, un echipaj american format din Maitland si Hegenberger efectueazd
i umr zbor fard escald de la San Francisco in Honolulu, strabdtind 3 890 km in 25
ore 49 min. 30 sec. §i invingind astfel, pentru prima dard, Pacificul.

Cu o 2i mat tirziu, la 29 iunie, amiralul Byrd, cel care a survolat primul Polul
Nord §i va survola, mas tirziu, tot primul, Polul Sud, traverseaza §i el Atlanticul,
la bordul unui trimotor Fokker 220 CV Wright «Americw. Byrd a fost insopst
de Bert Acosta, Balchen si Noville. Decolind de la Roosvelt Field, trece cu bine
oceanul, ajunge in Franta, survoleazd Parisul in plind noapte i se rdtdceste spre
sud. Urmeazd ceasuri de mare incordare. Abia la ora 2 Byrd distinge plaja de la
Ver-sur-Mer unde «America aterizeazd forgat. Zborul a fost dramartic dar s-a
inchetat doar cu o usoard avariere.

1 Din cromca anului 1927 mai notdm concursul dotat cu mari premu pentru un
7| 2bor de vitezd fdrd escala de la San Francisco in Honolulu. S-au inscris in com-
i petitie 12 avioane. Dintre acestea doar 9 au reusit sd decoleze, apoi incd 5 au ameri-
I zat fortat, astfel cd doar 4 au plecat efectiv in cursd. Locul 1 a fost cistigat de
Goeber si Davis cu 26 ore 17 min. 33 sec, al doilea de Fensen st Schulter, cu 28
. ore 16 minute. Al treilea avion a cdzut in ocean inainte de destinagie. Al patrulea
s-a intors sd-t salveze pe accidentafi, dar a dispdrut §i el pentru totdeauna in
apele Pacificului. Concursul a avut loc la 16 august. Asa s-a incheiar agitatul
an aviatic 1927.
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Cu un an in urmd, studen-
tul Matei Kiralijde la Instiitu-
tul de comstiructii navale din
Galati, a organizat o origina-
13 i indrizneatd xexpeditie»
in lumea tehnicii construc-
tiilor. Panticipanti — un grup
de copii de la Casa Piiowieri-
lor. Obiectivul — studier=a,
consifiruirea $i experimenta-
rea vehiculelor cu pernd de
ser!

La inceput, o asemenea ac-
tivne, intr-un daomeniu atit
de putin cercetat, pornitid cu
15—20 de oopii din clasele a
V-a si a Vi, a fost privitd,
dacd nu cu zimbete de ne-
incredere, cel muit cu indo-
iald si rezerve. De fapt, nici
«expedifionarii» nu prea in-
telegeau bine ce are si se in-
timple. Planurile sefului de
echipaj erau insi prea indraz-
nete ca si nu aprindi flacira
pasiumii in inimile atit de fier-
binti ale copildriei. Masiini ne-
maivizute, care si zboare pe
oglinda apelor, peste miagtini
si pe sosele, aparate cu care
ei, copiii, vor putea lua in
piept valurile Dundnii, se vor
avinta pe Brates, lasind in
urmi nori de stropi de api:
ce poate fi mai extraordimar?
Sub soarele acestiui entuziasm
a fost ridicatd anoora, la in-

ceputtul vacamtel mari din '69...

Matei Kirali avea experien-
t3 In domeniul comstiructiilor
de amatiori, dar aparatele cu
perni de aer constituiau un
experiment cu totul nou. Are
insd Matei un principiu: pen-
tru a reusi trebuie sd incerci,
iar o dati ce ai inceput, sd
perseverezi. $i a inceput cu
toatd hotérirea.

Dupid o munci neobositd,
care a insumat peste 1 500 de
ore, primul aparat cu pernd
de aer, cu elice aeriani, era

200 de copii
IN CAUTAREA EXTRAORDINARULUI

gata. Acesta a fost UHE-O1
ale clrui incerciri au fost fi-
cute cu succes in octombrie.
Despre apuratul UHE-01 s-a
mai scris in revista noastra.
Ce a urmat?

latd-ne in primele zile ale
vacamtei din acest an. Casa
piomierilor din Galafi este
transformatd intr-un adevi-
rat arsenal. La «statul majjor»
al Cercului de anmbarcatiuni i
electromexanici de bord, cum
este considerati «Grupa, de
cercetdri i experimentari na-
vale», prestuntat GCEXNAYV,
plansetele sint pline de sdiiite.'
Se proiectemzi, se fac calcule,
se traseazd coordonatele vi-
itoare ale actiivititii. Aici lu-
creazd cei mai vechi memiori,
sub conducerea lui Sebastian
Antohi, elev in clasa a Xlka
la Liceul «Vasile Alecsamdiri».
in adefierul de esonavuetii ma-
sinile de taiat, strungurile §i
ciocanele lucreazi de zor.
Elevul Adrian Surdu coordo-
neazd totul ca un adevirat
dispewer; in sala de eleatiro-
tehnicd grupa lui Gheorghe
Nedelcu leagi si dezleagd fi-
rele instalbgiilor electrive. Si
peste toatd aceastd atmosfera
pluteste zumzetul motoare-
lor de la bamcurile de incer-
c@ri unde pilotii se amtire-
neazi. Personalul «arsenalu-
lui» numiard 200 de membri.
Matei Kirali diriijpeazi aceasti
origimalk orchestrd, descope-
rind si punind in lumind va-
lori pe care nici nu le poti
biwmiH. Ne povesteste:

— UHIE-@1 are in prezemt
peste 250 de ore de marsy,
pe cele mai diverse terenuri
si comditii de exploatare. Du-
pa realizarea lui ne-am orien-
tat spre un temeinic studiu
teoretic privind acest gen de
aparate. Ne-am procurat o
documentatie destul de vastd,
am reorganizat  grupele,
ne-am verificat fortele si la
5 mantie anul acesta am lansat
«Operatiunea GCEXNAV».
Cogiillor le plac datele exacte
si denumirile frumoase.

— Despre ce este vortha?

— Tinind seama de ceea ce
se construieste in striinitate,
de posiliilititile noastre i de
motoarele pe care le avem
— este vorba de motoarele
Mobra — ne-am propus si
realizdm doud aparate de di-

mensiuni mici, pilotabile de
citre copii, comstiructii ori-
ginale dar care si intcureessci
intreaga commplexitate a vehi-
culelor cu perni de aer mo-
derne. Siint aparatele cu care
facem in prezemt scoald si
antrenamente. Sint doud ve-
hicule pe principiul sistemu-
lui integrat in care grupul
mofttor asigurd atfit sustenta-
tia cit si fnaintarea. Pilotajul
lor este ingenios rezolvet. in
spatele discului ventitatoru-
lui este montatd camera de
disttributie cu deflectoare. De
aici forja este dirijati, o parte
fn pernd iar cealaiti parte in
ajutajul de reactie in care sint
plasate deflectoarele cirme-
lor. Solugiile simt relativ sim-
ple dar asigurd o seruritate
perfectd prin eliminarea eli-
cei aeriene $i dau un bun
randament.

— Ce ne puteti spune des-
pre incercarea lor in zbor?

— Cum este si firese, expe-
rimentérile au dat mari emo-
tii. Avem pind acurp noua pi-
loti preggtiiti, dintre care as
vrea si numesc pe Mircea

r

Jow

Leonard, primul nostru pilot
experimentator, Florin josim
incercitorul navei «Miiniteh-
nicus», §i «marea maesiird a
pilotajului» Irina Marian, ab-
solventa a clasei |,dupa toate
cunogtintele noastre prima
fatd din lume care piloteazi
o asemenea masind.

Despre performantele a-
parstelor comstruite putem
spune ci au o vitezd intre 20
$i 70 km la ord, se pot roti
pe un cerc de 4—5 m diame-
tru, zboard cu mare ugurintd
pe uscat, pe namol, pe api.

— Din ce sint constiruite
cele doud vehicule?

— Dupé cum se poate ob-
serva au o formd plicuti, aero-
dinamicd, o finisare ingrijiti.
Aceasta datioriti faptului ci
am folosit materiale usor
de prelucrat. Corpurile sint
facute din fibre de sticli iar
toate celelalte pinti simt con-
struite din lemn, pe sdhelet
din tuburi de duraluminiu
prinse in suruburi sau nituite.
Pentiru  controlul pilotajului
dispun de aperatura de bord,
inclusiv aparate de radio.

— Ce plamuri de viitor a-
veti?

Matei Kirali ar vrea si nu
ne dezviluie prea muilte din
programul de perspectivd mai
ales c3 §i ajutoarele sale il in-
curajeaza in aceastd idee:
«Vom trdi §i vom vedea..»
Ne spune doar ci au in lucru
incd doud agparatte: o nava
biloc — sau pilotabild de ca-
tre un om matur — de 4 m
lungime, 2,80 m litime si 90
cm indltime, echipatd cu un
maotor de 8 CP, si una mica,
conceputa §i comstiruitd spe-
cial pemtru Irina.

-— Daci am avea un motor
de avion, de tip Waliter Miinor,
de pilda, chiar scos din uz,
am putea face luaruri mari.
Yom incerca si solicitdm spii-
jinul aviatiei in acest sens, dacd
vom gisi intelegere. Oricum,
nu ne vom opri aici.

Din putinele sale cuvinte,
ca §i din privirile strengiresti
ale manilor mici constiructiori
am inteles ci au plamuri extra-
ordinare. $i le-am urat succes!

V.T. MURES
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Acest al Williza deceniu al secolu-
lui nostru va fi caracterizat, in aviatia
civild, prin triumful aparatelor de zbor
gigantice pentru transpentull pasagerilor
si mdnfurilor, pe distante foarte mari, cu
viteze cuprinse intre limita supewioard
a avioanelor subsonice si viteze hiper-
sonice. Tendinta spre gigantism a apdrut
cu citiva ani in urmd, semmalu fiind
dat de uriagul AN-22 «Anteu», pre-
zentat de aeronautica sovieticd la Sa-
lonul aviatic de la «Le Bourget» in
1965. «Anteu» a fost amenajal, deo-
camdatd i pentru transp I de
mdnfuri.

Darea in exploatare, de curind, a
primului avion «Boeing-747» cu capa-
citate de 365 de locuri, a marcat ince-
putul unei ere noi in aviatia civild de
transport pasageri. Ce vor aduce vi-
itowii zece ani?

Pind la sfirsitul anului 1970 vom

CIVILA |

asista la punerea in exploatare a wnui
nwmér de 70 de avioane «Boeing-747».
Pind acum au fast comandate fiimmei
constructoare un total de 170 asemenea
aparate, de cdire compamii aeriene ca:
Air France, Luftthamsa, KLM, PAN-AM
eic. Apoi va urma livrarea altor avioane
gigantive. Spre sfirsitul anudui 1972
va incepe fabrizarea avioanelar «L1OIb
si DC-10, care var avea cu citeva
locuri mai pufin decit B-747 dar ver
realiza e vilezd de zbor sporitd. In
anud 1973 va incepe exploatarea avioa-
nelor de pasagerni europene ca: aero-
buzud A-300 B, comstiuit in colaborare
de céatre Franta, Anglia si R.F. a Ger-
maniei, modermud avion englez BAC-3-11

§i altete. Intre timp v
tare si primele super:
avionul sovietic TU-1
se desfdsoard cu suc
de viteza calculatd
si avionul fenuo-e;
in continuare, von
seamd si la alte debt
fn anwl 1969, pe |
late au fost tramspc
calatori, adicd cu 1
decit in 1968. Dar
ca numdrul pasager
calea aemului sd aji
Pentru aceasta, nur
tate a decerinlui i
vor invedti in reimmmi
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Leaginul aut c igronal este Euro-
« Dar, fireste, acestui atit de diversificat sport nu i-a
st dat s3 rimind in matca sa inigiald — el s-a raspindit
pe alte continente, o datd cu rispindirea vehiculului
4 patru roti, autopropulsat. In multe din girile unde
ajuns, sportul volanului se practicd sub forma in care
cunosc europenii; in altele ins3, imaginagia organiza-
rilor locali gi-a gisit un larg cimp de exprimare,
cind la aparitia unor curse pline de inedit.

CANGURI $I MASINI DE FORMULA

‘n fiecare an, din ianuarie si pind in martie, pe conti-
ntul Austral $i in Noua Zeelandi se disputi o compe-
ie cunoscuta sub numele de «Campionatul Tasmans.

mai multd vreme, acest campionat joacd rolul pe
~e altd datid il jucau cursele din Brazilia i Argentina
adicd acela de a da alergitorilor europeni si din
aerica de Nord o ocupatgie in lunile de iarni, cind
si la el plstele de concurs sint inchise.

p ul T: se comp dintr-un sir de
rse ce se organizeazi in Noua Zeelandi, in Australia
in insula Tasmania. Intrecerile au loc la Pukekohe
arele Premiu al Noii Zeelande), Levin, Christchuren,
ercargill, Brisbane (circuitul Surfer's Paradise),
ney (pista de la Warwick Farm), Sandown Park

rele Premiu al Australiei). Proba finali se disputd
abicei la inceputul lui martie §i se numeste «Marele
miu al Tasmanieiy, pentru ci locul de desﬁsurare

Lon;ford un orag din sudul insulei, de la care si-a
Circuitul stradal de la
gford este foarte rapnd — el se aseamini, intrucitva,
2l de la Reims — si cei mai buni piloti scot acolo
ii de aproape 200 km pe orid.
dsinile admise in campionatul Tasman sint asemina-
* cu cele de formula 1 ale anilor 1954—1960, mo-
tle avind o cilindree de 2,5 litri. Toate marile
‘europene, incepind cu Ferrari si terminind cu
& 5i BRM, sint prezente la startul acestei competitii,
wintre piloti pot fi intilniti majoritatea asilor din
ionatul mondial.

ea C

IN TARA LUI FANGIO

sine dintre |ub|toru sportului n-a auzit de arwenri.
oul hese M- -

rentii plecau din Buenos-Aires si a|ungeau incr-o sin-
gurd etapa pind 1a Cordoba (750km), iar printre cei
dintil invingatori se numiri Juan Cassoulet care concura
pe un De Dion.

Pentru a contrabalansa numirul mare de automobile
de fabricatie francezi, importatorii locali aduc o serie
de masini americane: Ford T, Studebaker. Traseul
cursei se dubleazi §i se tripleazd, ajungindu-se la medii
impresionante pentru o intrecere rutieri: peste 100
km pe ord!

Prin 19331934, in Carretera argentiniana apare un
pilot (si mare animator, in acelasi timp) numit Emilio
Kartulovici. Fiind niscut in Chile, el pledeazi si reu-
seste s3 prelungeasci traseul cursei pind in tara sa
natald cu trecerea peste Cordilieri. «Turismo de Car-
reteray capiti astfel o coloraturi si o faimi interna-
tionala.

Dupi o epocd in care marea cursi argentiniani di
la iveald alergitori (si mecanici excepgionali, totodati)
ca Oscar Galvez $i Juan Manuel Fangio, ea suferi unele
modificiri ajungind si se dispute nu numai pe sosele,
dar si pe piste special amenajate (Argentina posedi in
prezent peste 20 de autodromuri, depdsind din acest
punct de vedere pini si o veche «putere automobilis-
tici» de talia Angliei).

PESTE 600 DE CAl PUTERE

O destul de mare popularitate o au in America de
Nord cursele «Canam», numite astfel pencru ci se
organizeazid atit in Statele Unite cit si in Canada.
Masinile admise la start sint asemdnitoare cu cele
folosite in intrecerile europene, incadrate in grupa
sport. Dar, in comparagie cu cele de pe continentul
nostru, automobilele Canam dispun de motoare mult
mai puternice, ajungind si furnizeze pini la 600 CP.

In ulcimii ani, cele mai bune masini pentru Canam
le construia regretatul pilot de formula 1 Bruce Mc
Laren (decedat luna trecutd intr-un accident). El utiliza
motoare Chevrolet de 8 cilindri in V, avind pini la
7 000 emc.

Un mare numir de spectatori asisti la intrecerile
Canam, programate pe pistele Mosport, Mt. Trem-
blant, Edmonton (Canada) si Watkins Glen, Riverside,
l avinatan (€ 11 A ) In eoneral. au loc cite 10—11 etape,

..... i din




c, Mbewd Vd.
de elicoptere, fiind creatiorul Cu.
Mi-4 si Mi-6, al uriagedlor Mi-10 §i Mi-12, detinitoare
a mai muitor recorduri mondiale de zbor, precum si
al ditor zeci de tipuri de aparate.

Mihail Mil va rimine in istoria aviafiei ca una dintre
cele mai celebre figuri de comstiructori.

De obicei elicopterele nu sint folosite pentru raiduri la
mare distantd. Acum citva timp a avut loc totugi un
asemenea raid care a totalizat 4 126 km. Iatd despre
ce este vorba. ]

Firma {taliand «Giovanm Mgustow a livrat Iranului
un numdr de elicoptere de tipurile Agusta Bell-264 B
§i 205. In grupe de cite 5, aceste aparate au ajuns in Ivan
prin propriile lor mijloace, parcurgind traseul in 16 etape,
dintre care cea man scurtd a fost de 186 km, iar cea mai
lungd de 760 km. Itinerarul a fost urmdtorul (cifrele din
paremiezd indicd numdrul de kilomeaiyy): Milamo-Tiieste
(370)-Zagreb (186)-Bedgrad (356)-Skaplje (320)-Sa-
onic (18@)-Istanbul (48@)-Amkara (400)-Dimrbakir

ph)-Tabriz (550)-Teleran (576). De memtionat ci
flagii elicopterelor au fost iranieni.
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Uzinele Renauli, in colaborare cu organisme specializat
a organizat cu citva timp in urmd o vizitd de studii in Roma
grup de ziarigti francezi. Oaspetii, fnsotiti de d-nii Marc Ow
§i Marcel Rousseau, sef de serviciu la Regia Nationald a U
vizitat obiective turistice §i industriale, printre care 5iUzina «
Pitegti. Cu acest prilej, la U.A.P. a avut loc o conferinid d.
Mihai Dumitru, directorul general al uzinei, a rdspuns intrel
tarii francezi. latd citeva dintre rdspunsuri:

® Uzina de piese de schimb Colibagi a construit si livr
Renault peste 50 000 de cutii de viteze, destinate autofur
In 1973, aceastd furgonetd (cu intreaga ei gamd) se va fabr

® De la intrarea in funcfiune a noii uzine §i pind ast
Pitegti 21 000 de autoturisme Dacia 1100 i peste 10
1300 (intr-o cadentd de aproximativ 60 magini pe zi),

® Dinamica dezvoltdrii producfiei de autoturisme romdi
16 000 exemplare in 1970; 21 000 exemplare in 1971,
1975. Aceastd ultimd cifrd reprezintd capacitatea totald
iectatd uzina din Pitegti. B

® U.A.P. i5i creeazd o refea personald de moderne si




Aventuri automobilistice

e® Prologul unui mare spectacol sportiv @ O masini la plecare — alta la sosire ® Traver-
sarea Africii in automobil @ Victoria neasteptati a lui Montague Roberts @ Cine a stat alituri

de fotbalistul Greaves @ Bravo pentru Mikkola, dar...

Cei mai buni fotbaligti din lume s-au intlinit luna trecuta
in Mexic pentru a-si disputa «Zeita de aur». Cum era de astep-
tat, evenimentul a polarizat atentia iubitorilor de sport de pre-
tutindeni, iar un ziar iondonez, «Daily Mirror», foiosind impre-
jurérile favorabile, a organizat o uriasd caldtorie automobilis-
tic4, menitd sd lege intre ele capitalele care au g&zduit uitimele
doui editii ale Cupei Jules Rimet: Londra si Ciudad de Mexico.
In acest fel, interesele ziarului citat (interese iegate, bine-
inteles, de sporirea publicititii si deci a tirajului) au coincis
cu cele ale unor firme care cuitiv3 Intreceriie rutiere si cu inte-
reseie unor piloti. Intrunite fiind astfel de conditii, raliui-mara-
ton initiat de «Daily Mirror» a reunit la start pe unii dintre cei mai
buni specialisti ai concursuriior de sosea, a dat nastere, nu
o datd, pe parcursul celor peste 25000 km, ia o luptd paipi-
tant3, la situatii neprevdzute In clasament, In sfirsit la un
prolog cu tentd de aventurd, care a pregétit cu mijloaceie

«mass mediei» spectacolul fotbalistic din cursul lunii iunie.

Fara a se Incadra In perimetrul sportului (de multd vreme
intrecerile asilor volanului gi-au conturat un scop si un pro-
fil, stipulate in regulamente de o mare precizie), raiiul dintre
stadioanele Wembley si Azteca a fost sustinut de un impre-
sionant cortegiu de mijioace moderne de ajutor. Concurentii
fruntasi au dispus de masini puternice, bine puse ia punct,
au fost urmaériti pe uscat si In aer de echipe speciale de asis-
tenta tehnicad. Ajutorut mecanic venit in intimpinare pe Intre-
gui parcurs s-a ridicat fa un asemenea nivel, incit unele echi-
paje au ajuns la Mexico-City cu... 0 aitd masinad decit cea cu
care plecaserd din Londra (s-a permis schimbarea pe traseu
a oricdror piese si organe mecanice, in afara de blocul moto-
rului si de sasiu). Se intelege deci de ce, In cercurile avizate,
acest peripiu... terestru si-a pierdut aura exceptionald, rami-
nind o actiune cu o oarecare dozd de insolit, fard indoiala

nu usor de dus la capat.

Aventuri automobilistice? Actiuni temerare? Da, au existat
suficiente In scurta istorie a acestui mijioc de locomotie care
a adus atitea modificari in viata secolului XX. S4 comandam,
asadar, «come back» unui film cuprinzind de 76 de ori cite
365 de zile...

Mai erau doar sase ani pind sa se Incheie celaiait secol cind
un pionier al automobiluiui, Emile Constant Levassor, a cu-
tezat sa plece cu vehicuiul sdu de ia Paris la Rouen (ce dis-
tanta! 126 km!), cistigind intlia cursa motorizata din lume.
Nu trece muitd vreme si acelasi Levassor realizeazd perfor-
manta uluitoare pentru acele timpuri de a conduce un Panhard
de la Paris la Bordeaux (1200 km), padstrind o vitezd medie de
15 mile pe ora.

Gustul pentru astfel de intreprinderi temerare se amplifica.
La 1901, adica atunci cind «trasura fard cai» Isi trdia copildria,
romanul George Valentin Bibescu vine cu masina de la Géneva
la Bucuresti, fara nici un fel de asistentd tehnica pe traseu,
in 72 de ore de conducere efectivi. Peste patru ani, acelasi
Bibescu, insotit de un pubiicist francez, de citiva compatrioti
si de sotia sa, scriitoarea Martha Bibescu, caiatoreste de ia
Bréila la Ispahan (Persia) inaugurind turismul automobilistic
intercontinental. Tot cam in aceeasi vreme, un vestit caldtor,
pe nume Chas Glidden, a Inconjurat Pamintut in ambele sen-
suri cu o masind de numai 24 cai putere. El fusese cel dintii
in lume care ardtase «micui monstru motorizat» oamenilor
din Honoluiu, din Insulele Fidji, de la lerusalim si din aite
parti.

Dar doua din cele mai rdsundtoare aventuri la volan aveau
sd se petreacd In 1907 si 1908. intr-o buni zi, cotidianul «Le
Matin», fara indoiald aflat In pand de pubilicitate, a tipdrit pe
mansetd cu litere corp 20: «Este cineva capabil sd ajungé cu
automobilul de la Pekin la Paris ?» Numerosi cititori au rdspuns
afirmativ la Intrebare, iar sase echipaje s-au declarat gata
sd participe la expeditie. Asa s-a ndscut senzationaiul raid
Pekin—Paris, desfasurat de-a iunguli a doud continente,
dintre care unul fard nici un fei de doumuri (pe anumite por-
tiuni competitorii au inainiat folosind linia precard a Trans-
siberianului) si cistigat de o masinad «ltalan, pastrata astazi
tn Muzeul automobilistic de la Monza.

in anut urmator (1908), tot «Le Matin» lanseazé ideea raidului
New York—Paris, cu trecerea prin Alaska si peste gheturiie
strimtorii Bering. Cum Insa topirea zapezii n-a mai permis
‘ acest lucry, itinerarui se schimba si de ia Seattle (coasta de

1. «Venerabila» masina «ltala», cea care a cistigat cursa Pekin—Paris, desfa-
surat3 la 1907. Vehiculul era propulsat de un metor de 7 433 cmc cu 4 cilindri
turnizind pind la 45 CP la 1 250 rot/min. Consum: 1 litru de benzinaia3 km.

2. Automobilul Ford Escort, cistigitor al Raliului Londra—Mexico City (1 834 cmc,
180 CP, 160 km pe ord).

3. Celebrul fotbalist Jimmy Greaves (stinga) a luat lectii de conducere sportiva
de t1a fostul aviator Rob Slotemaker. 1ati-i discutind despre pilotajul pe
gheata.

4. Tony Fall, coechipierul lui Greaves. Comportarea meritorie a echipajului 26
in Raliul Cupei mondiale i se datoreazi, fird indoiald, lui Fali; el este unul
din cei mai buni «ralisti» actuali.

5. Timo Makinen (Finlanda), in echipaj cu belgianul Staepelaere a fost unul
din favoritii intrecerii patronate de «Daily Mirror». El a ocupat in final locul 5.

6. Un alt pilot din echipa Ford, polonezul Sobieslaw Zasada, campion european
in 1966. La Mexic el a ajuns pe locul &

7. Rosemary Smith (Irlanda), una din strilucitele alergitoare actuale de raliu.

n intrecerea Londra-Ciudad de Mexico a cistigat cupa pentru cel mai bun
echipaj feminin.




Aventuri automobilistice

vest a S.U.A,), competitorii se Indreapti cu vaporul spre
Vladivostok (unii au trecut si prin Japonia) dupé care Isi conti-
nud cursa pe aproximativ acelasi traseu din anul precedent.
Primul care a ajuns la Paris dupa 20 000 de km de drum (deci
cu aumai 5000 km mai putin decit in cazul Londra—Mexico
gl, 88 nu uitdm, era in anul 1908!) a fost un echipaj german,
Dar, deoarece el nu recuperase declt putin din timpul cu cate
fusese penalizat, In urma folosirii trenului pe 0 anumitd por-
tiune de traseu, Invingator este declarat un echipaj american,
condus de Montague Roberts si sosit pe malurile Senei cu
patru zile mai tirziu declt concurentii germani.

Romanii continué si ei s& se numere printre amatorii de
manifestari automobilistice temerare, In 1927, Petre Erdes vine
cu automobilul din S.U.A. pind in Romania; In 1928, Bibescu,
fmpreund cu mecanicul Alexandru Amariei §i ttmplarul Gheor-
ghe Georgescu, traverseaza Africa In masing; In 1930, un echi-
paj compus din aviatorui Bizu Cantacuzino, doctorul Dinopol

i inginerul Calcianu strébate non-stop distanta Bucuresti—
aris In 44 de ore; in 1932, Dimitrie Dimancescu calitoreste
cu un Ford din San Francisco pind pe malul Dimbovitei, avind
cinci persoane la bord si primind un premiu pentru faptul ca
pe Intregul parcurs n-a avut nici un fel de pana.

in deceniile urméatoare se pun la cale acele expeditii asiatiee
numite «Les croisades jaunes». Apoi intervine o pauzi. Si,
deodatd, o noud inifiativa: ziarui londomez «Daily Express»
organizeazd un raliu-mamut, la sfirsitul anului 1968, pe distanta
Londra—Sidney. La semnalul dat de campionul mondial
Graham Hill, 98 de echipaje parasesc capitala engleza cu desti-
natia Australia. Printre ele se afiau cei mai straluciti «raligti»
actuali, grupati In echipaje reprezentind principalele case
angrenate In competitiile rutiere: B.L.M.C., Porsche, Ford
(filiala engleza), Citroen, Volvo.

Urmériti de masini de asistentd, de elicoptere si avioane,
gasind pe parcurs statii de alimentare special Implantate in
acest scop, concurentii au strabatut 11 tari de pe trei conti-
nente. Aproape de finig (cu 160 km inainte de Sidney) s-a pro-
dus lovitura de teatru: echipajul compus din Lucien Bianchi
si Jean-Claude Ogier, care conducea in clasament pe un
Citroen DS-21, este angajat intr-o coliziune de un automobilist
local si pus In afara cursei. De acest eveniment neasteptat
profita pilotul englez Andrew Cowan (coechipieri B. Coyie si
C. Malkin) care cistiga raliul la volanul unui Hillman Hunter.

Nu s-au tmplinit nici doi ani de la acea manifestare si, in
primévara aceasta, din nou, o alta a fost initiatd de ziarul
«Dally Mirror», 96 de echipaje se gaseau ia 19 aprilie pe sta-
dionul Wembley pentru a pleca spre Mexic, dar nu direct, i
facind un ocol prin Balcani $i apoi intorcindu-se spre Lisabona,
de unde urmau sé ia vaporul spre Rio de Janeiro. Desi «bucla»
europeand a fost de dificultate medie, totusi 23 de masini au
ramas pe drum, adicd tocmai acelea conduse de concurentii
«independenti», care nu se bucurau de supravegherea echi-
pelor de asistentad tehnica. lar la 9 mai a Inceput goana pe
pamintul american, cu cei aproape 5000 km prin Anzi. Cala-
toria a fost incheiats, cu citeva zile inainte de startul fotbalistic,
de numai 20 de echipaje. A cistigat finlandezul Hannu Mikkola,
unul din cei mai buni piloti actuali de raliu, care a condus un
Ford Escort, in echipaj cu suedezul Gunnar Paim.

Victoria lui Mikkola n-a fost nici senzationala si nici macar
neasteptatd. Cu o magind ca a lui, cu un serviciu tehnic atit
de bine pus la punct si cu... putind sans3, oricare alt pilot
ar fi fost in masurd s ajunga in capitala mexicani. Succesul
lui Miikkola ar fi putut fi tot atit de bine al oricaruia din echipajele
situate In primele zece locuri ale clasamentului final si formate
din nume prestigioase ale sportului automobilistic de sosea:
Aaltonen — Liddon (locul 1ll), Hopkirk — Nash (1V), Makinen
— Staepelaere (V), Fall — Greaves (VI), Zasada — Wachow-
ski (VIII), Smitth—Watson (X).

in timpul desfasuraril raliului, de o activd campanie publiei-
taré s-a bucurat fotbalistul-automobilist Jimmy Greaves. Un
Jucéitor de fotbal la volanul unei masini de competitii, $i aceasta
fntr-un raliu legat de Cupa Jules Rimet — jat3, intr-adevir,
o idee!

Greaves cocheteazd de citva timp cu volanul sportiv si in
acest scop 2 urmat o gcoald speciald de conducere, pe care
o patroneazd In Olanda aviatorul §i alergatorul Rob Slotema-
ker (locul XV in Raliul Londra—Sidney, pe un Daf 55). Dar
numai aceastd gcoald i cele citeva intreceri de micd impor-
tantd la care a luat parte mai fnainte nu-i puteau procura fos-
tulul golgeter englez calitati de automobilist versat, cum s-a
spus. In timpul lungului drum spre Mexic, In masing, alturi
de Greaves a stat excelentul pilot de raliuri Tony Fall care a
concurat gi In tara noastrd in 1967, cistigind Raliul Dundrii.
Punindu-si In joc fintreguil talent, toate cunostintele saie,
Fall a fdcut de mai multe ori in cursul calatoriei s se vada
arta sa de alergator, lasind Insd ca aplauzele si le culeag3
Jimmy Greaves. De ce? Probabil pentru cd asa cerea scena-
riul acestei ultime aventuri automobilistica.

Dumitru SOMUZ

(Vi)

De la motor la rotile motoare
(fig. 22). Organele care transmit
migcarea de rotatie de la motor la
rotile motoare comsfiituie transmisia
automalhitului. Aceasta se compune,
in ordine, din: ambreiaj, schimb3tor
de viteze, arbore cardamic (cardan)
s, in fine, angrenaj de unghi (pinion
de atac §i coroan3) si axele planetare
inglobate in puntza motoare. La auto-
mobilele constiruite pe solliile motor
fafd — tractiune fa{d sau motor spa-
te — tractiune spate, dispare arborele

AMBREIAUL  CUTIA DE

PUNTEA

ROTILE MOTGA

xum!'\ ®

cardamic; dacd motorul este asezat
transversal, dispare si angrenajul de

unghi.

Ambreiajul (fig. 23) permite in-

treruperea miscinii intre arborele mo-
torului i schimbitiorul de viteze §i
restzbilirea progresivi a acesteia, fi-
cind astfel posibild pornirea lind de
pe loc i schimbarea diverselor vi-
teze. Ambreiajul se compune din
suprafata din spate a volamttului $i
suprafata din faj3 a plidii de presiune,
care siint solidare la rotatie cu arborele
cofiit; intre acestea lucreazi discul
de ambreiaj, previzut cu doud gar-
nituri din ferodou. Acesta este soli-
dar la rotatie cu arborele primar al
cutiei de viteze.

Funciiinnarea ambreigjjului este co-
mandat3 de pedala de ambreiaj. La
eliberarea progresivi a pedalei, arcu-
rile ambreigjului imping placa de
presiune si discul este strins intre
aceasta §i volamt; astfel se face am-
breierea. La apidsarea pe pedald, pir-
ghiile (citeil) comprimi arcurile si
discul se elibereazi, ficind posibila
debreierea.

Pinion si roati dintati (fig. 24).
Schimbitorul de viteze este desti-
nat si adapteze cuplul dezvcitat de
motor la cuplul rezistent al rotilor.
Principiul de functionare: daci pi-
nionul posed# 15 dingi iar roata din-
tatd 30 de dinti, atunci turatia rotii
dintate este 15/30 (deci jumiitate)
din turatia pinionului; aceasta este
«damuitiplicarea vitezelo». Dar, re-
luind acelasi exemplu, cuplul motor
al rofiii dingate este 30/15 (dead dublu)
fati de cel al primei rofi; aceasta
este anuitiplicarea cuplelom.

Cutia de viteze (fig. 25) se com-
pune in general din trei arbori pre-
vizfi cu pinivane si roti dingate.
Arborele primar (priza directsi) pri-
meste migcarea de la discul de am-
breiaj §i o transmite arborelui interme-
diar demummit § tren fix. Acesta
transmite miycarea arborelui secun-
dar demommit i tren balador, intrucit
rotile sale dintate pot culisa axial.
Prin capéttul arborelui secumdar, mis-
carea iese din cutia de viteze la
cardan. In cutia de viteze se afld si
un pinion dublu pentru mersul ina-

poi.

Ing. Dinu GEORGESCU




Patru contra

EVERESTULL] -

Cu citva timp in urmd (mai 1970), am dflat din ziare despre succesul unei
noi expeditii japoneze in Everest. Doi membri ai expeditiei au atins virful, unul
o coborit cu schiurile din Saua de Sud, iar o fatd a reusit sé ajungd pind in virful
de sud (8 754 m), stabilind astfel un «record mondial femininy» de inditime. Deci,
ca §i in cazul expeditiei anterioare, Everestul s-a inclinat in fata unei expeditii-
mamut, compusd din zeci de alpinisti §i serpasi, din sute de culi, avind la dispo-
zitie mai multe tone de alimente, echipament §i material ultra modern si costind
in jur de 400 000 dolari (in aceastd sumd nu intrd antrenamentul, constind din
escalade hivernale, timp de 40 de zile, cu 1,5 tone de material, in peretele Eiger-ului).

La alt pol al acestui efort uriag, subventionat de cluburi alpine, intreprinderi
industriale §i comerciale etc., se afld expeditiile intreprinse cu mijloace modeste,
de cdtre unii particulari, cum a fost profesorul geolog Herbert Tichy din Viena.
El a cutreierat ani de zile Nepalul, imprietenindu-se cu celebrul serpas Pasang
Dawa Lama. Expeditia sa, cuprinzind trei alpinisti austrieci §i gapte serpasi, a
reusit escalada lui Cho Oyu (8 153 m), al saptelea din lume, folosind numai 900 kg
de alimente si echipament. De asemenea, este cunoscutd escalada lui Broad
Peak (8 047 m), reusitd de patru alpinisti austrieci, fdrd serpasi. Unul dintre ei
era Hermann Buhl, cuceritorul lui Nanga Parbat.

In Everest mini-expeditiile au inceput in 1934, cind englezul Maurice Wilson,
insotit de trei serpasi, a ajuns pind la baza $eii de Nord, pe care o reusit s-o atingd.
In fata refuzului serpagilor de a-! insoti in continuare, el a incercat escalada
singur, murind de epuizare in apropierea cortului sdu.

In 1947, canadianul Earl Denman a atacat Everestul insotit de Tenzing si de
incd un serpas. Dar nici el n-a reusit sd atingd $aua de Nord (mentionez cd Ten-
zing este cel care a fdcut in 1953, in cadrul expeditiei britanice, prima ascen-
siune reusitd pe Everest, impreund cu Hillary).

in 1951, danezul R. B. Larsen, insotit de patru serpasi, a ajuns si el pind la
baza Seir de Nord, de unde a trebuit sd se intoarcd, intrucit insotitorii, neavind
echipament corespunzdtor, n-au vrut sd meargd mai departe.

Dupd cum se vede, Everestul n-a fost prietenos cu alpinistii solitari.

Ultima mini-expeditie in Everest a avut loc in 1962. Initiatorul ei a fost Woodrow
Wilson Sayre, de 43 de ani, profesor de filozofie la Universitatea Tufts din statul
Massachussets (S.U.A.). Insotitorii sdi se numeau: Norman Hansen, avocat din
Boston, 36 ani; Roger Hart, student in geologie, 21 ani; Hans Peter Duttle, de
24 ani, profesor in Basel (Elvetia). Sayre, un nepot al presedintelui Woodrow
Wilson, isi realiza astfel un vis din tinerete, pe care-l tot aminase din cauza im-
prejurdrilor potrivnice. Desi cunoscdtor al tehnicii escaladelor in stincd. Sayre
nu avea aproape de loc experienta marilor indltimi si a tehnicii de gheatd. Singura
sa pregatire pentru Everest a constat in ascensiunea muntelui Mac Kinley, cel
mai inalt virf al Americii de Nord, care nu prezenta insa nici un fel de dificultati
tehnice.

Cei trei americani si prietenul lor elvetian au parcurs distanta pind la Kath-
mandu, capitala Nepalului, pe calea aerului, unde ii astepta un mars de 260 km
pe jos pind la Namche Bazar i apoi alti 40 km pind in tabdra de bazd instalatd

{a 5 000 m altitudine, pe ghetarul Ngo jumbo. Acest mary a necesitat trei saptdmini,
bagajele fiind cdrate atit de alpinigti cit si de trei serpasi si 22 de culi. Alte doud
sdptdmini au fost necesare pentru invingerea marelui obstacol al cascadei de
gheatd de sub pasul Nupla (5 900 m). Dupd trecerea cascadei de gheatd, serpasii
au fost avizati sd astepte 30 de zile in tabdra de bazd intoarcerea celor patru
alpinisti, care de acum inainte aveau sd-si poarte singuri intregul baga; ; la inceput
acest baga; cintdrea 50 kg si avea sd fie cdrat in trei incdrcdturi. La fiecare bivuac,
urma sd se facd un depozit de alimente pentru marsul de inapoiere.

Drumul peste pasul Nupla si ghetarul Rongphu, pind la baza $eii de Nord
(40 km), a luat alte 19 zile. In fine, in a 22-0 zi de mars a sosit momentul mult
asteptat: expeditia si-a instalat corturile in Saua de Nord (7 000 m). Pind aici
totul a mers bine, dar oboseala incepuse sd-gi spund cuvintul. Totusi, cu o perse-
verentd remarcabild, desi cu o intirziere de o saptdmind fatd de plan, alpinistii
ali continuat ascensiunea reusind sd ajungd pind la circa 7 750 m. Dindu-§i seama
de imposibilitatea de a atinge virful in starea de epuizare in care erau §i cu ali-
mentele de care mai dispuneau, intoarcerea a fost hotdritd in a 26-a zi. Coborirea
din Saua de Nord a fost tragicomicd, constind intr-o serie de cdzdturi §i alunecdri
involuntare, dupd care au urmat cei 40 de kilometri pe ghetar, pasul Nupla si
coborirea cascadei de gheatd, cu totul 12 zile de chin, fa capdtul cdrora ii astepta
tabdra de bazd pdrdsitd. evacuatd §i de uitima cutie de conserve. Ultimele doud
zile de mars pind la primul cdtun de locuit au constituit o epopee a rezistenfei
omului in luptd cu moartea.

Bineinteles, expeditia Sayre a fost aspru criticatd de bdtrinii experti hima-
laieni conservatori. Dar, oare, opinia publicd neavizatd nu condamnd in bloc
pe tofi alpinistii, etichetindu-i «nebuni»? La aceasta nu putem rdspunde decit
cd tocmai minunatul spirit de aventurd este cel care a dat impuls marilor desco-
periri geografice si progresului omenirii, iar alpinismul face parte din activitdtile
omului contemporan in care mai arde flacdra aventurii.

Ing. Walter KARGEL
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Cu o laudabild perseveren-
ta, promotorii orientarii tu-
ristice din Timisoara duc, din
primévara In primdvard, pes-
te ani, firul neintrerupt al unei
intreceri pe care nu o carac-
terizeazd prezenta vedetelor
genului, ci participarea largé
a neofitilor. Ajunsd ia a XX-a
editie, «Cupa Padurilor» a
izbutit sa reuneascé in liziera
padurii Timiseni aproape 240
de participanti, dintre care
peste o sutd se afld la virsta
cravatei rosii. Si aceasta In
conditiile potrivnice ale unui
timp instabil, cu o impresio-
nantd aversd In ajunul intre-
cerii ¢i cu un cer vinzolit de
nori in dimineata concursu-
tui.

Desi fard deniveldri impor-
tante, traseul a pus totusi
probleme concurentilor, mai
ales In portiunea desfdsu-
ratd in pddure, unde ruperea

de nori din ajun lisase bdi-
toace si poteci clisoase. (In-
tr-o asemenea bditoacd, unul
din participantii la proba se-
niorilor, Codru Elian, a gasit
un pui de cerb, nou-nascut;
I-a purtat in brate pe distanta
a dould posturi de control,
apoi |-a lasat In grija arbitri-
lor pentru ca, la terminarea
competitiei, sa-l reia sub tu-
tela sa pind |-a predat unei
crescitorii din apropierea o-
ragului).

Codru Eilian (in fotografie,
cu puiul de cerb In brate) a
cistigat detasat proba senio-
rilor (cu un avans de circa
24 minute). Disputa senioa-
relor a fost mai echilibrata,
intre fInvingatoare (Mariana
ilie) si a doua clasatd (Maria-
na Ciuleac) intervaiul limitin-
du-se la 6 min. Cele mai strin-
se rezultate s-au inregistrat
in cursa juniorilor, In care

primele trei echipe s-au In-
cadrat in mai putin de 5 mi-
nute. In sfirgit, cursa pentru
echipele de pionieri a fost
dominatd de reprezentantii
Casei Pionieruilui din Timi-
soara, mai bine pregatiti in
citirea hartii si pentru efortul
cerut de cei 6500 m ai tra-
seului.

Editia jubiliard a acestei
competitii nu putea ramine,
desigur, fird un epilog festiv.

Asgadar, dupd premiereacon-
curentilor clasati pe primele
locuri, a urmat inmlinarea u-
nor distinctii i diplome celor
mai merituosi dintre activis-
tii comisiei judetene de tu-
rism-alpinism Timig: Oscar
Kepecs, neobositul organi-
zator — de la prima editie si
pind azi — a «Cupei Paduri-
form, dr. C. Lupu, presedintele
comisiei s.a.

lon F. BACIU

146:52.

Rezultate tehnice. PIONIERI (6500 m): 1. Casa
Pionierului 54:55; 2. Liceul nr. 3 67:07; 3. $c. generald
nr. 6 75:16. JUNIORI (7 200 m): 1. Electromotor 58:32;
2. Combinatul industriei locale Timisoara (C.1.L.T.)
59:54; 3. Sc. generald nr. 11 63:04. SENIOARE 2 (10 700
m): 1. Mariana llie 138:32; 2. Mariana Ciuleac 144:31;
3. Ecaterina Bunduchi 157:15. SENIORI (14800 m):
1. C. Elian 121:35; 2. |. Hategan 145:33; 3. C. Galeriu




MACHETA

AVIONULUI
AN-2

Putine tipuri de avioane din cate-
goria semiusoard construite in Europa
dupd cel de-al doilea rdzboi mondial
s-qu bucurat de o popularitate §i o
longevitate cum a cunoscut biplanul
monomotor de constructie sovieticd
«AN-2». Creat de colectivul de con-
structori de sub conducerea lui Oleg
Antonov in anul 1950, ca avion semi-
usor universal, AN-2 s-a rdspindit re-
pede, dotoritd calitdtilor sale. A fost
considerat la vremea aceea, §i mai
este incd, unul dintre cele mai renta-
bile aparate utilitare. De asemenea,
s-a dovedit foarte potrivit pentru trans-
portul de pasageri si mdrfuri pe dis-
tante scurte, pentru prospectiuni geo-
logice si cercetdri stiintifice in regiu-
nile nordice, greu accesibile. in aviatia
sportivd AN-2 este «prietenul» parasu-
tistilor.

Reglizat dupd o formuld clasicd,
biplan cu trenul de aterizare fix, cu
bechie de coadd, AN-2 are o stabilitate
care aminteste, ca si forma de altfel,
de celebrele PO-2-uri, despre care se
spunea in timpul rdzboiului cd «zboard
si cu motorind i se piloteazd singure».

Biplanul AN-2 este construit in pre-
zent in licentd in mai multe tdri, ior
la noi este larg folosit in aviatia utili-
tard §i sportivd.

Dintre datele tehnice ale acestui

aparat notdm: lungimea — 12,74 m;
anvergura — 18,18 m aripa superioard
si 14,24 m aripa inferioard; indltimea
in linie de zbor — 4,13 m; suprafata
portantd — 71,40 mp. Cabina are o
lungime de 4,10 m, o ldtime de 1,60 m,
indltime de 1,80 m §i un volum de
12 mc. AN-2 are o greutate, echipat,

de 3 350 kg. Incdrcdturd — 2 150 kg.
Viteza sa maximd atinge 250 km/ord,
echipat cu un motor TK-19 de 1 050 CP
§i elice cvadripald.

Aldturat prezentém un desen al cu-
noscutului avion, pentru aeromodelisti
§i pentru acei iubitori ai aviatiei care
doresc sd-§i construiascd singuri 0 ma-

chetd de camerd. Aeromodeligtii pot
construi dupd acest desen o machetd
zburdtoare, in care caz trebuie respec-
tate cu precizie toate detaliile §i di-
mensiunile. In cazul unei machete de
camerd, in cabina AN-2-ului poate fi
introdus un bec electric, lumina fiind
vizibild prin parbriz.

Este cunoscut faptul ci in
categoria acromodelelor propul-
soare se¢ intimpld dese eacci-
dente», cauzate de ruperea fi-

Lt {2+ T em/

relor de cauciuc care formeazi
motorul, in momentul risuci-
rii lor in interiorul fuzelajului.
Ruperea motorului in fuzelaj

g

duce, in cele mai dese cazuri, la
distrugerea modelului. Alteori
se rupe fuzelajul sau se produc
mari greutdtl cu extragerea cau-

S

<)

(@)

ciucului risucit, pierzindu-se
astfel timp pregios in cadrul
concursurilor. Motorul se rupe
de obicei in momentul turidrii
(rdisucirii), ¢ind este solicitat la
maximum.

Neplicerea cauzatii de un ast-
fel de accident poate fi preveniti
printr-o atentie deosebit# acor-
datd alegerii §i «inmuierii cau-
ciucului si prin inciircarea pru-
dentd, cu un numir mai mic
de ture fad de cel pe care cau-
ciucul il poate suporta.

in ultima vreme s-a experi-
mentat 0 metodd simpld prin
care se protejeazd fuzelajul de
consecintele neplicute ale ru-
peni motorului in timpul risu-
cirii. Pentru aplicarea ei sint ne-
cesare: o feavi de protectie, me-
talicd, cu diametrul interior de
minimum 20 mm (necesard pen-
tru a nu freca motorul de cau-
ciuc) si diametru exterior potri-
vit cit si poatd fi introdus3 in
interiorul fuzelajului. Lungi-
mea acestei tevi trebuie si de-
pilseasci cu putin lungimea cau-
ciucului. Unul din capete este
risfrint, pentru a nu tdia firele
de cauciuc. Mai avem nevoie de
o sirmi de 3 mm diametru, cu
doui cirlige la capete si o lun-
gime care si dep#seascd cel
putin cu 5 am lungimea tevii de
protectie; o roli de prindere
previzutd cu- ochi de sirmi
prins in carabini, pentru a per-

mite schimbarea motoruluis

Metoda de lucru este aplica-
bili in orice conditii §i nu nece-
sitd schimbiiri in structura aero-
modelelor vechi. Dup# ce mo-
torul a fost uns este introdus in
fuzelaj $i prins cu o roli de
stiftul respectiv. De ochiul rolei
de prindere se agatd sirma, apoi
se introduce teava de protectic
in fuzelaj (a). De ochiul de la
celiilalt capdt al sirmei se prinde
cirligul unei bormagine, se in-
tinde cauciucul (b) si se rdsu-
ceste prin intermediul sirmei.
Dupi ce s-a terminat rdsucirea
si motorul este strins in fuzelaj
(c) pericolul de rupere este redus
§i se poate scoate jeava de pro-
tectie (d); se agapd elicea si abia
apoi se desface §i sirma prin
care am riisucit motorul. Elicea
se prinde de fuzelaj §i se poate
face lansarea.

In acest mod se poate tura
motorul cu pini la 5 la sutd mai
mult ca de obicei. Chiar daci
se produce ruperea in timpul
risucirti, cauciucul se va stringe
in interiorul tevii, care se poate
scoate din fuzelaj, extragerea
firelor fiind simpld. Startul este
intirziat numai cu timpul ne-
cesar inlocuirii motorului rupt.

Aceasti solutie a fost adop-
tati cu bune rezultate de mulgi
aeromodeligti din strdindtate.

Inginer Cringu POPA
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icla facutd in secgia de
comstruind mici avioane
baghete, modele simple,
eeem la comstructiile pro-
rinse in regulamentele Fe-
autice Internationale, pen-
ganizeazd comupetifii §i se
de campioni si clasificari

Sportul aeromodelist cuprinde nume-
roase clase de modele, fird motor §i cu
motor, de la aeromodelele planoare la cele
radiocomandate. Existd o ierarhizare
foarte bine delimitatd a acestora. Pentru
a urca treptele madiestriei, ajungind la
cele mai complicate aparate, vom incepe,
cum e i faresc, cu clasa ¥: aeromodelele
planoare A-1.

In ultima vreme «lasa mici» a aero-
modelistilor, jumiorii, si-a sporit foarte
mult rindurile. Se orgemizeazd multe
concursuri, deosebit de atractive, aeromo-
delele planoare A-1 devenind cele mai
populare aparate. In schita alaruratd
prezentdm pentru micii comstructori un
reusit 51 simplu A-1 reudiizar de un mode-
list polonez, elevul Jerzy Koczorek din

Wroclaw. Trebuie sd mengiondm cd pen-
tru construirea lui,.in cazul cind nu sintem
suficient de inigiayi, este necesar sd apeldm
la ajutorul instructorului de aeromodelism.

Modelul alaturat poate fi realizat din
materiale putine §i ugor de procurat. In
cazul cind nu avem la dispezitie balsa,
inlocuim acest lemn cu baghete din brad
st placaj de 0,4—0,6 mm. In desen sint
specifficate toate cotele necesare construc-
torului.

Aparatul ne va sohcita 20—30 ore
de muncd, dar vom avea satisfactia unor
zboruri foarte frumoase si, eventual, chiar
a debwaului in rindurile sportivilor de
performanta.




De mai muilfi ani se vorbeste despre
passtilitatile de utilizare a satiediffilor in
diverse domemii de activitate umana,
mentionindu-se indeoselbi telecomunica-
tiile §i meteorologia ca domewii repre-
zentative sub acest raport. Cum se stie,
au §i fost lansafi diferifi sateifi cu
aceastd destinatie, iar in prezent se
dispune de oarecare experien{d in folo-
sirea tehmicii spafiale in scopul arétat

Dacd aceasta este situafia, ne intre-
bdm, pe bund dreptate, de ce se fac asa
de greu _Simfite senviciile satietifilor me-

logici in liorarea prog pri-
vind starea vremii, de ce este atit de
firava contiwributia tehmicii cosmice la
cunoasterea cauzei ded@nthinii aprige
@ fenomenelior naturii intr-o regiune sau
in alta, la intervale destul de scurte
de timp?

Se poate rdspunde, simplu cé, in realli-
tate, cosnwomauliica are un aport substan-
tial la dezvoltarea gedfizicii §i deci gi a
meteorologiei, cd dacd se poate vorbi
astéz: de un moeput durmbﬂ In pmgnoza

circulard, la 625 km, cu inclinarea de
65 grade.

Alfi patru «Cosmos» (144, 156, 184
si 206) au fost scogi in spatiu in anul 1967
pentru constituirea prototipului de refea
cosmiicd meteorologicéd doritd. Acegtia,
ca §i «Cosmos»-226 care le-a urmat, au
defiilat pe o noud orbitd, ceva mai inaltd
si inclinatd sub un unghi de 81,2 grade.
Se realizase astfel primul sist

strumentafiei realizate, spsuallghii au
lansat o primé serie de zece satielfifi
experimentiali metearologici, denumiti
«Tiros». Seria s-a epuizat in perioada
1960—1966. La 3 februarie 1966 s-a
trecut la o serie ceva mai perfectionaté

Tnalt de complexitate, de unde §i costul
lor extrem de ridicat. Bundoard, pertru
comstiruirea a patru satiedii «Itos» firma
R.C.A. a primit aproape 30 de milimane
de dolari. Dar cu aceasta cheliuielile nu
s—au terminat. S-a spedificat cd periru
lé a satelftului lensat in

de satelifi meteorologici, purtind I

organismudui cemtral american care orga-
nizeazd §i conduce senvigiile hidrometeo-
rologice: «ESSA». Pind in anul 1966,

sowigtic de satelifi hidrometeorologici,
bazat nu pe satillfi experimemtali, ci
pe satiedifi operafionali, pe deplin inte-
grabyili in serviciul national de asigurare
curentd a informsdnii si prognozei hidro-
meteorologice la scara intregubui terito-
riu al Uniumii Sowietice. Totodatd s-a obsyi-
nut o bund pasiliilitate de cunoagtere
operativd §i suficient de exactd a stdwii
vremiii §i @ premiselor de modificare a
acesteia in regiunile polare in Marea
Nordului, precum si in zonele vaste ne-
locuite ale teritoriului sovietic.

Treptat, reteava globald sowieticd de
saﬂdltpmeteomlogms—acamdﬁdat exem-
scoase din uz au fost inlocuite

in primul rind rachetelor genffmce §i
sadelifilor artificiali ai Pawimdulul. lnsd,
evident, aflindu-se incd intr-un stadiu
incipient, meteorologia globaléd nu si-a
putut evidentia indeajuns toate resursele
§i capaaitdtile. De aceea pare interesant
sd ne oprim putin asupra preocuppdrilor
actuale pe aceastd linie §i sd incercém
sd punctém citeva directiii ale angajarilor
in perspectivd in acest efort.

...PESTE 3 MILIOANE DE CLISEE

in cei zeee ani care au trecut de la
plasarea pe orbitd a primului satelit
destiinat explavdirilor atmosferice de in-
teres meteorologic («Tiros»-1, 1 apori-
lie 19260), atit din Uniunea Sawitica, cit
si din Statele Unite ale AmemicGii au fost
lansati mai bine de 40 de satidlifi specia-
lizati in sondaje de acest fel, prin mij-
locirea cdrora s-au obinut peste 3 mi-
lioane de clisee T.V. ale formatiunilor
noroase. Printre aceste fotagmﬁ: s-au
gasit gi indicind mo-
mentele mai lmpomsnte ale succesiiumii
fazelor de formare s: dezwﬂtare a unor

ice periculpase: ura-
gane, taifunuri, cicloane §i altele. Impor-
tanta gtiintificd a acestor documente este
deoseliitd, intrucit se creeazd incd o po-
sibilitate de cunoagtere a genezei §i
propagdnii in spafiu §i in timp a proce-
selor mentionate.

Este interesant de comstiatat cé frontul
de investiigatie in meteorologia cosmicd
a fost sustinut prin acfiuni de valoare
comparativ egald deopatirivd de cétre
speiidiigtii soviedici §i cei amerieani. In
U.R.S.S., dupd ce s-a acumuidat o anumita
experien;d in cercetarea gedfizicd com-
plexd cu ajutorul rachetelor §i satdiiilor
stiinifici de tip universal, incepind de
la 16 martie 1962 s-a trecut la o explo-
rare sistermaticd a spatiivdui cosmic in
bemefiiciul direct al meteorologiei. La lan-
sarea primului exemplar al merii senii
«Cosmos» s-a anunfat cd, la cererea ser-
viciului hidrometeorologic cemtral, va fi
creatd o retea de satielifi meteorologici
cu acoperire globald, denumitd aMeteors.

Jneepind eu «Cosmosn-122 (25 lunie
1966) spewiligtii sowietici au la dispozi-
tie in spatiu un prim model experimental
de satelit meteo perfectionat, ale cdrui
mesaje sint transmise cu reguliaritate in
reteaua de informare curentd hidrome-
teorologicd. «Cosmosw»-122 a fost edhipat
complet permtru misiunea mcredintaté,
avind in zestrea sa de apdrate: doud
camere de televiziune, un radiometru in
inframagy (pentru clisee nocturne) §i patru
detectiari de radiatie terestrd absorbité.
Sutidiitud a fost plasat pe o orbitd aproape

cu altele §i s-a mdrit numdrul sadelifilor
activi in supravegherea simultana, pe
orbite incrucisate (cu aceeagi inclipare,
dar una orientatd spre est iar eedlaltd
spre vest) sau pe aceeasgi orbitd.

Un evemiment impartant in scurta isto-
tie a meteorologiei spafiale {-a comsti-
tuit lansarea, la 26 martie anul trecut,
a satditului «Meteors. Era primul dintr-o
noud serie de satielifi meteorologici ope-
rationali savietiici, reprezentant al gene-
ratiei a doua a orbitelor cosmice din
aceastd class.

Pind in aprilie curent au mai fost pla-
safi pe orbitd alfi trei satidifi «Meteors,
care au dat o buné consisterifa retelei
cosmice hidrometeorologice. Asa cum vom
preciza ceva mai departe, spexifiic acestor
noi satedifi este pe de o parte faptul cé
pot opera intr-o gamé mai largs de benzi
de frecven{d, cercetind mediul atmosfe-
ric in spectre diferite, ziua §i noaptea,
iar pe de altd parte un numdr mai mare
de experiente (misiuni) be care le exe-
cutd comparativ cu satidifii meteo din

i@ intii. De pildé, s-a comunicat
cd pe lingd aptitudinea de a lua foto-
grafii ale acoperdmiintubui noros al ple-
nete:, ziua §i noaptea, «Meteors este

pentru a cerceta minutios mari
intinderi inzdpezite §i zonele nordice
inghetate, precum si fluxul de radiatii
reflectate si radiate de sol (de uscat gi
de apd) si de atmosfers.

Cit priveste programul omolog ameri-
can, acesta a avut infrucitva o confgu-
rafie $i o desfdsurare similard cu mici
mtlrz:en, de pildé la trecerea de la o
generatie de sateliii la eita.

Dupd unele tatondri tehnologice i
venificdri functionale pe orbité ale in-

cind s-a incheiat §i aceastd serie de sa-
teliti, au fost plasate pe diferite orbite
in total noud exempiare, remarcindu-se
marele lor apart la definitivarea unor
metode eficiente de investigare din Cos-
mos a atmosferei terestre.

Acesti 19 satielifi au acumlat o duratd
de viata utild in spafiu de 34 de ani,
existenta activd a celor mai mullfi dintre
ei depdsind sase luni — cit se prelimina
la fiecare lansare. Cu ajutorul camerelor
de luat vederi, amplasate cite doud pe
fiecare sateliit, s-au obfinut peste 1225
milinane clisee TV, unele dintre ele con-
stituind importante documente ale unor

In fine, in aceeasi perieadd, ineepind
insd din anul 1964, a fost inaugurat un
al doilea program de satidifi meteo expe-
rimentali (deci nu de aplicagii), demumi
«Nimbus», progrem cu lansdri la in-
tervale mari de timp §i care ar urma sé
se incheie in anul 1973 cu cel de-al
saselea exemplar; pind in prezent au
fost lensati in spatiu patru savelifi din
aceastd serie, cel mai recent fiind injec-
tat pe orbitd in aprilie anul acesta.

In exprovirile efeetuate, eei patru sa-
teliti «Nimbus» au luat §i transmis peste
500 000 de imagini ale planetei, cu de-
senul bine comturat al diferitor formatii
noroase $i au redllizat mai bine de 3 ni-

apnhe vor trebui alocate alte 23 milinane
dolari, sumd la care se va adéuga incd
10 milinare pentru exploatarea satiedliifilor
noii regele in anii 1971—1972.

Sutelitul meteo operagional din gene-
rafia a doua este o statie automaté com-
plexd, cu o organizare gi dotare la nivel
superior, latd, de pildé, «ltos» (§ ceea
ce spunem despre el este valabil in buné
parte si pentru «Meteany): satelitul sub-
stituie perfect doi satelifi «Tiros» §i
«ESSA» care operau complimentar pe
diferite orbite pentru realizarea unei
oarecare permanente in observarea pla-
netei. Noul satelit avind pasihlitatea sé
realizeze o acopen‘re globalé a forma-
tiilor noroase, ziua §i noaptea, comtituie
o solufie mai econamicd decit cei doi
satelifi mengionafi. Orbita aleasd este
circulard la 1500 km §i inclinarea pe
ecuator de 78,24 grade.

Pentru a-si putea indeplini misiunea,
satidfitul este echipat cu doua tipuri de
aparate, dublate, pentru sigurants. Astfel
are doud camere TV vidicon gi alte douéd
camere A.T.P. —Automatic Picture Trans-
mission, gi unele si celelalte fiind utili-
zate pentru luarea de imagini in zone
luminate de Soare, respectiv penfru obser-
varea foto in spectirul vizibil. Fatigyeufiile
din Cosmos ale cerului nocturn al plane-
tei se fac cu ajutorul a doud radiometre
speciale eu radiagii infraresil. In felul
acesta, cu echipamentul ardtat, s-a creat
posiliilitatea obtinenii unei situafii meteo

lobale, nu la 24 ore, cum se redliza meai

livane de sonmdaje termice in atmosferd.
Dar asupra acestor cquﬂ:lbtéﬂ ca §i
asupra rostubui i in spapu a
unor platforme experimentale in etape
satielifilor operationali, vom reveni.

Trecerea la genenatia a doua de sate-
liti meteo utilitari (operationdli) s-a fécut
in SU.A. in luna aprilie 1970, momentul
acesta fiind marcat de «ltos»-1, primul
exemplar al unei noi senii de sadelifi,
preconizatd a avea sase exemplare in
total. Qenumirea (Improved Tiras Opera-
tional Suatidlite) aratd cd se transferd
noului model experienta de conceptie,
camstiructie §i folosire capdtatd in cadrul
programuldui  anterior de satieliifi meteo
openationali «Tiros».

© TEHN'CA BE MARE
COMPLEXITATE

Trebmermrmtcdfastadﬁdacﬁm!

satiehiifii ologici se prezintd ca o
categorie de tehnicd qu‘lala cu un grad

mamte cind satiediitul putaa fotogmfa
acoperdimintul de novi numai de pe
emisfera Pamimtidui luminatd de Soare,
ci la 12 ore, timpul necesar ca sub
orbita satelitului (consideratd fixd fatd
de stele) globul terestru sd educé, pe
rind. toate meridianele.

Nu sint lipsite de importantd nici
unele detalfii privind performantele teh-
nicii utilizate. Camerele A.V.CS. iau un
cligeu la fiecare 4 minute i 20 secunde,
pe cind camerele A.T.P. se declanseazd
la intervale ceva mai mari. Ele iau
11 imagini pe o orbita, respectiv in cele
115 minute cit este pericada de revolutie
a sateditului Itos; se baleiazd sub 600/800
linii, cliseele avind o rezolutie de 3,6 km.
Radiometrele cu infrarogii sint folosite
timp de 71 minute pe fiecare orbitd, cit
timp satelitul «priveste» emisfera intu-
necatd a planetei — si un timp inainte
§i dupd. Ele asigurd o rezolutie a cii-
seelor de 3,6 km cind se opereazéd iIn
spectind vizibil §i de 7,2 km pemtru ima-




ginile Juate in infrarogu.
Sd retinem cd fiecare satelit din gene-
ratia a doua printre alte instrumente are
§i un radiometru pentru mdsurarea ba-
lantei termice terestre — indicator pre-
tios in prognoza hidrometeorologicd.
Este important de asemenea de notat
cd toate instrumentele si aparatele de
bord utilizate au fost experimentate in
prealabil pe satelitii tehnologici. Pe acesti
sateliti, de altfel, continud experimen-
tdrile in vederea perfectiondrii instru-
mentatiei respective. De pildd, «ltos»
are in totalitate aparataj probat pe sate-
litii «Nimbus», iar cel mai recent exem-
plar al acestei serii de sateliti tehnologici
acoperd o gamd foarte mare de d it

12 km), balize automate ancorate §i o
platformd navald (centralizeazd masu-
ratori de la alte balize privind indltimea
valurilor si adincimea), o statie fixd de
suprafatd (unde se mdsoard temperatura
deasupra apei, la suprafatd si la adincurile
de 150 m si 300 m), balize derivante
(echipate pentru mdsurarea temperaturii
$i presiunii apei la 50 m adincime $i a
salinitdtii la un m adincime), nave ocea-
nografice, o platformd meteo polard si o
balizd flotantd (care la rindul sdu culege
informatii privind temperatura $i curentii
de la o capsuld imersd la 5500 m in
Pacific pe ecuator).

Satelitul interogheazd, inregistreazd si
tr ite datele de la toate aceste puncte

de investigatie. Astfel, cu «Nimbus»-—4
(620 kg, 3 m indltime, 3.4 m ldtime —
cu doud panouri solare mari desfacute)
se urmdresc noud experiente importante,
dintre care trei cu echipament tehnic nou,
iar sase cu aparaturd utilizatd si pe sate-
litii precedenti. O parte din instrumen-
tatia noud serveste la analiza distributiei
ozonului si a vaporilor de apd in atmosfera,
pe baza cdreia se va cunoaste mai bine
bilantul energetic si fotochimia atmasfe-
rei, schimburile intre stratosferd si tro-
posferd si circulatia generald in atmosfe-
ra, iar in final se vor ameliora previziu-
nile hidrometeorologice. Alte instrumente
noi servesc la mdsurarea profilului verti-
cal al temperaturii intre virful norilor §i
altitudinea de 64 km, intr-o fisie latd de
110 km.

Dintre experientele ce se efectueazd
in continuare, menite sd conducd la per-
fectionarea aparatajului actualmente am-
plasat pe satelitii meteo operationali
mentionam: mdsurarea fluxului solar ul-
traviolet (in 5 benzi), fotografierea pla-
netei ziua §i noaptea §i termografierea
norilor §i a suprafetei terestre (uscat §i
apd), plus mdsurarea umiditdtii relative.

Este foarte important de stiut cd in
prezent in cadrul experimentdrii unor
mijloace §i metode noi de explorare a
spatiului atmosferic exterior in beneficiul
meteorologic se fac incercdri sistematice
de folosire a satelitului nu numai pentru
sondaj s$i observatii nemijlocite, ci si
pentru colectarea de date si informatii
de la alte surse de recoltare, disp in

de recoltare, prefigurind astfel relatia
ampld de miine dintre investigatia me-
tearologicd, oceanograficd si polard, cu
ajutorul unor mijloace combinate. Este
singura solutie promitdtoare pentru o
prognozd cu adevdrat stiintificd a stdrii
timpului.

In privinta receptiondrii datelor de la
satelifi, aceasta se face atit prin inter-
mediul a doud statii mari de sol (si in
reteaua americand, ca §i in refeaua
sovieticd se procedeazd in acest mod),
emisia fdcindu-se printr-o antend in ban-
da S, cit si direct la un mare numdr de
statii (500 in cazul retelei americane,
dintre care 80 situate in 45 de state in
afara S.U.A.), la timp real in banda VHF
pe 137.5 MHz.

Ar mai fi de subliniat cd satelitii me-
teo sint stabilizati astfel, incit in timp
ce panourile cu celulele foto voltaice sint
indreptate si mentinute spre Soare, co-
merele de luat vederi privesc planeta,
riguros la verticala locului. De asemenea,
zilnic este corectatd tinuta satelitului pe
orbitd, astfel ca sd se {ind seamd §i de
miscarea heliocentricd a Pdmintului.

MAR!I DEMONSTRATII
DE POSIBILITATE

Se mentioneazd cd satelitii meteoro-
logici lansati pind acum, cu toate insufi-
cientele exploatdrii lor si desi sint incd
in numdr mic simultan pe orbitd, au

lat oportun mai bine de 1 000 de

locuri variate, in statii fixe si mobile,
pe uscat, pe apd si in aer. Asa, de exem-
plu, aNimbus»-4 in cele 6 luni de existentd
preliminatd (de reguld durata de viatd a
satelitului este mai mare; «Nimbus»-2
a functionat 32 luni, iar «Nimbus»-3 a
depdsit de acum al doilea an de existentd
activd pe orbitd) are misiunea sd locali-
zeze §i sd culeagd date de la: o statie
fixd de sol (pentru calibrarea radio-
metrelor |.R.), o statie mobild (un camion).
30 de baloane in derivd (se lanseazd
cite 3 pe sdptdmind, la indltimea de

elemente meteo periculoase — cicloane,
uragane si taifunuri. S-a consemnat chiar
un caz mai deosebit petrecut in anul 1968,
cind datoritd olertei date la timp de
«ESSA»-6 in legdturd cu declangsarea
unor precipitatii mari, de duratd, au
putut fi salvate de la inundatii catastro-
fale doud orase mexicane, Gomez-Pala-
cios si Torreon.

Si totusi, atit in S.U.A. cit si in U.RS.S.,
tdri care au retele de sateliti meteo,
precum si intr-o serie de alte {dri abonate
la aceste retele se mai produc inundatii

de 180 km.

ZA HIDROMETEOROLOGICA

grave §i alte calamitdti naturale. Cum
se explicd acest lucru?

Asa cum am arétat, meteorologia cos-
micd se afld abia la inceputurile ei.
Stiinta a progresat imens in timpul scurt
care a trecut de lo lansarea primului
satelit. Prognoza hidrometeorologicd s-a
imbundtdtit considerabil si se amelio-
reazd vizibil de la an la an. Totusi, mij-
loacele sint prea putine pentru o cuprin-
dere permanentd si multilaterald a pla-
netei in cimpul de observare al satelitilor.
Actiunea de explorare geofizicd trebuie
amplificatd pind la proportii gigantice,
solicitind pe lingd rachete, satelili si statii
de sol, avioane si nave, mii de statii auto-
mate in zonele inaccesibile, mii de balize
pe intinsul apelor si mii de baloane in
troposferd. Numai asa, cu concursul larg
al tehnicii electronice de calcul, se va
putea realiza pasul hotdritor, spre o pre-
viziune riguroasd a stdrii vremii pe pla-
neta noastrd. Este de asteptat, de ase-
menea, un progres rapid in meteorologia
cosmicd o datd cu trecerea la folosirea
in acest scop a satelitilor de tip stationar
(pentru aceasta sint necesare insd apa-
rate mai sensibile si cu performante su-
perioare, deoarece observatiile se fac de
asta datd dintr-o orbitd foarte inaltd:
35 800 km).

Nu inseamnd cd beneficiul actual al
hidrometeorologiei de pe urma sateli-
tilor ar fi mic sau neimportant. Dimpo-
trivd, astdzi nu se mai poate concepe
prognoza hidrometeorologicd fdrd sate-
liti. lar cazurile de semnalare pretimpurie
pe aceastd cale a dezvoltdrii periculoase
a unor fenomene ale naturii se inmultesc.
Se dovedeste, de , de neinl
cuit oficiul pe care-l fac satelitii in asi-
gurarea meteo a aviatiei §i in asigurarea
hidrometeorologicd a navigatiei maritime
si oceanice, indeosebi in regiunile polare.
Fdrd indoiald cd la aceastd mare actiune
de supunere a naturii vor contribui larg
in viitorul apropiat §i posturile orbitale
locuite (laboratoarele orbitale), obiectiv
cosmonautic asupra cdruia in prezent
sint concentrate eforturi serioase. O de-
monstratie corespunzdtoare a acestei po-
sibilitdti au fdcut-o echipajele de cosmo-
nauti sovietici §i americani, care in
timpul zborurilor lor circumterestre au
avut §i asemenea misiuni de urmdrire a
dezvoltdrii maselor noroase §i, in gene-
ral, de cercetare hidrometeorologicd din
Cosmos pentru imbundtdiirea prognozei
in acest domeniu. De fiecare datd s-a
constatat cd cercetarea «inteligentd» este
incomparabil mai eficienta (in primul
rind mai operativd §i selectivd), pe aceastd
bazd fiind de asteptat un salt indrdznet
in stiinga §i practica prevederii stdrii
vremii.

Ing. D. ANDREESCU

1. Satelit meteorologic sovietic din seria «Cos-
maos» de tip operational; apartine primei generatii
de sateliti meteo.

2. Anteni de receptie a imaginilor TV de 1a sate-
litii meteo ai retelei sovietice «Meteor». Este o
anteni pitrati, de mari dimensiuni, realizati intr-o
conceptie cu totul originali; lucreazi in gama VHF.

3. Fotografie infitisind uraganul «Gladys» deasu-
pra Floridei; acest interesant document a fost rea-
lizat de la bordul cabinei spatiale «Apollo»-7 pe
cind aceasta evolua In jurul planetei la Indltimea

J

8 mai. INTELSAT-3. Lan-
sat la 22 aprilie pe o orbitd
foarte joasd, acest al saptelea
satelit de telecomunicatii comer-
ciale din seria «Intelsan-3 a fost
trecut pe orbita geostapionard
doritd (35 745—35 780 km), cu
ajutorul instalapiei proprii de
propulsie, cu hidrogen. Satelitul
este stagionar pe Atlantic §1 se
conteazd pe o duratd de viatd
activd de 5 ani.

12 mai. COSMOS-344. Pri-
mul «Cosmos al lumii mai s-a
plasat pe o orbitd apropiard,
ugor excentricd, cu perigeul la
206 km, apogeul la 347 km,
perioada de revolutie de 89,8
minute, iar inclinarea planulus
orbitei pe ecuator de 72,9 grade.

20 mai. COSMOS-345. 4-
cest al dotlea st ultimul «Cos-
mos al lunii mas avea urmdtorsi
parametrs principali ai orbites
inipiale : depdrtarea la perigeu-
apogeu 193—276 km, perioada
de revolupie 89,1 minute, incli-
narea 51,8 grade.

MAI

CALENDAR :SOIUZ»

(Recapitulare ocazionati
de plasarea cu succes pe
orbitd, la 1 iunie, a cos-
monavei pilotate sSoiuz-8)

Soiuz-123—24 aprilie 1967
Viadimir Komarov, pilot de in-
cercare (accident la aterizare).

Soiuz-2 25—28 octombrie
1968. Navd automatd, recupe-
ratd. A servit la joncfiunea cu
«Sotuzm-3.

Soiuz-3. 26—30 octombrie
1968. Gheorghi Beregovoi, pilor
de incercare. Cuplaj pe orbitd cu
nava automatd «Sotuz»-2.

Soiuz-4. 14—17 ianuarie
1969. Viadimir Satalov. Cuplay
pe orbitd cu sSoiuz-5; primeste
dot cosmonaups din aceastd navd
pe care-is aduce pe Pdmint.

Soiuz-5. 15—18 ianuarie
1969. Boris Volinov, Alexei Eli-
seev, Evghemi Hrunov. Cuplaj
orbital cu «Soiuz-4. Eliseev §i
Hrunov efectueazd lucrdri di-
rect in spajiu, in afara cabinei
(o ord) apoi trec in «Sotuz-4 §i
revin cu aceasta pe Pdmint.

Soiuz-6. 11—16 octombrie
1969. Gheorghi Sonin, Valeri
Kubasov. Simultand spatiald cu
«Sotuz-7 g 8.

Soiuz-7. 12—17 octombrie
1969. Anatols Filipcenko, Via-
dislav Volkov, Viktor Gorbatko.
Zbor simultan, in grup pe orbitd
cu «Soiuz-6 5 8

Soiuz-8. 13—18 octombrie
1969. Viadimir Satalov, Alexei
Eliseev. Simultand spatiala ( Sa-
talov, comandantul formaties).

Soiuz-9. 1—19 junie 1970.
Andrian Nikolaev, Vitali Se-
vastianov. Zbor orbital de lucru
§i experimentare a navei §i echi-
pamentelor.



PAS CU PAS SPRE SUCCHES

Acum citeva sapti@mimi radioammatiorii din Tirgo-
viste erau in fierbere. Motivul? O parte dintre ei
— cei mai bine preggtiifi — isi sustineau examemul
pentru objinerea categoriei a doua. Comisia exa-
minatoare a fost destud de exigents astfel cd numai
50 la suté dintre candidafi au promovat, ceea ce in
cifre absolute reprezinta sase oamemi (ceilalfi fiind
amimafii /a una sau doud malerii). Asadar, in mo-
mentud de fafd in judefud Dimbovifa existd sase
radioamatori cdrora le sint deschise portile spre
consacrarea sportivd. Este un fapt asupra céruia
trebuie insistat deoarece constituie un exemplu i
un indemn pentru acei care de ani de zile se com-
plac in postura de «incepétori».

Am fécut cunosgtin{d cu cifiva dintre noii pose-
sori ai mult-rivnitei «categonii a douay.

Pe Mircea Padar — WO9AE I-am intilnit chiar ta
sediiud radiiociubului. El este pregedintele comisiei

Jjudefene de radioamatiorism incéd de la constituirea
ei, acum trei ani. Lucreazd in emisie din amul 1960.
Pe atunci era student la Brasov iar primii pasi in
sponttud undelor radio i-au fost indrumati de Wictor
Demianovschi (in prezent maesiru al sportului).
Este telegrafist pasionat — fonia nu-l infereseazad —
§i a inceput sd-gi construiascd un emitdtor in SS8.

Lucian Grideanu — WO9AIH este umud dintre
cei mai activi radioamationi tirgovisteni. In calitate
de responsaltiil al stafiei de emisie a radiiooiubului
Jjudefean, a participat la numeroase comoussuri
interne si internationale. Trebuie menfionats, de
asemenea, activitatea organizatorica pe care o de-
pune ca membru al comisiei judefene.

Ciprian Samdulache — WO9ALY a fost multad
vreme receplor («datorez pasiunea mea pentru
radioamatorism lui lon Radu{d-9WL, din Cimpina;
as vrea sd prind o datd in bandd... cind lucra el,
nu aveam incd indicativ»). Desfdsoard o activitate
multitaterald: comstructor de aparate (ultima lui

realizare un bug electronic perfecfionat), pantici-
pant la comoursuri (¢numai in comocunsunmi se pot
constata calitétile statiei i posiwité[ile personale»),
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M. PADAR
YO9AE

telegrafist convins (locul 2 in Cupa federatiei $i
locud 4 in Campionatud republican).

In ce priveste incepitorii, acestia ar putea fi
impéanliifi (prin analogie cu juniorii de la alte disci-
pline sportive) in incepétiori mari si incepéitori mici.
Cu prima categorie lucrurile nu stau prea stralucit
Cursuri s-au facut dar pufini au mers pina la capét
— iar §i mai putini au obfinut indicativul.

Activitatea cu pionierii $i gcolanii se desfidsoard
destiul de bine. Existéd in ]udegL trei case ale pionierilor
care au cercuri de radio cu profesori salariafi
(norma intreaga!). Despre cercul din ﬂ‘rgow:;te,
condus de profesoara Emilia ltigan, s-au scris
multe lucruri bune in revista noastrd, in special
referitoare la succesele «vimitinilor de vulpi» $i
ale «telegpafiigtilor». Si cercul de la Casa pionierilor
din Pucioasa desfigoard o activitate frumoasd mai
ales in ce priveste constructiife. Dar in legdtura cu
cercul de la Gaegti nici unul dintre membii comi-
sieijudefene de radioamatorism nu a fost in masuré
sd ne dea o informafie precisd. A reiesit cd, de fapt,
cercul de la Gaesti a fost «scdpat din vedere» desi
profesoara care il conduce este radicamatoare
emifatoare (YO9ACO). Considerdm céa autocritica
pe care gi-a facut-o comisia nu este decit un incepul
si cd lipsa de colaborare intre radioclub si Comsilliul
Jjudefean al pionierilor nu va mai daimui mult
Trebuie sd se infeleaga faptul ca cergurile de radio
ale pionierilor $i scolarlor sint cea mai siguréd
pepinierd in care pot si trebuje sd creascd radio-
amztionii de miine.

Am gésit la Pucioasa un om care a infeles acest
lucru. E vorba de profesorul Mircea Badoiu. In
uiltirmii ami acest tinar profesor a organizat la scolile
unde functiona, cencuri de radio, reugind si ob-
tind tot sprijinul de care a avut nevoie (este vorba
de scolile de la Brinesti i Wulcana-Pandele). Si
aceastd activitate — sd o numim obgteascd — se
impleteste cu munca pentru perfeclionarea con-
tinud a maiestriei de radioamator. De altfel, numele
lui Mircea Badoiu a figurat, pe locuri fruntase, la o

serie de competifii republicane.

Radiicamationii din Tirgoviste au, de ami de zile,
un mare necaz, lati despre ce e vorba: radiiociutul
lor este instalat intr-un spatiu comercial,
care ar putea servi foarte bine drept magazin, dar
este complet impropriu ca sediu de radioclub.
Toate forurile competente din oras sint de acord
cu acest lucrw, dar practic pina acum nu s-a facut
nimic. CJEFS trateazd problema cu o inexplicabild
timiditate. Ni s-a aratat cd mai sint anumite greu-
tati obiective care vor fi in curind, chiar in cursul
acestui an, inlaturate. Speram cé, in sfirsit, asa va
fi, iar radioamttmismuui llrgowsman i se vor
crea conditiile necesare pentru noi pagi pe drumul
afirmarii.

E. RIVENSON
Foto: St. CIOTLOS

AT@A E DE VUL.P

PENT U

EN X\:tco

In cadrul competitiiior de «vind-
toare de vulpi» sint necesare emita-
toare pe 3,5 sau 144 MHz care s&
lucreze stabil in frecventd. De obi-
cei pentru o stabilitate mare emita-
toarele sint pilotate pe cuart. De-
oarece conform noului regulament
de competitie sint prevazute 5
«wulpi» este destul de dificild pro-
curarea unui atit de mare numar de
cristale de cuart,

Se pot insa realiza emitdtoare care
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este mare datoritd robustetii meca-
nice a montajului, ceea ce confera
si 0 mai bund stabilitate electrica.
In plus, avind schema de asamblare
se pot construi usor, in serie, mai
multe emititoare.

Acordul emitatorului se realizeaza
astfel: prin intermediul unui grid-dip-
metru bine etalonat se verificd cir-
cuitele oscilante ale oscilatorului,
separatorutui si prefinalului. Aceste
circuite trebuie si fie acordate pe
3.5 MHz. Se aplica apoi tensiunea
de 9 Vi se ascultd semnalul oscila-
torului care trebuie sa fie adus pe
frecventa de 3550 kHz. Urmdrirea
frecventei se face cu un receptor
calibrat. Acordul precis pe aceasta
frecventd se realizeaza din trimerul
C3 de la oscilator. Se reacordé putin
circuitul L2 din colectorul etajuiui
separator prin intermediul grid-dip-
metrului pus pe pozitia «absorbtie»
in apropierea circuitului. Instrumen-
tul grid-dip-metrului trebuie sa in-
dice maximum de curent la acordul
corect al circuitului L2. La fel se pro-

s& indeplineasca conditiile de sta-
bilitate fa&rd pilotarea pe cuarf. Emi-
tatorul descris In continuare este
realizat cu tranzistori. Numai in eta-
jul final de putere s-a foiosit tubul
EL-95 datoritd lipsei tranzistorilor
de putere in radiofrecvent. In cazul
in care avem un tranzistor final de
radiofrecventd, putem usor renunta
ia tub deoarece acest etaj este rea-
lizat pe o placd separatd fatd de
restul montajului.

Oscilatorul (fig. 1) este realizat
cu tranzistorul T-1 si prezintd o
mare stabilitate in functionare si un
ton foarte bun. Reglajul In frecventa
se poate realiza cu ferita din interio-
rul bobinei L1 si prin intermediul
condensatorului C3 (trimer) si cu
ajutorul unui receptor calibrat, pre-
ferabil inaintea competitiilor, de-
oarece frecventa sa se modifica
putin prin schimbarea tensiunilor
de alimentare.

Condensatorii din oscilator vor fi
de preferintd termocompensati iar:
in cazul cind nu existd aceastd po-
sibilitate se folosesc condensatori

cu micd capsulati.

Etajul al doilea lucreazd ca ampli-

cedeazd si cu circuitul L4 din colec-

torul tranzistorufui T3. Acest circuit

neavind feritd se va retusa acordul

o+ 3V

ficator-separator cu baza la masa,
pentru a indepdrta pericolul de auto-
oscilatii. Etajul al treilea lucreaza ca

prefinal tot cu baza la masa, atacul

introducindu-se pe emitor. In co-
lectorul acestui etaj este un circuit
oscilant care se cupleazd pe o prizd
pentru adaptarea mai bund a tran-
zistorului. La iesirea acestui tran-
zistor se obtine o tensiune de radio-
frecventd de aproximativ 12 V pen-

tru o alimentare de curent continuu
de 9 V (doua baterii de 4,5 V legate
in serie). Tensiunea de radiofrec-
ventd este suficientd pentru atacul
etajului final.

Etajul final (fig. 2) este realizat cu
un tub EL-95 alimentat de la acumu-

latori prin intermediul unui vibrator.
Schema acestui etaj este clasica,
atacul fiind aplicat pe grila de co-
manda. Anodui tubului este cuplat
la un filtru 7f pentru a avea o posibi-
litate mai usoard de adaptarea lui
cu o anten& monofilard de 10—15 me-
tri. Dupa cum se vede din figura 3
emitatorul este realizat pe o placa
de circuite imprimate cu dimensiu-
nile 170 mm/60 mm, Dupa termina-
rea operatiilor de pregdtire a placii
se trece la lipirea pieselor conform
schemei. Tranzistorii se lipesc la
urmé. Avantajul pldcii imprimate

prin intermediul trimeruiui C11. Co-
lectorul tranzistorului T3 se cu-
pleazd pe o prizd a circuitului la a
50-a spird de la capatul rece.

Dupd alimentarea etajului si apli-
carea atacului prin intermediul con-
densatorului C13, se acorda filtrul

T, in mod obisnuit, cu antena si priza

de pamint conectate. Antena va tre-
bui sé fie cea utilizatd in teren (10—
15 metri). Manipulatia se aplicd pe
catoda etajului final pentru a nu
influenta prea mult asupra stabili-
tatii emitdtorului. Pentru a nu avea
radiatie de la etajele intermediare in

DATELE BOBINELOR

L1=33 spire, carcasa diam.
7 mm cu ferild, pe lungime de
10 mm CuEm diam. 0,25 mm;

L2=53 spire, carcasa diam.
7 mm cu feritd, pe lungime de
15 mm CuEm diam. 0,25 mm.

L3=22 spire, CuEm + mata-
se diam. 0,1 mm bobinal pe
capdtul rece allui L2.

L4=72 spire, CuEm diam.
0,3 mm pe lungime 23 mm
diam. carcasei 14 mm fard
miez,

L'4 (de la 1 la 2)=50 spire
priza pe L4,

pauza manipulatiei, se va realiza
o ecranare a etajului de pe plicuta
imprimata introducindu-o intr-o ca-
setd metalica.

Astfel realizat,emitadtorul va func-
tiona cu o putere suficientd pentru
acoperirea necesitatilor in competi-
tille de «vindtoare de vulipin.

loan BACIU
YOSAP

OSCILATOR
tranzistorizat

Stabilitatea frecventei unui emildtor depinde de cea a oscilatorului pilot.
Deci e necesar ca oscilaloarele aparatelor de emisie sa fie foarte stabile.
Aceastd necesilale se impune $i mai mult pe masura ce aglomerarea ben-
zilor de amalori devine tot mai mare.

In cele ce urmeaza esle prezenitat un oscilator cu frecvenia variabila,
tranzistorizat, de mare stabilitate, de tip Vackar, peniru benzile de unde
scurte. Montajul cuprinde trei etaje: oscilatorul propriu-zis, separatorul
si un etaj amplificator acordat.

Circuitul oscilant al oscilatorului este compus din bobina L1 $i capaci-
tafile Cv1 si C1. In tabel se dau valorile acestor elemente pentru diferite
frecvente de lucru. Bobina L1 este executatd pe o carcasa cu miez de fero-
cart, cu diametrul de 10 mm, bobinajul fiind spira lingd spira, sirmade CuEm
si malase groasa de 0,4 mm. Dupé bobinare intreaga Infdsurare se impreg-
neaza cu lac de polistiren si se introdure intr-un ecran metalic cu un dia-
metru de doua ori mai mare decit cel al bobinei. Tranzistorul folosit este de
tipul OC170 sau altul simuar. Tensiunea de alimentare a etajului oscilator
esle de 6 V, stabilizald cu o diodd Zenner de tip DZ 306. Toate capacitatile
fixe folosite in acesl elaj sint obligatoriu cu mica, de tipul capsulat in bachelita.

Dupé oscilator urmeazd, cuplat capacitiv, un etaj de amplificare cu emi-
forul la masd, ce are rolul de separalor. Polarizarea bazei tranzistorului
(de tip EFT 319) din acest etaj nu se face prin divizor potenliometric, ci doar
prin rezistenta de 220 Kohmi montata intre bazad si colector. Etajul urmétor
esle realizat tot cu un tranzistor de tip EFT 319 in montaj cu emitorul la
masa. In circuitul de colector al acestui etaj se gdseste montal circuitul
acordat L2 Cv2. Alimentarea colectorului se face printr-un soc de R.F.
decuplat cu un condensator de 50 nF pentru a impiedica cuplarea cu oscila-
torul prin intermediul sursei de alimentare.

Bobina L2 (vezi datele din tabel) se confectioneaza tol pe o carcasd cu

-0 -0V s ta
soc RF
2,5mH
T i
C1 - = iesire
T 100pr RF
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10-100 | 4-30 L0
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Fig.1 ﬂ
50 nF
0 - -10V valorile elementelor L 3i C
ZENNER|DZ310 din fig 1
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i ety Nirdesp] 38 28 | 22 15
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miez de ferocarl si se dispune cu axa perpendiculard pe axa bobinei oscila-
torului cu loate ca aceasta din urma este ecranatid. Deoarece curentul de
colector al acestui elaj este relativ mare, s-a prevazut in emitor un grup RC
pentru stabilizarea termicd. Culegerea radiofrecvenfei se face la borna de
colector prin intermediul capacitifii de 100 pF, sau printr-o bucld link de
3—4 spire dispuse la capétul rece al infasurérii L2 in cazul In care cuplajul
cu elajul urmator se face cu o linie coaxiald. Tensiunea de radiofrecventa
la bornele bobinei L2 este de 4—5 V suficientd pentru atacul unui etaj mulli-
plicator de frecventd. Montajul poate fi folosit ca VFO pentru un excitator
de_semnale SSB, daca bineinteles mixajul se face in nivel mic.

Intregul montaj se poate executa pe o placa de pertinax cu cablaj imprimat
avind dimensiunile de 120 x 80 x2 mm. Consumul VFO-ului fiind de circa
20 mA alimentarea se poate face dintr-un redresor conform schemei din
119. 2 (o punte cu germaniu de lip BC 20/30 sau ait tip similar). Stabilizarea
se face cu ajutorul unei diode Zenner de tip DZ310 care mentine conslanta
lensiunea intre colectorul si baza tranzistorului EFT130 asa incil orice
varialie a lensiunii redresale se lransmite direct joncliunii bazd-emilor,
determinind modificarea curentului de colector; implicit se modifica caderea
de tensiune la bornele rezistentei de 91 ohmi astfel Incit tensiunea de iesire
rémine practic constanta. Transformatorul de refea are o sectiune de 3 cnm*
si va debita o tensiune de 12 V la un curent de 30 mA.

Masuratorile efectuate privind gtabilitatea de frecventd a VFO-ului aratd
cd, dupd intrarea in echilibrul termic, ceea ce se intimpla in circa 50—60
secunde de la conectarea alimentarii, varialia frecvenlei nu este mai mare
de 20—25 Hz.

ing. Dan COMAN
YO3AON




In mod normal, cei citiva milimetri
ocupati de benzile de radioamatori
pe scala unui receptor obisnuit, nu
pot si aduci satisfactia de a patrunde
in «intimitdtile» traficului din bandi.
Chiar si radioamatorilor experimen-
tati «receptia» le di multd bitaie de
cap, daca vor si-si perfectioneze apa-
ratura in scopul obtinerii unor para-
metri deosebiti privind sensibilita-
tea, selectivitatea, extensia de ban-
da etc.

Multe din receptoarele radiocama-
torilor nu sint previzute cu benzile
de frecvente superioare, iar o parte
din cele care le au prezintid perfor-
mante modeste in aceste benzi. In
scopul rezolvérii, micar in parte, a
citorva din aceste deficiente, una
din solutiile eficace si economice o
constituie construirea unui conver-
tor.

Atasat unui receptor superhete-
rodind obisnuit, convertorul, pe lin-
ga faptul ci di posibilitatea transpu-
nerii benzilor de unde scurte in
gama de unde medii sau in altd portiu-
ne a undelor scurte accesibild recep-
torului pe care il avem, transformi
ansamblul, intr-un receptor cu dubli
schimbare de frecventi ale cirui per-
formante privind selectivitatea, sen-
sibilitatea §i extensia de bandi apar
mult imbunitigite.

Daci din punct de vedere teoretic
principiul de realizarea conversiei
este unul singur, in realizirile prac-
tice pot apare doui situatii distincte
si anume:

Prima situatie, apare cind acordul
se realizeazi din convertor si la iesi-
rea acestuia se obgine o frecventi
constantd, pe care este acordat si
receptorul. In acest fel se realizeazi
prima schimbare de frecventd, iar
receptorul devine un simplu amplifi-
cator de frecventd intermediari.

Cea de a doua situatie apare cind
acordul circuitelor de intrare a con-
vertorului este fix, acordul pe frec-
vente de receptionat realizindu-se
prin variatia frecventei de rezonan-
ta a circuitului de intrare a recepto-

rului, care in acest caz reprezintd
circuitul acordat al primei frecvente
intermediare. Deoarece benzile de
radioamatori sint suficient de in-
guste si largimea de bandi a circuite-
lor de intrare a convertorului destul
de mare, atenuarea apirutd datoriti
acordului fix al acestora nu este
esentiald. In cazul in care receptia
slibeste citre capetele benzii, se
mireste banda de trecere a circuitu-
lui de intrare, sau se poate recurge
la impértirea in mai multe subbenzi.

Publicatiile de radio oferd nume-
roase scheme ce rdspund acestor
sumare consideratii teoretice. Re-
vista Sport si Tehnici a publicat
scheme de conversie in numerele
2/69; 5/68; 9/67; 6/66; ca si nu a-
mintim decit citeva din articolele
consacrate realizirii practice a unor
astfel de montaje.

Incercind si ameliorim lipsa de
selectivitate i sd realizim o extensie
de bandi convenabild, pentru benzile
de 80 si 40 m, in fig. 1 prezentim un
convertor echipat cu tubul ECF82
(6U8). Folosirea lui nu este indicat
sa se facd inaintea unui receptor «de
concert», exceptie ficind cazurile
de receptie «fone», deocarece un
astfel de receptor nu are BFO si nici
controlul manual al amplificirii de
I.F. configuratii esentiale pentru o
receptie CW corespunzitoare.

in circuitul de intrare, de bandi
larga, condensatorul CV1 acoperi
acordul in ambele benzi fard a mai fi
nevoie de comutator. Oscilatorul
functioneazi in banda 5,2—5,7 MHz,
realizindu-se conversia a doud benzi
cuprinse intre 3,5—4 MHz si 6,9—
7,4 MHz, pe frecventa fixd 1 700 MHz.
lesirea convertorului este controla-
td prin cristalul Xl, in serie, montat
pentru a miri selectivitatea. Semna-
lul obtinut la iesire este amplificat in
receptor, care trebuie sa fie acordat
pe frecventa de 1 700 kHz. Alimen-
tarea convertorului poate fi din re-
ceptor sau dintr-un mic redresor
separat.

Trei montaje simple, cu lampa
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ECHB81 sint prezentate in fig. 2, 3 si
4. Pe lingid detaliile date in schemele
de principiu, mai sint necesare cite-
va indicatii suplimentare.

Astfel la schema din fig. 2, iesirea
se poate face atit prin condensatorul
de 100 pF cit si prin cuplajul inductiv
al bobinei L6, pe frecventa de 1 600
kHz. Intre anteni si circuitul de in-
trare L1—L2 este plasat circuitul
«dop» format din bobina L7 §i con-
densatorul de 50 pF care are rolul
de a elimina receptia emisiunilor de
pe frecventa de 1 600 kHz. Circuitul
oscilant ‘al bobinei LS este de ase-
menea acordat pe 1 600 kHz.

In fig. 3 circuitul de intrare cu
bobinele L1 si L2 are caracteristici
similare cu cel prezentat anterior.
Partea triodd a tubului ECH81 lu-
creazd ca oscilator cu cristal. lesirea
este aperiodicd, tensiunea fiind cu-
leasd pe socul de 2,5 mH prin con-
densatorul de 100 pF. Frecventa de
iesire, pe care trebuie acordat re-
ceptorul la care se cupleazi conver-
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torul, depinde de frecventa crista-
letor. In tabelul atasat schemei de
principiu este recomandati frecven-
ta fiecarui cristal in functie de banda
receptionatd.

Ultimul din cele trei montaje rea-
lizate cu tubul ECHB81 reprezinti o
schemi de conversie pentru toate
cele 5 benzi. Frecventa de iesire poa-
te fi aleasd de la 500 la 1 500 kHz.
Datele pentru bobinele din tabelul
aliturat schemei sint pentru o frec-
ventd de iesire de 500 kHz. Micso-
rind convenabil numérul de spire al
bobinei L3 — pentru benzile de 28
si 21 MHz — si crescind corespunzi-
tor numirul de spire ale bobinei L3
pentru 14, 7 si 3,5 MHz, putem creste
frecventa de iesire pind la 1 500 kHz.
Sistemul oscilator al acestui montaj
prezintd o stabilitate remarcabili.
Bobinele sint cu miez de feriti co-
respunzitor frecventelor de lucru,
iar diametrul carcaselor este de 9 mm.
in cazul in care dispunem de un
comutator cu tambur, cu ploturi sau
claviaturd, se poate evita executia
cu bobine schimbitoare destul de
incomod3 in acest caz. Alimentarea
convertorului poate fi separati sau
din receptorul folosit.

Pentru toate schemele se reco-
mandi ca legitura convertor-recep-
tor si fie cit mai scurti (sub 0,5 m)
si eventual ecranarea montajelor.

Cele patru montaje simple prezen-
tate, rispund unor necesititi ime-
diate ale unui radioamator incepi-
tor §i pot constitui primul pas pe
calea patrunderii in «universul» ben-
zilor de radioamatori.

ing. C. COLONATI
YO4UQ




Fig.2

REDRESOR PENTRU STATII DE MICA PUTERE

fn continuarea ideii noastre
despre realizarea circuitelor im-
primate de citre amattori, pre-
zentim in cele ce urmeaza un
redresor de alimentare cu po-
sibillitati de utilizare multiple,
realizat pe circuit imprimat.

Dupd cum se observd in
fig. I, redresorul este fara trans-
formator de retea pentru inalta
tensiune, prin aceasta realizin-
du-se o economie de spafiu si
material. Inalta tensiune se
obtine prin redresarea tensiu-
nii de refea realizata cu o dioda
de tip SNEK 4 sau similar
(BY104; BY103; BY250; D401
etc.) care suportd o tensiune
directd de 250 V si un curent
in consum de 500 mA. Celula
de filirare comportd doi con-
densstori elentolitici IPRS de
tipul CE 5062 de 2 X 100 jalF—
350/385 V. Sectiunile acestora
sint legate in paralel in vederea
obtinerii unei capacitdti totale
de 200 )F. 1ntre cele doua con-

densatoare se afld bobina de
soc Dr cu inductanta de 9 H
(de tipul folosit in televizoarele
sovietice Temp-6, Temp-7). La
nevoie poate fi confectionatd
de amator folosind tole E+I,
18 x 27 mm bobinind 2 800 de
spire din conductor 0,29 mm
CuEm. In final socul va avea
aproximativ 60 ohmi rezistentd
in curent continuu, admi{ind
un curent de trecere de 230—
250 mA.

In serie cu dioda redresoare
se afla rezistenta bobinata Rl =
8 ohmij/i7 W (de tipul folosit
in televizoarele: E47, Dacia,
Miraj etc.). Aceasta rezistenta
va proteja dioda de stripun-
gere in momemtul punerii in
functiune si de socurile de ten-
siune aparute pe parcursul func-
tiondrii. fn paralel cu dioda
se afla condensatiomul Cl de
2,2 nF/600 V. care, de ase-
menea, protejieazi dioda de vir-
furile de tensiune inversa.

Ca particularitate memnfio-
ndm existenta unui tub stabi-
lizator de tensiune de tipul
CG1P care asigura o tensiune
stabilizatd de 150 V/30 mA
si care se poate folosi la alimen-
tarea unui oscilator pilot. Deci
redresarul se poate utiliza cu
succes pentru alimentarea unei
stagii de emisie de micé putere.

Tensiunea necesard pentru
filamentele tuburilor eleciro-
nice se realizeazi cu un transfor-
mator de dimensiuni mici care
si asigure 6,3 V la un curent
cerut de consaumatori. Se con-
struieste dintr-un transforma-
tor de iegire ars sau deteriorat

avind secfiunea de 5—7 cm

Figura 2 reprezinta circuitul
imprimat la scara 1I:1 care de
asemenea poate fi folosit ca
ghid in realizarea practica a
montajului. Placa va avea di-
mensiunile 200 x 100 x 2,5 mm
grosime pemtru a oferi rigidi-
tate mecanici suficient de mare.
Procedeul aplicarii desemuilui
si indepé@rtirii portiunilor ne-
intrebuintate se face dupa me-
toda descrisd in numirul an-
terior al revistei, folosind ace-
leagi substanie chimice.

In fine atragem atenfia ama-
torilor cid redresorul neavind
transformator de separare de

refea, sasiul va fi permanent
sub tensiunea de refea, polari-
tatea acesteia fiind definita de
pozitia stechemului din priza.
Deci vom fi atenti ca nulul
retelei sa se afle la sasiu. Le-
garea directd a gasivlui la pi-
mint este interzisi. Dacd to-
tusi montajul cere acest lucru,
se va intercala un condensator
de 10—100 nF la cel pufin
600 V, tensiune de lucru.

Vasile HADNAGY —
YOSAEX
Tiberiu CIMPOCA—
YOSAAZ

catitle radio nu sint posibile deoarece
linia feratd strdbate numeroase tune-
luri. Convorbirile se vor transmite prin
frele care aduc curemtul electric la
motoarele trenurilor.

o La laboratoarele CBS (S.U.A.)
a fost prezentatd proiecfia tridimen-
sionald a imaginilor pe un singur ecran.
Acest nou procedeu follaseste «ehnica
holografici» si surse de lumind laser,
cu protectie in alb-negru si in culori,
pe un ecran ugsor curbat, pe suprafata
edruia s-a aplicat un material jlotiosen-
siitil. Spectatorul care vizioneazd astfel
de protectii are iluzia perfectd a unor

imagami in spagiu.

o Radioteleviziunea japoneza folo-
seste pentru receptionarea informatiilor
§i transmiterea programelor sistemul
«Tapixvw. Un bloc al acestui sistem
receplioneazd informafia, o prelucreazd
0 inmagazaineazd iar alt bloc transmite
programele in conformitate cu comen-
zile primite.

Pentru a obtine o informatie este
suficient sd se apese pe citeva clape,
dupd care informatia cerutd apare pe
un ecran. Toate celelalte probleme legate
de transmiterea informafiei sint solu-
tionate de calculatoare electronice. Cal-

culatoarele gdsesc aparatele disponibile
pentru video-imregistrare §i inregistra-
re pe magnetofon, verificd materialul
selectionat, semmalizeazd cd utilajul
defolosit estegata, conecteazd canalele
pentru transmiterea materialelor.
® Societatea SGS din Millano a
realizat doud noi tipuri de tranzistori
cu siliciu al cdror zgomot de fond este
foarte redus si impedanta de intrare
foarte ridicatd. Utilizarea lor in etajele
de inaltd firecoentd sau medie firec-
ventd permite un regla) automat cu
cistig de 36 dB. Pentru etajul video a
fost elaborat un tranzistor cu siliciu

cu o deosebitd linearitate §i stabiliitaet,
ceea ce permite o foarte bund prelu-
crare a semnalelor.

o Firma «Mulllardd (Amglia) a pus
la punct o metodd de transmisie a
imaginilor de televiziune prin modu-
lapia razei de lumind cu ajutorul sem-
nalelor video. Drept modulator este
Jolositd o bard monoeristaling de granat
de ffier §i iridiu iluminatd cu razd de
lumind cu polarizare pland, iar ca
sursd de radiagii se folloseste o lampd
cu wolfram sau un laser care fanctio-
neazd in apropierea zonei spectrale
infrarosii.



L,BARZA“ - O JUCARIE PENTRU MARI SI MICI

Cine nu-si aduce aminte de
zmeele care ne-au incintat copild-
ria? Ne oprim gi-acum, adesea, si
admirém dreptunghiurile de hirtie,
cu cozi din figii de pinz4, ridicate de
copii in inalttul cerului. Dar zmeele
pot avea si alte infatisari decit
cele — s& le zicem — clasice. In cele
doua fotografii alaturate prezentam
un aparat de zburat, gen zmeu, cu
totul original. L-am botezat

«Barza», pentru cid se aseamani

foarte mult cu aceastd pasare.
«Barza» a fost adusa la Campio-

natul republican de rachetomodeie

din acest an in afara concursului.
ca un punct de atractie, de catre
I. Pilat de la Suceava. Este o juca-
rie nostimé care-i atrage si pe cei
mai virstnici; indltatd la zeci de
metri, pe un vint puternic, «Barza»
std nemiscata, bate din aripi, face
viraje...

Cum si din ce se construieste
acest model?

Se ia 0 bagheta rezistentd din
brad, lunga de 1—11/2 m care va
constitui corpul pasérii. Apoi, din-
tr-un material plastic, asemanator
cu cel folosit la fulgarinele de ploa-

ie, se taie forma «zmeului» (aripile
si coada) dupd modelul din foto-
grafia 1. Se fixeazd bagheta-fuze-
laj pe acest material cu ajutorul
unor capse (folosind chiar o ma-
sind’ de capsat). Se poate intari
materialul pe porfiunea capselor
cu o figie suplimentarad de plastic.
Téiem alte doud baghete, tot din
brad, cu ajutorul cadrora vom rea-
liza bordurile de atac ale aripilor.
Capetele din interior ale acestora
nu se leagd de bagheta-fuzelaj.
Prinderea lor pe bordul de atac se
face tot cu capse, destul de dese,

sau se pot introduce in tivul
materialului, facut in preafabil la
masina de cusut.

Priviti cea de a doua fotografie
Am desfacut aripile si le-am fixat
in aceastd pozitie cu o a treia ba-
gheta, obtinuta dintr-o figie de bam-
bus sau de att iemn flexibil. Aceas-
ta bagheta se scoate, capetele ei
tiind introduse in doua pungi din
piele subtire, prinse de bordul de
atac al aripifor, dupd care aripile
se pot plia. Analizind din nou foto-
grafia 1 vedem ca burta «Berzei» o
formeaza un triunghi de care legam
ata pentru remorcaj. Capul pasarii
il facem tot din plastic, pe capatul
baghetei-fuzelaj.

La cea de-a 9-a edifie a Expozifiei de P.F. MODUWL O«
constructii nautice din Tokio, devenitd tra- it
ditionald, au fost prezentate 130 de noi mo- M ASINA
dele de bdrci, 35 de iahturi, 120 de to-

ele rci iahturi e moto ANULUI 2000

ambarcatii  pentru sport si alte constructii.
latd una din exponate: o bicicletd amfibie
pentru... concediul la mare. Cu elegantul
vehicul — pe baloane — se pot face plimbdri
pe plajd, transporturi usoare §i mai ales
curse — dar nu prea lungi — pe apd. §i
pentru ca excursia sd fie mai agreabild,
bicicleta este biloc.

wMADE IN JAPAN

Printre cele mai indrdznete proiecte
ale carosierilor de automobile create in
acest an este recunoscut §i «P. F. Mo-
dulo», automobilul anului 2000. Macheta
acestui bolid oranj cu rosu, de o formd
aerodinamicd specificd aparatelor de zbu-
rat (formd de profil NACA), a fost reali-
zatd de cunoscutul carosier Pininfarina
din Torino, pe un gsasiu de automobil
Ferrari 512 S. Culisarea portierelor, ridi-
carea capotei sau a parbrizului, totul se
face prin comenzi electrice. Pozitia pilo-
tului §i a pasagerului sint foarte comode.
Cele patru roti sint independente, prevd-
zute cu frine disc. «P. F. Modulo» urmeazad
sd fie echipat cu un motor de 550 CP si
o cilindree de 499353 cmec.

DIN ISTORIA AUTOMOBILULUI

«Pennington-car»-ul, care in 1897 cistigase cu
brio cursa Coventry — Birmingham (25 km!), era
considerat pe drept cel mai puternic automobil
din lume. Era in stare si ia opt pasageri la bord,
afari de conducitor, asa cum se vede si in foto-
grafia noastri. Cind era... in toane bune atingea
chiar 30 km pe ori — probabil insi fird cei opt
musafiri. Constructorul mai pretindea ci masina
lui nu zguduia ca altele, iar motorul nu emana gaze
riu mirositoare.

Cum se vede, problema poludrii aerului era in
germen inci de acum 73 de ani!
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DIN TOATA LUMEA

Jhaigarrenaulls din plastic

Uzina de automobile din Plovdiv
(R.P. Bulgaria) a pus la punct o caro-
serie din material plastic pemtru magina
JBulgarrensult»-10. Ea prezintli o serie
de avantaje fatii de carosaiile metalice:
nu se corodeazdi, are o longevitate
crescutdi in comdiifii de iarni, iar sp¥r-
turile, in caz de accidemt, se repar3
mai ugor.

Expediigii in Himalaia

Everestul a fost invins din nou. In
ziua de 13 mai a.c., doi alpinigti japo-
nezi, T. Matsoura §i N. Ulmura, au
reusit si atingd piscul cel mai inalt din
lume. Ei au urmat acelagi traseu, care
a fost parcurs prima oard de
neozeelsmdezu! Edmund Hillary si ne-
pelezul Tenzing in memorabila lor
ascemsiune din anul 1953.

O altd expeditie japonezi, formati
din noud alpiniste, a eguat in incercarea
de a escalada piscul Annapurna, fiind
obligati si se opreascl atunci cind
atinsese altitudiimea de peste 7000 m.
Alpimiistele i§i propumeserd si urce pe
versamiul sudic al Annapumei, ceea
ce, in evemtualitatea reugitei, ar fi
comstiiiuit 0 premierd mondiali.

Electrobuz dat in exploatare

Un sutobuz actionat electric poate
fi vizut pe strizile oragului Koblenz
(R.F. a Germaniei). Acest vehicul,
care nu face zgomot §i nu emani gaze
toxice, marcmeaza trecerea de la mo-
toarele Dirsel la cele electrice. Dar
deocamdatii nu se poate generaliza fo-
losirea lui, deoarece electrobuzul mai
prezintii unele inconveniente. Astfel,
bateria (in greutate de 4050 kg) este
amplasati intr-o remorcé lungd de
3 metri §i permite o autonomie de
numai 50 de km. La amumite stxii
gofierul schimbd bateria, care este apoi
inciircatd in citeva ore. Specialigii
lucErazi la realizarea unor acomulatori
mai mid §i cu o durati de funciionare
mai mare.

Letcon autonom

Firma «l.. Guilbertfils» din Paris a
comstiruit un ciocan de lipit electric
alimentat de un acumulator alcalin cu
nichel, ceea ce il dispenseazi de cablul
de alimentare. El este declangat prin-
tr-o pirghie, are 40 de wati §i poate
realiza peste %00 de sudiori fird a fi
incircat. Elememtul incllzitor este fa-
bricat dintr-un aliaj de nichel §i crom,
iar virful ciocamului este din nichel pur.

CU CASA LA SPINARE

Melcul nu-i singura vietuitoare care pleacd la plimbare
«cu casa la spinare». Drept dovadd poate fi luatd fossgrafia
pe care o publicdm aldturat. Nu pufini turisti, mai ales cei
motorizafi, plecafi in excursie, preferd sd doarmd fn cort.
De altfel, campingul rdmine, deocamdatd, cel mai ieftin
«hotel». Pentru automobilistii amatori de drumefie cu cortul
o flirmd vest-germand oferd aceastd solutie ingenioasd.
Dupd follosire, cortul din imagine se pliazd, rdminind un
simplu si practic portbagaj.

FARFURIE ZBURATOYRRE?

Cu cltva timp In urmd, profesorul Paul Moller de la Universitatea
californian3 Davis a convocat o conferin?é de presa $i a prezentat
ziarigtilor un vehicul ciudat, la proiectul céruia a lucrat timp de
cinci ani. «Marile orage, a spus proleclamul sint |adu| ;ofenlor
Dupd pidrerea mea, $ ane,
autostrézile multifilare gi semnallzivile electronice nu rezolva pro-
blema circulatiei viitorului. Ne trebuie un alt gen de vehicul. $i,
iatdl, un astfel de vehicul se afla in faja dv».

Au urmat demanstratiile. Magina profesorului Mollier, cu forma
de inspiratle interplanetard (adicd semanind cu o farfurle zburé-
toare) s-a ridicat de la pAmint plutind citva timp In aer, apoi a ateri-
zat §i a evoluat pe soi ca orice automobil. Dlametrul mtregu con-
structii este de 3 m. In centru se g t
pentru goferui-| pllot iar de jur imprejur se Invirt paletele «farfuriei»
care produc I d hiculul ctntér:zta 200 kg,
dispune de doud locuri In cabina sl poate obfine o viteza de 100 km

pe ord
Avantajele oferite de acest automobll-iaviune stnt tentanle preg
de cost acceptabil, simplitate , con-

sum redus. Este de remarcat In special faplzl ¢4 un astfel de vehi-
cul va fi In mésurd, agsa cum afirma profesorul Moller, s& ducd la
desfiintarea acelor atlt de jenante xambuteiaje» din zilele noastre.

v

670 000 DE LAND-ROWER

’___.,___._-———‘ Primul awtomobi! Land-Rover a fost comstruit in anul 1947
‘ la uzina din Sdlilhull (Angliz). Pe atunci in intreaga lume era

nevoie, in primul rind, de autovehicule robuste, maleabile si
puternize. Land-Rover ridspundea perfect acestor cerinfe.
Asa se explica succesul de care s-a bucurat §i se mai bucurd
fncd acest amtomobil gpantru orice terem». Din cele 670 000
exemplare fabricate pind in prezent, peste 500 000 au fost
exportate In 170 téri din inteaga lume. Ele sint folosite atit
in agriculturd cit §i ca ambulante, masini de pompieri, pentru
turism sau camping. De mentionat ¢ desi motorul §i diver-
sele instalafii au fost imbunététite de-a lungul amilor aspsaotul
exterior al Land-Roverului a rdmas neschimbat.

————

SANIE, BARCA - DUPA IMPREJURARI

La Varsovia, pe apele Vistulei, a fost supus probdor demonstirative
oviginalul velicul din fotograﬁe Conxthuit in Uniunea Suvieticd,
acest aparat poate fi aerosanie sau galupd cu motor, dupd nmprquvdn
Pe zdpadé el se deplaseazd cu o vitezd de 150 kmjord, iar pe apd
atinge 80 kmford §i poate trece cu ugurintd peste bancwurile de nisip
§i noroi. Originela emfibie este comstrwitd din duraluminiu si pro-
pulsatd de un motor clasic de avion cu elice aeriand. Ea poate fi folo-
sitd pentru c3ldtorii de agrement, dar i ca velnicul samitar, de salvare,
precum §i in alte scopuri. De remarcat cd la inceput n-a fost dedit o
constiructie de amator.

O INCARCATURA NEOBISNUITA

Francezul are o vorbd: intotdeauna este nevoie de unul mai
mic. fa cazul nostru lucrurile s-au schimbat. Pentru a transporta
un elicopter pe calea aerului a fost nevoie de un impresionant
cargo. Este vorba de gigantul C-136 «Hercules», la bordul cdruia
este imbarcat un dern eli de uctie francezd
SA-341 «Gazelle». Elicopterul «Gazelle» face parte din familia
elicopterelor «Alouette ».

DIN GALERIA BOLIZILOR

La Bercelona, in cadrul Expozitiei automobilistice din
acest an, a fost organizatd «Parada vedetelory, o veritabild
trecere In revistd a celor mai noi modele produse de marile
firme europene gi de dincolo de ocean, masini pentru toate
gusturile — din pécate nu §i pentru toate... pungile. In foto-
grafia noastrd, una dintre exponate: un automobil elegant
marca Pontiac.



«Activitatea paragsutistilor de
la Aeroclubul «Aurel Viaicu» ~—
ne scrie instructorul lon Ne-
groiu — este intensd. Salturile
au inceput incd de la 20 aprilie,
primele fiind efectuate de cdtre
instructori sub conducerea directd
a comandantului lon Rosu, ma-
estru emerit al sportului. Acele
salturi au avut drept scop acomo-
darea cu noile parasute primite
in dotare. Din palmaresul co-
mandantului amintim doar cé in
anul 1968 el a egalat recordul

mondial de aterizare la punct

fix (media a doud salturi) de
0,00 m, de la indltimea de 600 m,
pe timp de noapte.

ncepind din aprilie, lotul na-
tional de parasutisti, bdieti si
fete au executat zilnic antrena-
mente. Deasupra aerodromului
Clinceni se pot zdri zeci de cupole
multicolore ce coboard din inal-
tul cerului, legdnate de vint, dar
conduse cu mdiestrie de cdtre
parasutistii sportivi cdtre locul
de aterizare dinainte stabilit. De
curind, din rindurile lor cinci
parasutisti au fost distingi cu
titlul de maestru al sportului si
alti 16 eu primit insigna F.A.L
cu diamante. latd numele aces-
tora:

@ distingi cu titlul de ma-
estru al sportului: Petre
Gheorghe (Bucuresti), Marin Va-
sile (Buzdu), Nitd Stefan i
Gheorghe lliescu (Ploiesti), lonel
Lungu (lasi);

@ distingi de citre F.A.l.:
insigna cu trei diamante:
lon Mihai (Ploiegti); insigna cu
2 diamante: Gheorghe Pirvan,
Florin Leca i Petre Gheorghe
(Bucuresti), lon Bucurescu §i Con-
stantin Trimbitasu (Ploiesti); in-
signa cu un diamant: Teodor
Constantinescu, Petre Boboc, Ana
Cangea si Florica Boerescu (Bucu-
resti), Stan Vasile, Nicolae Miricd,
llie Manta, Alexandru Caracudd,
lon Predut si Victoria Leonida
(Ploiesti)».

Ul

«Pitoreasca regiune alpind
Cheile Bicazului — Suhardul Mic
— ne scrie tov. Cristian Cuba,
secretarul comisiei de tu-
rism-alpinism lasi — a géz-
duit un interesant concurs de

cdtdrare organizat de sectia de
alpinism Universitatea lasi. La
startul intrecerii au fost prezenti
45 de sportivi din Bucuresti, Bra-

sov, Tg. Mures si lasi. Concursul
s-a bucurat de succes, alpinigtii
escaladind trasee foarte dificile
cum sint: Sentinela din Gitul la-
dului (gradul VI A) si Finala *67
(gr. V B). latd clasamentul com-
plet al concursului: 1. Universi-
tatea lasi; 2. Politehnica Brasoy ;
3. Ciacanul Tg. Mures; 4. .P.G.G.
Bucurestin.

«Radioamatorismul devine o
activitate legatd de productie —
ne scrie Corneliu Maitexzeanu
YO2-1611, din Hunedoara —
cind radioamatorii fac diferite
inovatii in automaticd, telemeca-
nicd, mdsurdtori si calculatoare,
orientindu-si astfel pasiunea spre
realizarea gi experimentarea unor
aparate si dispozitive electronice
care pot rezolva diferite probleme
intilnite in productie. Propun deci
ca in paginile revistei «Sport §i
Tehnicd» sd se publice unele
articole cu descrierea aparatelor
sau dispozitivelor cu caracter de
inovatie realizate de radioama-
tori.

Prin montajele lor, relativ sim-
ple, aplicate, s-ar putea usura
munca $i economisi valori mate-
riale. latd numai citeva dintre
inovatiile care ar putea fi reali-
zate: un dispozitiv de depistare
a defectiunilor la cablele subte-
rane; o instalatie de purificare
a aerului de fum folosind ultra-
sunetele; un aparat de calcul
vectorial avind la bazd un tub
catodic cu remanentd; un dispo-
zitiv cu releu termic, cu termis-
tor, tranzistorizat care sd incdl-
zeascd apa din radiatorul auto-
turismului atunci cind tempera-
tura scade sub 4 grade ; montarea
unei fotocelule pe partea din fatd
a mastii automobilului care sd
schimbe automat fazele dacd din
sens opus vine un autovehicul cu
faza lungd aprinsd; un dispozi-
tiv reglabil de semnalizare cind
s-a depdsit viteza stabilita ante-
rior etc.».

Nota redactiei. Tovarisul
Maltezeanu este el insusi un
pasionat inovator. In fotografia
alituratd se pot vedea o parte
dintre constructiile realizace de
el: receptor de trafic cu tripld
conversie, osciloscop catodic,
generator de audiofrecventa,
amplificator stereo, heterodini
modulatd, punte RC, amplifica-
tor de 20 W tranzistorizat,
vobulator, manipulator electro-
nic, grid-dip-metru, voltmetru
electronic, generator de bare
TV.

«Am avut o deosebitd bucurie —
ne scrie Stefan Sovert din
Bucuresti — cind am citit in
revista «Sport si Tehnica» artico-
lul «Cu balonul deasupra Timi-
soarei». Ca vechi aerostier mili-
tar si paragutist tin sd felicit din
toatd inima pe Mircea Munteanu
pentru initiativa, perseverenta si
curajul de care a dat dovadd in
construirea si efectuarea cu suc-
ces a zborului cu un balon spor-
tiv. De mentionat c¢d pind la
6 martie 1970 la noi in tard nimeni
nu a confectionat §i mc nu a
executat zboruri libere cu ba-
loane sportive. Si cum Mircea
Munteanu este primul care a
efectuat un astfel de zbor cu
balonul, acesta constituie de fapt
si primul record republican care
va trebui omologat si inregistrat
la Federatia Aeronautica Roménd.

Sint sigur c¢d atit primul aero-
stier sportiv cit §i alti tineri din
Timigoara si din alte orase ale
tdrii se vor bucura de sprijin ma-
terial i incurajare din partea
forurilor competente. VYiitoarele
baloane insd trebuie proiectate
si confectionate cu mai multd
grijd, pentru a corespunde nor-
melor tehnice si de securitate a
zborului. $i pentru cd sintem
mai multi fosti aerostieri printre
care se numdrd lon Vuc, Con-
stantin Enache, subsemnatul si
altii care am confectionat ba-
loane captive, am fi bucurosi sé-
ajutdm cu citeceva din experienta
noastrd pe acesti tineri amatori
ai zborului cu balonul».

In numirul 5/1970 al revistei
am publicat scrisoarea unui ra-
dioamator receptor care se plin-
gea, pe buni dreptate, de ne-
pisarea unor emititori care nu
rispund la cirtile de confirmare
QSL primite de la receptori.
(SWL-isti). Ne exprimam
atunci pirerea ci de aceastd
problemi — de loc lipsiti de
importanti — ar fi bine si se
ocupe conducerile radioclubu-
rilor judegene.

N-am primit insi nici un
rispuns la sugestia noastri. In
schimb ne-a mai sosit o scri-
soare tot de la un receptor, din
care citim: «Din 30 de QSL-uri
trimise radioamatorilor YO nu
am primit decit patru rdspunsuri
si anume de la YO3RF, YO3QO,
YO3AWY, YO9ALW cdrora le
multumesc. Vd rog sd publicati
aceste rinduri in revistd, poate
vom primi i noi QSL-urile muit
asteptate (Bile Adrian, YO9-
8702, Cimpina)>».

Asteptim si noi, in conti-
nuare, un rispuns din partea
celor vizagi prin scrisoarea de
mai sus.

Se pot monta la autoturisme
anvelope de dimensiuni mai mari
decit cele originale? La un auto-
turism Pobeda se pot monta anve-
lope 6,50—16 in loc de 6,00—16?
(Eugen Vergulescu, Tr. Mi-
gurele).

In continuare publicdm rdspun-
sul primit de la colaboratorul
nostru ing. C. MUSCE-
LEANU.

Montarea anvelopelor supra-
dimensionate (chiar cu 1/2 goli
respectiv 12,7 mm pe razi cit
propune cititorul nostru) nu
este indicati. Intr-adevir in ase-
menea situagii durabilicatea an-
velopelor este mai mare s§i vi-
teza maximi a automobilului
creste; in schimb scad accele-
ragiile §i capacitatea de urcare
a pantelor. Mai diunitoare este
insd aparitia, in asemenea ca-
Zuri, a uzurii premature a trans-
misiei (ambreiaj, cutie de viteze,
pinion de atac si coroani).

Si respectim, asadar, dimen-
siunile originale ale anvelope-
lor, stabilite de constructori,
tinind seama atit de durabili-
tatea pneurilor cit §si de cal-
culele dinamice §i constructive
ale automobilului.

Impreund cu colegii mei Radu
Bogdan si Petre Mélddianu ne-am
propus sd facem o excursie in
judetul H a §i sd ajungem
si in localitatea Tebea, pentru a
vedea gorunul lui Horia. Avem
nevoie de citeva date despre
aceastd localitate precum si a
itinerarului de urmat. (Virgil
Tutuianu, Pitesti).

Publicdm in continuare o scurtd
notitd primitd de la colaborato-
rul nostru 1. TUGUI.

Localitatea Tebea se afli in
partea de sud a Muntilor Apu-
seni, intre Brad si Baia de Cris,
pe valea Crisului Alb. De loca-
litatea Tebea sint legate doud
momente de importanti isto-
rici: gorunul lui Horia si mor-
mintul lui Avram lancu. La
Tebea sub coroana bitrinului
gorun, Horia, legendarul erou
al riscoalei tirinesti din 1784,
a vorbit motilor §i crisenilor
despre dreptatea lor cilcati in
picioare de grofi si a sidit in
inimile iobagilor dorul de lupti
si de libertate. Pentru ei, si
pentru urmasii acestora, Horia
a fost §i a rimas nu numai o
puternicd personalitate ci $i un
simbol al indelungatei aspiragii
a poporului romfn pentru drep-
tate si libertate. Este bitrin de
tot istoricul gorun. A trebuit
si fie legat in chingi de fier.
n ciuda secolelor care-l impo-
vireazi, gorunul lui Horia std
inc neclintit. §i in graiul de
susur al frunzelor sale el poves-
teste despre toate cele cite au
fost §i n-or si mai fie. La umbra
gorunului se afli inmormintat
Avram lancu. Mort la 10 sep-
tembrie 1872 la Baia de Cris.
El a fost inmormintat aici la
13 septembrie in prezenta a
peste 10000 de oameni, care
au condus pe ultimul drum pe
vestitul crai al muntilor, frun-
tas al miscirii de eliberare so-
cialdi si nagionali a roméinilor
din Transilvania din 1848. Mor-
mincul, serdjuit de doud tunuri,
este acoperit de o lespede de
piatrd in care s-a sculptat o
sabie inconjuratd de motive flo-
rale.

Gheorghe Barbu, Anina.
Aparatul de zbor cu decolare
si aterizare la verticali pe care
|-agi conceput trebuie construit
mai intii la scard redusd §i nu-

s

mai dacd in urma experimen-
tirilor va da rezultatele scon-
tate veti putea trece la execu-
tia in mirime naturali.

Emil Sicileanu, com. Bo-
ciucoiu Mare, jud. Maramu-
res. imbuniti;irile pe care in-
tengionati si le aduceti moto-
cicletei dv. sint posibile cu con-
ditia ca motorul si fie nou, sa
aveti sculele necesare si, bine-
inteles, experientd de mecanic.

Silviu Poenaru, Simeria.
Jocul de cuvinte cu tema auto-
mobilism congine multe spatgii
negre §i prea putine cuvinte
referitoare la temi.

Francisc Schuch, com.
Vinga, jud. Arad. Nu cunoas-
tem daci tehnicianul Stefan
Gheorghiu de la Institutul ju-
detean de proiectare, Str. 23
August nr. 6 — lasi, construc-
torul unei remorci moto, mai
are incd permis de circulagie
pentru ea, fnsi puteti afla acest
lucru dadh i veti scrie.

Doru Cristea, Tr. Seve-
rin. Radioamatorii din oragul
dv. vor fi bucurosi si va aibd
in viitorul apropiat in rindurile
lor. Trebuie si vi adresagi la
Radioclub, Str. Karl Marx nr. 5,
sid-i cunoasteti si si le ceregi
ajutorul cuvenit.

lon Miu, Bucuresti. Geor-
ge Stamate, Bragov. In sche-
ma stabilizatorului de tensiune
din acest numir gisigi si intre-
buintarea unui starter de la
limpile fluorescente.

Vasile Burghelea, Galati.
O aerosanie cum intengionagi
si construiti a fost realizati de
membrii cercului de mecanici
condus de prof. Valentin Bu-
durea de la Casa Pionierilor
din Corabia. Cititi aminunte
in revista nr. 3/1969.

Gabriel Popescu, Con-
stanta. Pentru conducerea unui
vehicul pe doud roti cu motor
cu capacitatea de peste 60 cmc,
se cere sd aveti virsta de 18 ani
si bineinteles permis de con-
ducere din partea organelor de
circulagie.

Viorel Mihiild, Codlea,
Lucian Cricea, Caracal si
Dan Neagu, Bucuresti. Car-
tingul poate fi practicat ince-
pind chiar de la virsta de 7 ani
insi numai in cadrul secgiilor
de la Casele Pionierilor, scoli,
licee.

Dan Costeanu, com. lz-
voarele, jud. Prahova. Cel
mai apropiat radioamator de dv.
se afli in orasul Cimpina,
YO3HL — Victor Stoican, Str.
M. Eminescu nr. 2, care cu
siguranti va va ajuta a deveni
radioamator, deocamdati de re-
ceptie.

Virgil Rusu, Mirculesti-
gard, jud. lalomita. Veti pu-
tea recepgiona in bune condigii
si programul 2 TV daci veti
construi o anteni Yagi cu 5—12
elemente, fixati pe un suport
cit mai inalt, degajatd §i corect
orientatd.

Gheorghe Dinild, Tulcea.
Meseria de pilot este intr-ade-
vir foarte frumoasi Se cere
insd si figi perfect sindtos §i si
aveti liceul terminat. Dar mai
aveti incd de invigat atit in
cercul de aeromodele pe care
il frecventati cit si la liceu.

Sandu Marian, Piatra
Neamt. Nu putem sti ce piese
ar mai fi bune de la vechiul
receptor «Victoria» pe care si
le folositi la montajul ce inten-
tionati si-l realizati. Puceti afla
acest lucru daci vi veti duce
cu el la Radioclubul judegean,
str. Stefan cel Mare nr. 16.




