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Metode de depanare a televizoarelor
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«Trecind in revistd istoria de o jumitate de secol a
partidului, este un motiv de justificati satisfactie si
putem constata ci toate victoriile poporului romén,
toate marile sale infiptuiri in procesul transformairii
revolutionare a societitii se datoresc activititii creatoare
a Partidului Comunist Romdn, liniei sale politice, marxist-
leniniste.

Viata dovedeste ci, de-a lungul intregii sale existente,
partidul nostru comunist a fost cel mai fidel exponent al

GLORIOSUI

intereselor clasei muncitoare, ale tuturor oamenilor
muncii de la orase si sate, indiferent de nationalitate, ca
el a slujit cu credinti neclintitd cauza libertitii si fericirii
poporului. Politica partidului s-a identificat cu cele mai
avansate nizuinte ale maselor, a dat expresie insesi
cerintelor obiective ale dezvoltirii noastre sociale, ale
progresului material §i spiritual al Romdéniei. Prin
aceasta, prin uriasa muncd politicd si organizatoricd
desfisuratd pentru construirea socialismului, Partidul
Comunist Romin s-a afirmat, in fapt, drept forta politicd
conducitoare a societdtii, recunoscut ca atare de intregul
popory.

«Jubileul de aur al partidului a devenit cea mai scum-
pa sirbitoare a intregului nostru popor. Se poate spune
cd nu existi cetitean al Rominiei care, intr-un fel sau
altul, s& nu-si fi manifestat dragostea si increderea in
partid, in Comitetul siu Central. Aceasta reprezinti cea
mai grditoare dovadd a legiturilor indisolubile dintre
partid si popor, a faptului c& Partidul Comunist Romin
s-a identificat intrutotu} cu nizuingele nagiunii noastre
socialiste. Intregul popor intelege ci tot ce am realizat
in anii constructiei socialiste, viitorul luminos ce se
deschide natiunii noastre pe drumul comunismului,
libertatea si independenta patriei sint asigurate numai
de partidul nostru, de politica sa marxist-leninisti».

«Aceastd minunatd sirbitoare este, s-ar putea spune,
o piatra de hotar atit in istoria partidului, cit si a patriei
noastre socialiste. Este o coincidenti fericiti ci partidul
isi inaugureazi cea de a doua jumitate de secol o datd
cu intrarea Roméiniei intr-o noui etapi de dezvoltare.

In perioada care vine, partidul are menirea de a con-
duce poporul pe drumul luminos al fauririi societigii
socialiste multilateral dezvoltate, pregitind trecerea la
realizarea societitii comuniste.

In acest moment solemn, partidul, Comitetul siu




Central figiduiesc intregului popor ci vor face totul
pentru a realiza maretul program de buni stare si fericire
a maselor largi populare. Asa cum avem incredere ci, ,
an de an, va veni primivara, tot asa ne exprimim incre-

derea fermi in viitorul fericit, in destinul nemuritor al
natiunii noastre socialiste».

(Din Expunerea tovarisului NICOLAE CEAUSESCU
la Adunarea solemni din Capital}).

intregul nostru popor a sirbitorit ziua de
{ Mai — Ziua solidarititii internationale a
oamenilor muncii — sub semnul gloriosului
Semicentenar al partidului. e Exprimindu-si
recunostinta si dragostea fierbinte fati de
incercatul nostru conducitor — Partidul Co-

munist Roman — oamenii muncii din Bucu-
resti si din alte localititi ale tArii au defilat in
nesfirsite coloane multicolore, adevirati re-
virsare sincerd de entuziasm §i incredere in
partidul nostru, in ziua de miine. @ Cu trupu-
rile lor tinere pionierii au alcituit doui date

care cuprind in ele inceputul destinului de azi
si pragul zilei de miine:8 Mai 1921 — 8 Mai 1971.

e Din inim3 multumesc partidului si sportivii
nostri pentru minunatele conditii ce le-au
fost create.




De sase ani, numele oraselului
Cimpulung-Muscel circuld de-a
lungul si de-a latul Pamintului si
aceasta datoritd iscusitilor mesteri
de la Uzina Mecanica din localitate,
care féuresc unul din cele mai
bune autoturisme de teren din lu-
me, cunoscut acum sub numele
de ARO.

Intr-adevar, acest automobil plu-
ri-utilitar, puternic, maniabil, eco-
nomic, se exporta in 36 de tari, din
Albania pinid in Columbia si din
Olanda pina in Nigeria. Si, ceea ce
este demn de subliniat, ARO a
patruns chiar si in t&ri cu o dezvol-
tatda industrie automobilistica:
in R.S. Cehoslovaca, R.F. a Ger-
maniei, ltalia, Suedia.

Fireste, pind s& se ajungd aici
n-a fost usor. Imediat dupa termi-
narea celui de-al doilea razboi mon-
dial, pe locul unde se afld acum
Uzina Mecanicd Muscel fumegau
cosurile unei modeste intreprin-
deri care fabrica... aparate de stro-
pit livezile si viile. Nationalizarea
a adus ins# o schimbare radicala
in viata fabricii si a oamenilor ei.
Treptat-treptat, intreprinderea
muscelean& si-a definit adevaratul

profil, incepind sa realizeze pistoa-
ne, cutii de viteze, motoare.

Mulfi din oamenii care munceau
in fabricé la Eliberare se gasesc si
astdzi acolo. Ei au fost partasii
celor mai importante momente din
viata intreprinderii: construirea pri-
mului motor de automobil in 1955;
iegirea pe poarta uzinei, in 1957, a
primelor autoutilitare; realizarea,
in 1964, a celoi dintii M 461 (asa-zi-
sele IMS-uri); In sfirgit, aparitia, in
1970, a prototipurilor din familia
ARO 24.

Au fost, asadar, anl de munca
avintatd, de cautari, de izbinzi, toa-
te acestea prezentate vizitatorului
sugestiv, intr-un muzeu aflat chiar
la intrarea in uzina. In acel muzeu,
infiintat din initiativa directorului-
general al intreprinderii, tovarasul
Victor Naghi, omul care conduce
uzina de la nationalizare, se poate
vedea o schemé& comparativa, in
care automobilele ARO sint puse
fatd in fafd cu autovehicule de
acelasi fel fabricate in strainatate.
Si cigtigul este de partea masinilor
construite la Muscel, ele fiind supe-
rioare celor strdine la toate capito-
lele: vitez&, capacitate de progre-

siune in teren accidentat, econo-
micitate, capacitate de incarcare
etc.

Dar poate ca nu este nevoie si
privesti acea schema din muzeu
pentru a-{i da seama de performan-
tele masinilor ARO. Pentru aceasta
este suficient s te gindesti Ila
ultima «aventurd» a celor doua
M 461 care, la ora cind scriem rin-
durile de fata, au incheiat traver-
sarea victorioasd, in cadrul unei
expeditii stiintifice romanesti, a
«continentului negrun.

In legatura cu aceasta expeditie,
am gasit la conducerea uzinei o
scrisoare i un raport tehnic amé-
nuntit, trimise din capitala Voltei
Superioare de catre ing. lon
Cataranciuc, seful serviciului proto-
tip al intreprinderii si responsabil
cu transporturile expeditiei trans-
africane. «Important este, scrie ti-
ndrul inginer, cd pina in prezent,
atit noi cit si masinile, am reusit
s& facem fata cu bine tuturor situa-
tiilor, unele chiar complicate. Nu
sint atit de mester la cuvint, incit
s& pot reda toatd complexitatea
drumului nostru, greutatile impuse
de climé etc. Acest lucru 1l va face

cu mai mult succes, sint sigur, pe-
licula filmatA de ing. Liviu Ungu-
reanu. Ceea ce pot sd vd spun
este cad autoturismele noastre au
trecut toate dificilele examene la
care au fost supuse. Ma gindesc
in acest sens mai ales la ruta
Kayes-Kita-Bamako, un drum prac-
tic necirculat si ocolit, dupad martu-
risirile localnicilor, de orice auto-
mobil. Dificultatile au fost atit de
mari, incit a trebuit s mergem cinci
zile in sir, de dimineata pina seara,
pentru a parcurge abia 500 de km
(imaginati-va ce inseamné pentru o
masind sa circule cinci zile, pe
canicula, cu 10-12 km pe oraf)»...

lata si o altd marturie, venita de
la un client extern al uzinei musce-
lene. Este vorba de o scrisoare
trimisd de o intreprindere din
R.D. Germana, in care se spune:
«Mult stimati tovarési, de trei ani
poseddm o masind M 461, livratd
de uzina dv. Folosim acest auto-
vehicul in uzina de lignit din R8blin-
gen, unde circuld zi si noapte, in
conditii climaterice si de teren
toarte grele. Tinem s& subliniem
ca masina a depdsit toate astepta-
rile. Pind astdzi ea a parcurs
000 km, fara reparatii la mo-
tor, transmisie sau punte.

Intrucit acest vehicul este inca
puternic, noi continudm sa-l folo-
sim cu succes. Am dorit s va
aducem si dv. la cunostintd cele
de mai sus si s3 ne exprimam admi-
ratia fatd de lucrul de calitate pe
care it depuneti in fabricarea auto-
turismelor de teren M 461».

La rindul sdu, losif Hojik din
Brno scrie uzinei din Cimpulung
urmitoarele: «In luna septembrie
a anului 1968 am vizitat Tirgul
International din orasul meu si
mi-am cumpdérat un autoturism M
461. V& anunt cA sint foarte mulfu-
mit de aceastd masind, cu care
circul de la cumpaérare si pind acum,
farad nici un fel de defectiune, pe
toate categoriile de drumuri. V&
felicit si v doresc noi succese in
muncéy.

Intr-unul din numerele anteriocare
ale revistei noastre (septembrie
1970), scriam despre «vocatia spor-
tivd» a masinilor ARO si despre
succesele inregistrate in citeva




competitii desfisurate in Belgia:
Raliul smircurilor, Raliul paduri-
lor etc. latd c& acum ne-au parvenit,
prin intermediul uzinei construc-
toare, citeva vesti de aceeasi na-
turd.

La Pardubice (Cehoslovacia) a
avut loc cu citeva luni in urmé un
cros pentru automobile. La compe-
titie au fost invitati s& participe si
doi concurenti roméni, tehnicienii
lon Irimia si Victor lonescu, din
cadrul «service»-ului nostru din
Praga.

Deoarece invitatia a venit tirziu,
cu numai doua zile inainte de cam-
petitie, cei doi tehnicieni n-au avut
timp sa se pregateasca suficient.
Si, totusi, ei au luat startul la vola-
nul a doud masini M 461, clasin-
du-se pe locuri fruntase (lon Irimia
locul secund in clasamentul gene-
ral), inaintea unor concurenti care
au condus automobile Morris, Mer-
cedes, BMC-Cooper etc.

Presa cehoslovacd a scris
elogios despre comportarea in
competitie a autoturismelor romé-
nesti, iar cei doi tehnicieni ro-
madni au primit licente internationa-
le de alergatori.

Faptul cA un M 461 a repurtat
succese intr-o competitie in teren
accidentat poate s& nu mai
pard, la ora actuala, ca iesit din
comun. Cu astfel de victorii s-au
obignuit $i constructorii de la Cim-
pulung si ne-am obisnuit si noi.
Succesul de la Pardubice ni se
pare insd oarecum mai deosebit
de celelalte, pentru ca el a urmat la
scurtd vreme dupa o performanta
care meritd si ea amintita aici.

Intr-adevér, cu putin inainte de a
participa la autocros, cele doua
M 461 {uaserad parte la doud expe-
ditii cehoslovace, efectuate in Af-
ganistan si Pakistan, in perioada
iunie-octombrie  1970. Despre
aceste expeditii si despre excelen-
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ta comportare a masinilor roma-
nesti scrie elogios in revista «Svet
motoru» inginerul Zdenek Filla. El
arath ci autoturismele roménesti
au fécut intregul drum de peste
25000 km, pind in Pakistan si
Afganistan si retur, fard a li se
aduce modificari si fara pregatire
speciald.

«Am mers aproape o treime din
drum, scrie in insemnérile sale
corespondentul revistei «Vikenduy,
pe drumuri foarte dificile, iar peste
3000 km au fost parcursi pe tere-
nuri pe care nu mai fusese nicio-
data vreun automobil. Masinile ro-
manesti M 461 au traversat zone
cu nisip abundent si cu vinturi
uscate, cu temperaturi de plus
50 grade, Celsius, au trecut prin
albii de riuri cu apa de peste un
metru inaltime, au urcat spre piscuri
de aproape 4000 m altitudine».

In incheierea articolului sau,
corespondentul d& masinilor roma-
nesti calificativul kexcelent» si spu-
ne cé, pe anumite portiuni de tra-
sau, ele au avut o sarcind in plus:
aceea de a remorca autoturismul
V-35, de fabricatie strain&, care a
luat parte si el la expeditie si care
raminea adeseori in pané.

ARO pe meridianele lumii... lata
o expresie care ne-a devenit fa-
miliard. Ea oglindeste, In numai
patru cuvinte, hérnicia gi iscusinta
unei uzine romaénesti, prestigiul
de care se bucurd astizi in lume
tindra noastrd industrie costruc-
toare de masini. (D.L.)

Fotografiile reprezintd mar-
turii ale «drumurilor» si ale
locurifor prin care a trecut
ARO in Afganistan gi Pakis-
tan. Unut din cligsee reproduce
Inceputul articolului-test
despre ARO, publicat in re-
vista cehoslovaca «Svet mo-
torux.

PRIMELE
RALIURI ALE
SEZONULUI

Activitatea ipetifionald din
acest an la automobtlism a in-
ceput printr-un raliu (pe zdpa-
dd), organizat de brasovent. Tra-
seul interesant, de peste 400 km,
a supus la un sever examen echi-
pajele (mai pupine decit ne astep-
tam) g s-a terminal printr-o
probd de indeminare (dupd altele
de wvitezd, programate pe par-
curs). A invins, cum era de
asteptat, cuplul local Puiu-Pes-
caru, pe o masind R8 Gordini.

La scurtd vreme, a urmat
Raliul Bucurestiului, care s-a
bucurat de o participare nume-
roasd: 25 de echipaje la catego-
ria avansapi § 14 la incepdtori.
Au fost prezenpi la start tofi
alergdtorii consacrapi, in frunte
cu Eugen Ionescu-Cristea §i
Aurel Puiu.

Ceea c¢ a repinut indeosebi
atentia la aceastd competitie a
fost traseul ales (um itinerar
scurt, care a fost acoperit de mai
multe ori de echipajele avansate,
st numeroasele probe speciale)
s faptul cd ea s-a desfdsurat,
dupd o mai veche propunere,
pe tumpul noptis. S-a smers
destul de alert si surprizele n-au
intirziat sd se arate: Florin
Popescu a iesit din cursd la
Rucdr, din cauza unei defeciuni
la radiator, iar Eugen Ionescu-
Cristea a facut acelasi lucru la
Piriul Rece, forfat de cutia de
viteze a maginii sale.

Rdmas in competipie pind la
sfirgit, Aurel Putu (coechipter
Constantin Pescaru) n-a putut
totug cistiga raliul, cum ar fi
fost firesc, deoarece a avut o
pand de cauciuc tocmai intr-o
probd speciald, iar dupd aceea
a fost penalizat la un post de
control de la Sinaia, pe care nu
I-a gdsit la vreme.

In aceste condigii vitrege (adi-
cd in conditiile iesirii din com-
petifie a celor mai valoroase
echipaje, care conduceau magini
R8 Gordini), in primul plan
al raliulus au apdrut concurentii
cu Dacia 1100 S. 8t & au cistigat
primele trei locuri in clasamentul
general, esalonindu-se in urmd-
toarea ordine: Drdgoi-Rizescu,
Anton-Anton, Novac - Brindus.

In sfirgit, al treilea raliu ol

ha s-a organizat la Iagi,
traseul  strébdiind  pitorestile
locuri ale nordului Moldovei.
Participarea a fost mai slabd
de astd datd, iar victoria a re-
venit bucurestenilor Stanciu-Gu-
bduceanu, pe un R8 Gordini.

Sezonul automobilistic conti-
nud. Dupd primele confruntdri
ale primdverii, concurenfit se
pregdtesc in continuare pentru
cea mai importantd competifie
rutierd a anwlui: Raliul Romd-
niet.
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Una din sdlile Casei de culturd din Tirgu Secuiesc,
situatd in centrul orasului, a devenit de citva timp
punct de atractie pentru numerosi copii §i tineri si
chiar pentru cetdteni mai in virstd.

Despre ce este vorba?

Sub indrumarea radioamatorilor Sima Arpad—
YOSED 5i Szocs Geza—YOGEQ, cel din urmd fiind $i
profesor de fizicd, a fost organizat anul trecut un
cerc de radioamatorism pe lingd liceul din localitate.
Cercul, la care s-au inscris 18 elevi din diferite clase,
o dat rezultate deosebit de bune, membrii sdi, pe
lingd cunostintele teoretice insugite, construind si o
serie de dispozitive radioelectronice interesante. Gin-
dindu-se cd aceste realizdri pot fi folosite si pentru
atragerea altor tineri spre aceastd utild si frumoasd
activitate,membrii cercului §i instructorii lui au orga-
nizat o micd expozitie la Casa de culturd din oras.
Meritul organizatorilor constd atit in initiativa avutd
§i modul ingenios de prezentare a exponatelor, cit i
in demonstratiile practice pe care le fac cu regula-
ritate pentru a ardta tinerilor ce este §i cum se prac-
ticd radioamatorismul. Interesul manifestat de acestia
faid de cele vazute, dorinta lor de a organiza si alte
cercuri asemdndtoare rdspldtesc cu prisosintd pe
organizatori care sint foarte bucurosi cd si-au atins
scopul.

Seful comisiei judetene de radioamatorism, Dezi-
deriu Denes—YQ6UO, ne spunea ¢d munca de popu-
larizare o acestei discipline tehnico-aplicative va fi
intensificatd in acest an in multe localitdti din judetu!
Covasna si in special in orasul Sf. Gheorghe, unde

existd conditii prielnice pentru dezvoltarea sa. «Am
avut — spunea el — §i mai avem multe greutdti in
organizarea radioamatorismului la noi: lipsd de piese,
de materiale, de spatiu etc. Sperdm insd ca in acest
an, cu sprijinul consistent al factorilor de rdspundere,
sd putem trece peste toate greutdtile si sd ne pre-
zentdm cu realizdri mai importante decit pind acum.
Un ajutor pretios in acest sens am primit §i din partea
Radioclubului Central care, pe lingd statia colectivd
de emisie-receptie— YO6KET, cu care am inzestrat
radioclubul judetean, ne-a dat §i o serie de piese si
materiale necesare activitdtii de trafic».

Este adevdrat, pind acum in judetul Covasna nu
sint prea multi radioamatori emitdtori §i chiar re-
ceptori. $i nici in ceea ce priveste activitatea de
trafic lucrurile nu stau prea bine; in afard de cei despre
care am vorbit pind acum, adicd YO6EO, YC6UO
si YO6EQ doar YO6AWI, Tiberiu Gelei din Sf. Gheor-
ghe lucreazd cu regularitate. Dar asa cum s-a inceput
sd se munceascd in ultimii ani, in special pe linie
obsteascd, manifestindu-se o deosebitd grijd pentru
atragerea copiilor §i a tinerilor, rezultatele nu vor
intirzia sd apard. Meritd a fi subliniatd strinsa cola-
borare dintre radicamatorii activi §i o serie de cadre
didactice de la Casa pionierilor §i unele scoli. Antre-
narea copiilor la lucrdrj interesante §i atractive,
participarea cu ei la avindtoarea de vulpi» ori la
expeditii pentru experimentarea undelor ultrascurte,
.sint metode care vor duce fdrd indoiald nu numai la
sporirea numdrului iubitorilor undelor, dar vor ridica
si intreaga activitate pe un plan superior.

*

Am intilnit pe aceste meleaguri situate in Arcul
Carpatilor, unde trdiesc §i muncesc infrdtiti oamenii
muncii romani 3i maghiari, multe mlddite ale activi-
tdtilor tehnico-aplicative. Asa. de exemplu, este cercul
de turism cu bicicleta de la $coala generald din satul
Micfaldu. De fapt, aici nu este vorba doar de un cerc
bine conturat ci de o activitate largd care primeste
in sinul ei pe toti iubitorii mersului cu bicicleta, dori-
tori totodatd sd cunoascd cit mai multe lucruri de pe
alte meleaguri. Inceput acum aproape 10 ani, tu-
rismul cu bicicleta se infdtisa ca o serie de excursii,
in grupe de 10—20 elevi care parcurgeau cite 30—
40 km prin localitatile din jurul satului. In citiva ani
excursionistii au ajuns insd sd colinde aproape intreaga
tard iar in ultimii ani ei au strabdtut si o serie de
trasee prin R.S.F. lugosiavia, Austria, R.S, Cehoslovacd,
ltalia, R.P. Ungard, R.P. Bulgaria, Turcia etc. Anima-
torii acestei activitdti sint profesorul de educatie
fizicd Acatiu Feier si invdtdtorul Anton Balazs care, in
ultimul timp, au trecut la forme superioare de pregd-
tire a elevilor cum sint taberele pe timpul vacantelor,
in cadrul cdrora executd un program complex de
exercitii fizice §i antrenament cu bicicleta.

Este semnificativ cd la $coala generald din Micfaldu
functioneazd cu rezultate bune si un cerc de aero-

e Preocupari...

modelism condus cu pricepere chiar de directorul
scolii, profesorul Laslo Torro. Copiii participd cu
multd pldcere la aceste activitdti, fapt pentru care
cadrele . didactice ale scolii pldnuiesc ca in scurt
timp sd organizeze aici §i un cerc de radio.

*

Aeromodelismul, navomodelismul, modelismul in
general sint activitdyi tehnico-aplicative pldcute si
utile pentru toate categoriile de virstd. O dovadd a
acestui lucru il constituie si modul cum se prezintd ele
in orasul Sf. Gheorghe. Existd aici un cerc de aero-
modelism si navomodelism cu o vechime de peste
zece anj. Instructorul lui a fost §i este profesorul de
matematicd si fizicdé Emeric Szasz care — trebuie
subliniat — este si radioamator cu indicativul YO6AQD.
Tovardsul Szasz este indrdgostit de aeromodelism,
disciplind care, in pas cu tehnica, aduce totdeaunu
ceva nou §i atrdgdtor. $i ce este mai nou in acest do-
meniu decit telecomanda sau radioghidajul? Pe scurt,
aeromodelistul pasionat a trebuit sé devind §i radio-
amator autorizat pentru a putea lucro §i experimento
radioghidajul. Primul aeromodel teleghidat I-a con-
struit in 1962. Avea — cum spunea el — un dispozitiv
radioelectronic destul de rudimentar §i greoi, dar era
mindru de realizarea sa originald.

De atunci Jucrurile au evoluat. Cercul lui, care are
peste 100 de elevi, este inzestrat §i cu aparate de tele-
comandd de constructie industriald. lar pasiunea
pentru cdutdri §i experimentdri a devenit i mai mare,
in ciuda ghioceilor care incep sd-i apard la timple...

Am mentiona c¢d §i la modelism, ca §i la radioama-
torism, existd o strinsd §i rodnicd colaborare. Astfel,
aeromodelistii avansati §i mai in virstd, organizati in
sectia de pe lingd asociatia sportivd Unirea, se afld
tot timpul in mijlocul copiilor de la Casa pionierilor,
indrumindu-i in munca migdloasd de fdurire a gin-
gaselor aparate zburdtoare.

Desigur, ar mai fi muite de spus si despre alte
activitdti cum sint cercul de karturi de la Casa pio-
nierilor ori punctul de parasutism organizat la Sf.
Gheorghe de Aeroclubul din Brasov. Ne oprim insd
aici cu insemndrile noastre despre unele aspecte ale
sporturilor tehnico-aplicative in jud. Covasna, dar
nu inainte de a reproduce cuvintele primului secretar
al Comitetului judetean U.T.C-tovardsul Stefan Rab:
«Putem sd apreciem cd ceea ce s-a fdcut pind acum
in acest domeniu este numai un inceput bun, pe care-1
vom continua §i dezvolta. In momentul de fatd ne
preocupd — atit pe noi cit §i pe ceilalti factori res-
ponsabili din judet — crearea unor conditii cit mai
bune care sd asigure cuprinderea unui numdr tot
maj mare de tineri in activitatile tehnico-aplicative —
aceasta fiind, asa dupd cum s-a dovedit, un mijloc
important de educatie tehnicd §i pregdtire multi-
laterald a tinerei generatiin.

lon HOABAN




competitii desfasurate in Belgia:
Raliul smircurilor, Raliul paduri-
lor etc. laté ca acum ne-au parvenit,
prin intermediul uzinei construc-
toare, citeva vesti de aceeasi na-
tura.

La Pardubice (Cehoslovacia) a
avut loc cu citeva luni in urma un
cros pentru automobile. La compe-
titie au fost invitati sa participe si
doi concurenti roméni, tehnicienii
lon Irimia si Victor lonescu, din
cadrul «service»-ului nostru din
Praga.

Deoarece invitatia a venit tirziu,
cu numai doua zile inainte de cam-
petitie, cei doi tehnicieni n-au avut
timp sa se pregateasca suficient.
Si, totusi, ei au luat startul la vola-
nul a doud masini M 461, clasin-
du-se pe locuri fruntase (lon Irimia
locul secund in clasamentul gene-
ral), inaintea unor concurenti care
au condus automobile Morris, Mer-
cedes, BMC-Cooper etc.

Presa cehoslovacd a scris
elogios despre comportarea in
competitie a autoturismelor roméa-
nesti, iar cei doi tehnicieni ro-
mdéni au primit licente internationa-
le de alergatori.

Faptul c& un M 461 a repurtat
succese intr-o competitie in teren
accidentat poate sa nu mai
pars, la ora actuald, ca iesit din
comun. Cu astfel de victorii s-au
obisnuit si constructorii de la Cim-
pulung si ne-am obisnuit si noi.
Succesul de la Pardubice ni se
pare insd oarecum mai deosebit
de celelalte, pentru ca el a urmat la
scurtd vreme dupia o performanta
care merith si ea amintitd aici.

Intr-adevar, cu putin inainte de a
participa la autocros, cele doui
M 461 luaseré parte la doua expe-
ditii cehoslovace, efectuate in Af-
ganistan si Pakistan, in perioada
iunie-octombrie  1970. Despre
aceste expeditil si despre excelen-

REar A ar v

ta comportare a masinilor roma-
nesti scrie elogios in revista «Svet
motoru» nginerul Zdenek Filla. El
arathd cd autoturismele roménesti
au facut Intregul drum de peste
25000 km, pind in Pakistan si
Afganistan si retur, farda a li se
aduce modificari si fara pregatire
specialé.

«Am mers aproape o treime din
drum, scrie in insemndrile sale
corespondentul revistei «Vikendu»,
pe drumuri foarte dificile, iar peste
3000 km au fost parcursi pe tere-
nuri pe care nu mai fusese nicio-
data vreun automobil. Masinile ro-
manesti M 461 au traversat zone
cu nisip abundent si cu vinturi
uscate, cu temperaturi de plus
50 grade Celsius, au trecut prin
albii de riuri cu apa de peste un
metru indl{ime, au urcat spre piscuri
de aproape 4000 m altitudine».

In incheierea articolului sau,
corespondentul d& masinilor roma-
nesti calificativul cexcelent» si spu-
ne cd, pe anumite portiuni de tra-
sau, ele au avut o sarcini in plus:
aceea de a remorca autoturismul
V-35, de fabricatie straind, care a
luat parte si el la expeditie si care
rdminea adeseori in pand.

ARO pe meridianele lumii... latd
o expresie care ne-a devenit fa-
miliard. Ea oglindeste, In numai
patru cuvinte, harnicia gi iscusinta
unei uzine roméanesti, prestigiul
de care se bucura astazi in lume
tindra noastrd industrie costruc-
toare de masini. (D.L.)

Fotografiile reprezintd mar-
turii ale «drumurilor» si ale
locurilor prin care a trecut
ARO in Afganistan gi Pakis-
tan. Unul din cligee reproduce
Inceputul articolului-test
despre ARO, publicat in re-
vista cehoslovaci «Svet mo-
torun,

PRIMELE
RALIURI ALE
SEZONULUI

Activi competifionald dm
acest an la automobilism a in-
ceput printr-un raliu (pe zdpa-
dd), organizat de brasovens. Tra-
seul interesant, de peste 400 km,
a supus la un sever examen echi-
pajele (mas pupine decit ne astep-
tam) § s-a terminat printr-o
probd de indeminare (dupd altele
de vitezd, programate pe par-
curs). A invins, cum era de
asteptat, cuplul local Puiu-Pes-
caru, pe o masindi R8 Gordini.

La scurtd vreme, a urmat
Raliul Bucurestiului, care s-a
bucurat de o participare nume-
roasd: 25 de echipaje la catego-
ria avansapi § 14 la incepdtori.
Au fost prezenpi la start tog
alergdtorti comsacrati, in frunte
cu Eugen Ionescu-Cristea §i
Aurel Puiu.

Ceea ce a retinut indeosebi
atentia la aceastd competifie a
fost traseul ales (unm itinerar
scurt, care a fost acoperit de mas
multe ori de echipajele avansatie,
5t numeroasele probe speciale)
8 faptul cd ea s-a desfdsurat,
dupd o mai veche propunere,
pe timpul noppii. S-a smers
destwul de alert §i surprizele n-au
intirziat sd se arate: Florin
Popescu a iesit din cursé la
Rucdr, din cauza unes defecpiuni
la radiator, iar Eugen lonescu-
Cristea a fdcut acelagi lucru la
Piriul Rece, fortat de cutia de
viteze a maginii sale.

Rdmas in competipie pind la
sfirsit, Aurel Putu (coechipier
Constantin Pescaru) n-a putut
totug cistiga raliul, cum ar fi
Jost firesc, deoarece a avut o
pand de cauciuc tocmas intr-o
probd speciald, iar dupd aceea
a fost penalizat la un post de
control de la Stnaia, pe care nu
l-a gdsit la vreme.

In aceste conditii vitrege (adi-
cd in conditiile iesirii din com-
petigie a celor mai valoroase
echipaje, care conduceau magim
R8 Gordini), in primul plan
al raliuld au apdrut concurentsi
cu Dacia 1100 S. $i el au cistigat
primele trei locuri in clasamentul
general, esalonindu-se in urmd-
toarea ordine: Drdgoi-Rizescu,
Anton-Anton, Novac - Brindus.

In sfirgit, al treilea raliu ol

ha s-a organizat la Iag,
trasewd  strdbdtind  pitorestile
locuri ale nordului Moldovei.
Parriciparea a fost mai slabd
de astd datd, iar victoria a re-
venit bucurestenilor Stanciu-Gu-
bduceanu, pe un R8 Gordini.

Sezonul automobilistic conti-
nud. Dupd primele confruntdri
ale primdverii, concurentsi se
pregdtesc in continuare pentru
cea mai importantd competifie
rutierd a anului : Raliul Romd-
niei.




Una din sdlile Casei de culturd din Tirgu Secuiesc,
situatd in centrul orasului, a devenit de citva timp
punct de atractie pentru numerosi copii §i tineri s
chiar pentru cetdteni mai in virstd.

Despre ce este vorba?

Sub indrumarea radioamatorilor Sima Arpad-
YOOEQ i Szocs Geza— YO6EQ, cel din urmd fiind $i
profesor de fizicd, a fost organizat anul trecut un
cerc de radioamatorism pe lingd liceul din localitate.
Cercul, la care s-au inscris 18 elevi din diferite clase,
a dat rezultate deosebit de bune, membrii sdi, pe
lingd cunostintele teoretice insusite, construind si o
serie de dispozitive radioelectronice interesante. Gin-
dindu-se cd aceste realizdri pot fi folosite i pentru
atragerea altor tineri spre aceastd utild §i frumoasd
activitate,membrii cercului §i instructorii lui au orga-
nizat o micd expozitie la Casa de culturd din oras.
Meritul organizatorilor constd atit in initiativa avutd
§i modul ingenios de prezentare a exponatelor, cit si
in demonstratiile practice pe care le fac cu regula-
ritate pentru a ardta tinerilor ce este §i cum se prac-
ticd radioamatorismul. Interesul manifestat de acestia
faid de cele vdzute, dorinta lor de a organiza si alte
cercuri asemdndtoare rdspldtesc cu prisosingd pe
organizatori care sint foarte bucurosi cd si-au atins
scopul.

Seful comisiei judetene de radioamatorism, Dezi-
deriu Denes— YOBUO, ne spunea cd munca de popu-
larizare a acestei discipline tehnico-aplicative va fi
intensificatd in acest an in multe localitdti din judetul
Covasna i in special in orasul Sf. Gheorghe, unde

Preocupari...

existd conditii prielnice pentru dezvoltarea sa. «Am
avut — spunea el — §i mai avem multe greutdti in
organizarea radioamatorismului la noi: lipsd de piese,
de materiale, de spatiu etc. Sperdm insd ca in acest
an, cu sprijinul consistent al factorilor de rdspundere,
sd putem trece peste toate greutdgile §i sd ne pre-
zentdm cu realizdri mai importante decit pind acum.
Un ajutor pretios in acest sens am primit §i din partea
Radioclubului Central care, pe lingd statia colectivd
de emisie-receptie— YO6KET, cu care am inzestrat
radioclubul judetean, ne-a dat $i o serie de piese §i
materigle necesare activitdtii de trafic».

Este adevdrat, pind acum in judetul Covasna nu
sint prea multi radioamatori emitdtori si chiar re-
ceptori. Si nici in ceea ce priveste activitatea de
trafic lucrurile nu stau prea bine; in afard de cei despre
care am vorbit pind acum, adicd YO6EO, YCO6UO
si YO6EQ doar YO6AW!, Tiberiu Gelei din Sf. Gheor-
ghe lucreazd cu regularitate. Dar aga cum s-a inceput
sd se munceascd in ultimii ani, in special pe linie
obsteascd, manifestindu-se o deosebitd grijd pentru
atragerea copiilor §i a tinerilor, rezultatele nu vor
intirzia sa apard. Meritd a fi subliniatd strinsa cola-
borare dintre radioamatorii activi §i o serie de cadre
didactice de la Casa pionierilor §i unele scoli. Antre-
narea copiilor la lucrdrj interesante §i atractive,
participarea cu ei la «vindtoarea de vulpi» ori la
expeditii pentru experimentarea undelor ultrascurte,

«sint metode care vor duce fdrd indoiald nu numai la

sporirea numdrului jubitorilor undelor, dar vor ridica
si intreaga activitate pe un plan superior.

*

Am intilnit pe aceste meleaguri situate in Arcul
Carpatilor, unde trdiesc §i muncesc infrdtiti oamenii
muncii romani §i maghiari, multe middite ale activi-
tdtilor tehnico-aplicative. Asa. de exemplu, este cercul
de turism cu bicicleta de la $coala generald din satul
Micfaldu. De fapt, aici nu este vorba doar de un cerc
bine conturat ci de o activitate largd care primeste
in sinul ei pe toti jubitorii mersului cu bicicleta, dori-
tori totodatd sd cunoascd cit mai multe lucruri de pe
alte meleaguri. Inceput acum aproape 10 ani, tu-
rismul cu bicicleta se infdtisa ca o serie de excursii,
in grupe de 10—20 elevi care parcurgeau cite 30—
40 km prin localitdtile din jurul satului. In citiva ani
excursionistii au ajuns insd sd colinde aproape intreaga
tard iar in ultimii ani ei au strabdtut §i o serie de
trasee prin R.S.F. lugosiavia, Austria, R.§. Cehoslovacd,
lwalia, R.P. Ungard, R.P. Bulgaria, Turcia etc. Anima-
torii acestei activitdyi sint profesorul de educatie
fizicd Acatiu Feier §i invdtdtorul Anton Balazs care, in
ultimul timp, au trecut la forme superioare de pregd-
tire a elevilor cum sint taberele pe timpul vacantelor,
in cadrul cdrora executd un program complex de
exercitii fizice §i antrenament cu bicicleta.

Este semnificativ c¢d la Scoala generald din Micfaldu
functgioneazd cu rezultate bune si un cerc de aero-

modelism condus cu pricepere chiar de directorul
scolii, profesorul Laslo Torro. Copiii participd cu
muitd pldcere la aceste activitdti, fapt pentru care
cadrele -didactice ale scolii pldnuiesc ca in scurt
timp sd organizeze aici §i un cerc de radio.

*

Aeromodelismul, navomodelismul, modelismul in
general sint activitdi tehnico-aplicative pldcute si
utile pentru toate categoriile de virstd. O dovadd a
acestui lucru il constituie si modul cum se prezintd ele
in orasul Sf. Gheorghe. Existd aici un cerc de aero-
modelism §i navomodelism cu o vechime de peste
zece ani. Instructorul lui a fost si este profesorul de
matematicd §i fizicd Emeric Szasz care — trebuie
subliniat — este §i radioamator cu indicativul YO6AQD.
Tovardsul Szasz este indragostit de aeromodelism,
disciplind care, in pas cu tehnica, aduce totdeaunu
ceva nou §i atrdgdtor. $i ce este mai nou in acest do-
meniu decit telecomanda sau radioghidajul? Pe scurt,
geromodelistul pasionat a trebuit sd devind §i radio-
amator autorizat pentru a putea lucra §i experimento
radioghidajul. Primul aeromodel teleghidat I-a con-
struit in 1962. Avea — cum spunea el — un dispozitiv
radioelectronic destul de rudimentar §i greoi, dar era
mindru de realizarea sa originald.

De atunci,fucrurile au evoluat. Cercul lui, care are
peste 100 de elevi, este inzestrat §i cu aparate de tele-
comandd de constructie industriald. lar pasiunea
pentru cdutdri §i experimentdri a devenit §i mai mare,
in ciuda ghioceilor care incep sd-i apard la timple...

Am mentiona cd §i la modelism, ca §i la radioama-
torism, existd o strinsd §i rodnicd colaborare. Astfel,
aeromodelistii avansati §i mai in virstd, organizati in
sectia de pe lingd asociatio sportiva Unirea, se afld
tot timpul in mijlocul copiilor de la Casa pionierilor,
indrumindu-i in munca migdloasd de fdurire a gin-
gaselor aparate zburdtoare.

Desigur, ar mai fi multe de spus s§i despre alte
activitdti cum sint cercul de karturi de la Casa pio-
nierilor ori punctul de parasutism organizat la Sf.
Gheorghe de Aeroclubul din Brasov. Ne oprim insd
aici cu insemndrile noastre despre unele aspecte ale
sporturilor tehnico-aplicative in jud. Covasna, dar
nu inainte de a reproduce cuvintele primului secretar
al Comitetului judegean U.T.C-tovardsul Stefan Rab:
«Putem sd apreciem cd ceea ce s-a fdcut pind acum
in acest domeniu este numai un inceput bun, pe care-|
vom continua §i dezvolta. In momentul de fatd ne
preocupd — atit pe noi cit §i pe ceilalti factori res-
ponsabili din judet — crearea unor conditii cit mai
bune care sd asigure cuprinderea unui numdr tot
maj mare de tineri in activitdtile tehnico-aplicative —
aceasta fiind, asa dupd cum s-a dovedit, un mijloc
important de educatie tehnicd §i pregdtire multi-
laterald a tinerei generatii».

lon HOABAN




Citeva consideratii
dupa etapa finala

Confruntarea meniti si de-
semneze campionii republicani
de alpinism, categoria seniori,
pe anul 1971, a cuprins trei
etape organizate in masivii mun-
tosi Bicaz, Bucegi §i Retezat. A
fost o intrecere viu disputacd,
birbiteascd, lacare s-au prezen-
tat, cu cite o echipd, nouid din
cele zece sectgii fruntase de
alpinism din tard (sectii cu
maestri ai sportului gi sportivi
de categoria |, singurii admisi la
startul campionatului); a lipsic
doar echipa Universitatea-lagi,
descompletati din cauza plecirii
in producgie, in urma absolvirii
faculeigilor, a unora din mem-
brii ei.

Inainte de altele, cred ci
trebuie ficutd o precizare. Edi-
tia 1971 a campionacului face
parte dintr-un ciclu de patru.
programate pentru intervalul
1969--1972 3i destinate si con-
stituie un fel de perioadi de
tranzitie intre vechiul gen de
campionat §i cel pe care il vom
inaugura peste doi ani. Avind
in vedere tocmai acest caracter
tranzitoriu si tinind seama de
doringa noastri de a face din
intrecerea republicani o com-
petitia cle mai complex) §i se-
lectivd, doud dintre etape s-au
desfisurat in vara §i toamnma
anului trecut, iar cea de a treia
(finala) la sfirgitul iernii anului
in curs.

Prima etapd a avut loc, deci,
in iulie 1970, in Cheile Bicazu-
{ui, unde fiecare echipd a trebuit
si escaladeze un traseu din-
tre cele mai grele aflate in regiu-
nea alpini respectivd. Sortii au
ficut (traseele s-au repartizat
prin extragerea de bilegele din
«diciulis) ca alpinistii de la
A.S. Armata-Brasov, spre exem-
plu, si urce Fata Mare din
Politele Bardosului (VI A), cei
de 1a Celuloza-Zirnesti si se
catere pe Fisura Neagri (V B)
ete.

Ascensiunile au decurs bine,
fiecare formatie acumulind
un numir maxim de puncte
(40). S-au evidengiat prin miies-
tria sportivi doveditd unii ci-
taricori ca D. Chivu si N. Na-
ghi (A. S. Armata-Brasov), M.
Opris 3i L. Ciucigel (Dinamo),
A. Rigisan si |. Wotringer (Vic-
toria-Timigyoara), E. Coliban (53-
nitatea-Bucuresti), A. Bulgir
(1.P.G.G.-Bucuresti).

Dupd etapa «de calcar» din
Bicaz (numitd astfel din cauvza
structurii rocii), a urmat cea
«de conglomerat» din Bucegi,
programaci la inceputul lui no-
iembrie. A fost tot o probi de
citirare obignuitd, In trasee cu
grade de dificultate cuprinse
Intre IV A (Muchia Pintenului)
si VI B (Fisura Albastri, pe
directd).

Buna pregitire, antrenamen-
tul constiincios, iscusinta au
iegit din nou la iveali. Toate

echipele au trecut «examenul»
cu brio. fiecare din ele acumu-
lind indi o datd punctajul ma-
xim. Au fost, evident, §i unele
«mentiuni speciale» (care nu
s-au {uat In consideragie la cla-
samentul final) acordate forma-
tiilor Dinamo-Brasov, Victoria-
Timigsoara, 1.P.G.G.-Bucuresti,
A.S. Armata-Brasov, Sinitacea-
Bucuresti.

n sfirgit, iati-ne in ajunul
etapei de iarnd, a finalei desfi-
suratd in Retezat sub forma
unui «raliu alpins. Era vorba
de o probi de alcd facturd, mai
[ plexid, progr: 3 pe par-
cursul a doud zile §i ceva, cu
doud nopti de bivuac.

La Refugiul Gentiana, unde
flutura drapelul «cartierului ge-
neral» al concursului, s-au pre-
zentat numai opt din cele noud
echipe care, pe baza wunui
punctaj egal, puteau, fiecare
in parte, si aspire la primul loc.
Erau absenti, surprinzitor, alpi-
nigtii de la Creagia-Bragov. De
ce! Sindicatul local nu le crease
posibilicatea materiali de a face
deplasarea In Retezat i de a-gi
apdra sansele intr-o competigie
in care debutaseri promititor
(in etapele anterioare acumu-
faseri gi ei numirul maxim de
puncte).

Ridicindu-se {a nivelul de a-
devirati finald, «raliul» din Re-
tezat a supus la Incerciri difi-
cila pe concurentgi. Dar ei au
fost §i de aceasti dadi.. la
indltime ; cu o singurd exceptie
(Celuloza-Zirnesti), toate echi-
pele au acoperit intregul traseu.
Fireste, n-au lipsit nici emotiile.
Si incd la echipele fruntase.

Alpinigtii militari, spre exem-
plu, pireau si rateze finala
din cauza unor indisponibilitigi
apirute pe neasteptate. Ei s-au
prezentat cotusi la start, din
spirit de sportivitate, au depisit
punctul critic §i, in final, au
cigtigac ticlul.

9i dinamovistii brasoveni au
ficut un... dug rece. Ei posed3,
indiscutabil, cea mai complecd

si mai omogeni echipi, fapt pen-
tru care erauy cei mai indrep-
cigi¢i i iasd campioni. Dar a
fost altfel. Unul din oamenii
formatiei (A. Tinase) neanun-
tind la momentul potrivit crima
de apendiciti pe care o avea,
si-a adus coechipierii in pragul
unui iminent abandon. Salvarea
a venit insi de la ceilalgi membri
ai echipei (M. Opris, E. Vasiu
si L. Ciucisel), care nu s-au
pierdut cu firea, au luptat cu
ardoare §i au obtginut totusi
locul secund in campionat.

Al treilea loc a revenit
alpinistilor de la C.F.R.-Petro-
sani, pregititi de entuziascul
activist sportiv Al. Zolotaru.
Echipa din Valea Jiului s-a re-
marcat indeosebi printr-o ex-
celenti rezervi de vointd si
optimism, componentii ei (Gh.
Vrijitoru, D. Birlida si M. Boda)
intrecind formatii cu posibili-
tigi $i pretentii mai mari.

La reugita campionatului re-
publican si-a adus contributia
din plin corpul nostru de ofici-
ali, dar mai ales brigada care a
lucrat in Retezat, condusi de
|. Coman si formati din P. Fozo-
cos, V. Garner, E. Joos, R. Wel-
kens si D. Colan. Alituri de ei,
meritd evidentiati medicii
I. Giurculescu si Gh. Russe,
precum si neobositul lor ajutor,
S. Rizescu. «Doctorii» nostri
s-au legat puternic de activi-
tatea de munte si sint intot-
deauna la datorie, chiar daci
pentru aceasta trebuie si par-
curgi zeci de kilometri cu tru-
sele si medicamentele in spate
sau s3 doarmid citeva nopti in
cort, pe traseu.

De cigiva ani, acesti medici
consultd, fac observatii, aduni
date cu privire la comporta-
mentul alpinistilor. Apreciem
€A a sosit vremea ca datele si
observatiile inregistrate si fie
sistematizate si ficute publice
intr-o lucrare sau in citeva
articole de revisti. ;

Varbind de arbitri, nu putem
trece cu vederea ceea ce este
strins legat de activitatea lor:
regulamencul campionatului re-
publican, un regulament cu mai
pugine paosibiliti¢i de interpre-
tare, mai precis §i mai sigur
decit aled daci. Este al treilea
an de cind aceastd «carti» se
mentine in vigoare. Dar ne

CAMPIONATUL REPUBLICAN DE ALPINIS

intrebim: n-ar fi care nimerit
sd ne gindim la carentele pe care
fe mai congine incd, la punerea
ei de acord cu ultimele ceringe,
cu experienta acumulati pe par-
cursul a trei ani? Nu este acesta
un subiect de studiu, de practica
imediatd pentru specialistii fe-
deragiei? Personal, cred cd da.

Campionii de alpinism ai térii
pe anul in curs si-au primit
laurii de invingitori in cadrul
unei plicute festivitigi care a
avut loc la cabana Pietrele din
Masivul Retezat. Au fost pre-
zente toate formatiile angre-
nate in finali, antrenorii, ar-
bitrii, suporterii ocazionali. Es-

te mai mult decic sigur ci
aceeasi cabani va gizdui $i fes-
tivitatea similard a anului viitor.
Am dori insi ca atunci, acolo,
si fie prezente mai multe echipe
si cel putin tot atit de bine
pregitite ca cele de acum. Ne-ar
place si consemnim prezenta
la starturile campionatului re-
publican a unor sportivi din
judegul Prahova, judet in care
existd echipe de citiritori, exis-
ta... mungi, dar lipseste o veri-
tabili activitate de performan-
ti. Ceea ce este paradoxal!

Prof. Mircea MIHAILESCU
secretar general al F.R.T.A.

1. La Refugiul Gentiana
cu citeva clipe inaintea
plecirii; 2 $i acum, spre
creste!; 3. In z3pezi, in
cort, pe piscurile pustii,
barba creste parci mai
repede decit de obicei. In-
stantaneul nostru l-a sur-
prins pe Gh Vrijitoru
(C.F.R -Petrosanl) in mo-
mentul sosirii din turi;
4. Doctorul . Giurculescu
este la datorie: el ii ia
pulsul, la finis, lui D. Chivu
de la A.S. Armata-Brasov.
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Dupd ce din punct de vedere al
performantelor de zbor avioanele
au atins un anumit grad de dezvol-
tare, a aparut necesitatea ca ele sa
poatd naviga In siouranta e distan-
te din ce In ce mai mari. In plus, a
fost necesar s& poati efectua aceas-
tA4 navigatie nu numai ziua, pe vizi-
bilitate completd (in observarea li-
bera a tuturor detaliilor terestre), ci
si pe ceatd, In conditii meteorologi-
ce «grelen sichiar petimp de noapte.

S-a ajuns ca, In asemenea condi-
tii dificile, sa se execute chiar ateri-
2ari si decolari.

Astfel de remarcabile progrese In
domeniul navigatiei aeriene au fost
posibile datoritd folosirii unor mij-
loace moderne radiotehnice. A apé&-
rut, deci, radionavigatia aeriana, ale
cérei Inceputurl timide sint inregis-
trate de fapt incd in deceniul patru al
secoluiuj nostru. Prin continue per-
fectioniri, s-a ajuns la modernele

radiocompase automate din zilele
noastre, la radiostatiile de dirijare,
la altimetrele electronice, precum si
la mult rdspinditul ILS (Instrumen-
tal Lanaing System), cu ajutorul
cdruia avionul este ghiaat cu mare
precizie pe panta de aterizare, pina In
imediata aproplere a suprafetei pls-
tei. De acolo, pilotul efectueazd «la
vedere» numai redresarea finala. In
prezent sint experimentate chiar si
sisteme de aterizare complet auto-
mata, prin aplicarea cadrora aceast3
manevrd complicatd poate fi efec-
tuatd pe vizibilitate zero la sol, fara
nici un fel de interventie a pilotului
uman.

Dar, o datd cu cresterea densitatii
linillor aeriene, s-a simtit nevoia
tot mai mare de a dispune de un
sistem care s& «vada» simultan toa-
te aparatele In zbor, Intregul péaien-
jienis de pe cer, la altitudini si pe

intinderi mult mai mari declt ar
putea-o face ochiul omenesc. De
asemenea s-a impus ca aceasta
extinsd observare tridimensionala
s3 poata fi facuta chiar la vizibilitate
zero, adicd noaptea, pe ploaie sau
ceatd etc. In acelasi timp si perso-
nalul de la bordul aparatelor de zbor
a dorit sa aibd o imagine a terenuliui
peste care zboara, cu toate acoperi-
rile ¢i obiectele sale, atit pe intu-
neric cit i In orice conditii meteo-
rologice.

Asemenea cerinte,care multd vre-
me au parut a fi utopii, au fost stra-
lucit rezolvate de cdtre oamenii de
stiintd prin crearea sistemului RA-
DAR (Radio Detection And Ran-
ging), cunoscut si sub numeie de
radiolocatie.

Preocupdrile In aceastd directie
sint -mai vechi declt se crede In
general. Prima statie operationala
de radar a intrat in functiune in luna

RADARUIL__IN

de detectare sonicd, cu ajutorul
aparatelor de ascultare (un gen de
mari cornete acustice care astazi
mai pot fl vazute doar la unele mu-
zee!), radarul Insemna un mare pas
inainte In tehnica militara.

In 1939, la inceputul celui de al
doileardzboi mondial, engleziidispu-
neau de radare cu antene rotitoare,
tip CHL (Chain Home Low), cu lun-
gimi de unda de 1,5 m, radare pentru
artileria antiaeriand, pentru marina
si chiar pentru identificare amic-
inamic (IFF). Trecerea la aparatura
perfectionatd, cu componente de
tip magnetron, a ficut posibild pu-
nerea la punct a radarelor functio-
nind cu unde decimetrice.

Asemenea radare le-au fost de
foarte mare ajutor englezilor cind
s-a desfasurat «bdtalia Angliei».

Dupd razboi, radarul a patruns
rapid si in aviatia civil3, pentru diri-
jarea avioanelor de pasageri, trans-

mai 1937, la Bawdsey-Suffolk, in
Anglia. Crearea ei se datoreste in
bund mdasurd lui M. Watson-Watt.
Dupé aceasta au urmat contracte
cu diferite intreprinderi, pentru con-
struirea altor exemplare.

In acelasi an, Germania devenea
a doua tard din lume care dispunea
de aparate radar, pe care le-a utili-
zat initial pentru conducerea focu-
lui bateriilor de tunuri marine. Cu o
statie experimentald germand de
tip «Freya» a fost detectat, incad In
anul 1936, un bimotor Junkers W-34,
deasupra mdrii, la o distantd de
28 km. In timpul rézboiului aceste
statii au fost perfectionate, au ajuns
la «bétdi» de ordinul a 150 km (cu
lungimi de undéd de 13,5 cm) si au
fost folosite pentru dirijarea avioa-
nelor de vindtoare din sistemul de
apdrare antiaeriand.

Evident, fatd de vechile slsteme

port de marfuri, in sondajele me-
teorologice, in misiunile cosmice
etc.

CARE ESTE PRINCIPIUL?

Functionarea tuturor aparatelor
radar se bazeazd pe refiexia («eco-
ul») unor foarte scurte impulsuri
electromagnetice (durate de ordi-
nul microsecundelor, adicA a mi-
lionimilor secundd) cu mici lungimi
de undd (centimetrice), trimise de
antene speciale, de forma para-
bolica, aflate la sol sau pe avion.
Dacd aceste antene sint fixe, siste-

‘mul mdsoard distanta d, In linie

dreaptd, pina la diferite obiecte afla-
te in fata ior. Impuisul trimis striabate
spatiul cu o vitezd c, egaid aproxi-
mativ cu aceea a Iuminii
(300 000 kmy/s), se loveste de obsta-
col, o anumitd parte din energia

radiatd revine inapoi pe acelasi drum
filnd apoi receptionatd de radiolo-
cator, dupd scurgerea unui timp t
fatd de momentul emiterii. Prin ur-
mare, distanta obiectului detectat va
fi d = 1/2 tc. Aceasts distania este
cititd de operator pe un mic ecran
fluorescent, sub forma unui interval
intre doua spoturi luminoase (ecra-
nul este gradat in mod corespunza-
tor).

In cazul aparaturii radar complexe
ne intereseazd Insd nu numai dis-
tanta pInd la un anumit obiect, ci
imaginea Intreguiui spatiu din fata
antenei, Ca urmare, antena se ro-
teste continuu, «maturind» circular
o arie intinsd, cu puternice impulsuri
electromagnetice, trimise sub forma
unui fascicul Ingust («petala» ra-
diolocatorului), asa cum se aratid
schitat In fig. 1. Reflexia multitudinii
de impulsuri formeazd pe ecranul
radiolocatorului o imagine continuad

AVIATIE

(fig. 2). Acesta este radiotocatorul
panoramic de bord care permite
«vederea» completd a regiunii de
sub avion pe timp de noapte, ceatd,
in zbor deasupra norllor etc. In
plus, o serie de cercuri echidistante
trasate pe ecran permit citirea ime-
diatd a distantelor pind la diferite
obiecte, iar gradatiile de pe margi-
nea acestuia (0 — 360 grade) ne
dau unghiul format Intre directia
de zbor si directia spre reperul ce ne
intereseazd, adicd unghiul orizontal
(fig. 3). De exemplu, navigatoru!
poate usor contrunta harta cu ima-
ginea de pe ecran, dindu-gi seama
tot timpul daca aeronava se géiseste
pe drumul cel bun (locul avionului
este punctul luminos din centrut
ecranului).

Contrastul de pe ecran, intre dife-
ritele suprafete de pe teren, se ba-
zeazd pe faptul cd aceste suprafete,
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in functie de orientarea, natura si
neregularitatile tor, reflectd in mod
diferit imputsurile (de exemplu, apa
refiectd foarte putin radiatiile respec-
tive si deci va apdrea pe ecran ca o
pata neagrd; la obiectele metalice
situatia este invers3 etc.).

Este usor de observat ce mare
importantd prezintd aceastd reali-
zare tehnicd pentru aviatia civila si
pentru cea militara.

n acelasi fel functioneaza si ra-
darele terestre sau marine, cu deo-
sebhirea doar cd acestea pot fi mult
mai voluminoase, pot dispune de
puteri mult mai mari, si astfel «ba-
taia» lor poate fi mult mai Intinsd
(200—1 000 km).

REALIZARI ACTUALE

Sprijinul navigatiei aeriene de ca-
tre radar se manifesta in zilele noas-
tre si In mod Indirect, pe linia meteo-
rologicéd, obtinindu-se, ia timpul o-
portun, avertizari asupra apropierii
fronturilor de furtund sau a altor
fenomene periculoase pentru zbor.
S-a reusit ca asemenea aparate sa
poata fi foarte mici si ugoare, astfel
c3d ele se monteazd cu usurinia
chiar si la bordul avioanelor, avind
antena indreptat3 inspre sensul de
zbor. Ca exemplu, in fig. 4 este
aritat noul radar meteorotogic AVQ
— 20 A, al firmei RCA, destinat
avioanelor reactive «de afacerin. A-
cest aparat are o bataie de 300 km,
«méturd» spatiul pind la altitudinea
de 15 000 metri si are antena stabili-
zatd atit In ruliu cit si In tangaj.
Rezuitatele sondajului sint transmi-
se pe un ecran obisnuit sau sint
afisate luminos pe un tub cu «me-
morien. Reflectorul antenei poate
avea un diametru de 30-80 cm, la
alegere.

Aspectul unei antene terestre de
tip Plessey AR-5 (Anglia), destinata
unui radar pentru controlul traficului
aerian, este aratat in fig. 5. Lungimea
de undd pe care lucreazd aceasta
instalatie este de 23 cm, bitaia de
circa 320 km, iar plafonul maxim de
24 000 metri. Largimea fasciculului,
in plan orizontal, este de 1,2 grade,
extinderea lui in plan vertical de
3,5 grade, iar durata impulsului de

1. Fasciculul de unde «m#.
turd» soltul...

2. ...iar pe ecranul radarului
apar imaginile.

3.In fata ecranului radar.

4. Radarul meteorologic
RCA.

5. Antena radar terestri ro-
titoare.

6. Modernul sistem de radar
Doppler.

7. Avion Tu, transformat in
statie radar.

8. Boeing 707. Se observa
antena radarulul.

2-5 microsecunde.

Prin aplicarea efectului Doppler,
aparatele radar permit a se cunoas-
te nu numai distanta, ci si dac3 un
obiect In miscare se departeazd
sau se apropie de observator (mare
utilitate pentru urmdrirea rachetelor,
obiectelor cosmice etc.). Radarul
Doppler aratat In fig. 6 este de tiput
Ericsson (Suedia), lucreazd in ban-
da X (5200-10900 MHz), putind Inde-
plini atit misiuni de supraveghere a
spatiului cit si de conducere a ra-
chetelor.

In sfirsit, dupd cum se stie, in
cazul in care avioanele zbhoard la
foarte micd Inditime, urmarind cu
abilitate formele de relief ale solului,
detectarea lor cu ajutorul radarutui
devine foarte grea sau chiar impo-
sibild (din cauza parazitilor, a unde-
lor reflectate de obstacolele terestre
etc.). In acest caz descoperirea ar
putea fi fdcutd numai de la altitu
dini ridicate, cu antene foarte sen-
sibile, de dimensiuni relativ mari.
Tocmai in acest scop, in Uniunea
Sovieticd, plecindu-se de la cunos-
cutul avion Tu-114, prin completare
cu unele elemente luate de la avio-
nul Tu-20 (Tu-95), a fost creat un
interesant avion-statie radar de des-
coperire si alarmare (fig. 7), o ade-
vdrata uzind zburitoare, cu mare va-
rietate de echipament electronic
complex.

In acelasi scop, de scurtd vreme,
in S.U.A. s-a trecut la realizarea
planului AWACS (Airborne War-
ning and Control System), constind
in transformarea si echiparea unor
avioane reactive cvadrimotoare de
tip Boeing-707 cu aparaturd radar
avind o mare putere de descoperire
(fig. 8). Marea antend carenatd cu
un disc aerodinamic, plasatd deasu-
pra fuzelajului, are un diametru de
9,1 metri. Boeing-urile din planul
AW ACS vor deveni operative numai
in anul 1973.

Desigur, utilizdrile radarului nu se
{imiteazd numai la cele mentionate
succint in acest articol; aceasta
mare creatie a tehnicii moderne are
de asemenea o vastd arie de aplica-
tie In cosmonauticd, precum si in
muite alte domenii.

Ing. S. TECAN

Cronica F.A.l.

VIITORII PATRU ANI
AI PLANORISMULUI

Internationald de Planorism a F.Al (C.I.V.V.), in sedinta ei din
martie 1971, a pus punct unor discutii indelungate privind modificarea codulu
sdu sportiv. Evolutia sportului planorist in ultimii ani §i tendintele actuale au
necesitat unele schimbdri §i addugiri in regulamentul zborului fard motor.

S-au definitivat, in sfirsit, ultimele capitole. Problema cea mai spinoasd
a fost cea a modificdrilor aduse clasei standard. Dupd ce s-a admis utilizarea
trenului de aterizare escamotabil, la aceastd clasd de planoare s-a acceptat
ca incepind din 1974 sd se foloseascd balastul largabil si voletul simplu cu
sarnierd.

Regulamentul prevede si tipurile de frine aerodinamice utilizabile, exclu-
zind insd folosirea parasutelor de frinare. Pentru ca sd nu existe discutii cu
ocazia campionatelor mondiale, noile tipuri de voleti trebuie sd fie aprobate
de catre C.I.V.V. cu opt luni inainte de data campionatelor. Aceastd precizare
s-a fdcut in urma prezentdrii de cdtre prof. Morelli (Italia) a unei solutii origi-
nale i ingenioase aplicate la noul planor «Califf». Solutia nu corespunde insd
intrutorul §i este discutabild, intrucit voletul nu este rigid, permitind deforma-
rea unei pdrti a invelisului sdu exterior. Utilizarea concomitentd a frinelor
aerodinamice clasice si a voletilor frind rdmine de asemenea interzisd.

Capitolul 11 al codului sportiv se ocupd pentru prima oard de planoarele cu
motor. Se prevdd conditiuni destul de severe, limitindu-se anumite caracteris-
tici de bazd. Se cere o finete de cel putin 1/20, cu motorul oprit, o vitezd de
urcare de 300 m in 4 minute pe aer calm i o vitezd de angajare de cel mult
75 km/ord. Motoplanoarele echipate 5i cu un inregistrator al timpului de functio-
nare a motorului pot fi utilizate la zborurile de record si la zborurile de perfor-
mantd pentru obtinerea insignelor de planorism. Avind in vedere insd posibili-
tdgile Idrgite ale planorului cu motor auxiliar, s-a stabilit ca in anul 1974 sd
se organizeze primul compionat mondial pentru motoplanoare. Pentru studiul
tuturor problemelor pe care fe pune planorul cu motor s-0 numit o subcomisie
o C.LV.Y. care va fi coordonatd de cdtre prim-vicepresedintele Seff Kunz
(R.F. @ Germaniei). Aceastd alegere se datoreazd faptului cd Seff Kunz este
unul din promotorii ideii introducerii categorier in codul sportiv al planonsmu—
lui, el reprezentind sportul planorist «cu motor» din R.F.G., unde existd, in
prezent, aproape 300 de motoplanoare in exploatare.

Referitor la campionatele mondiale de planorism, desi au fost numeroase
probleme de diversificare a claselor, s-0 mentinut ideea «clasei deschise» si
a «clasei standard». Totugi, pentru a incuraja constructia unor planoare cu
foarte bune performante insd nu la preturi de cost exagerate, s-a hotdrit sd se
acorde, cu ocazia campionatelor mondiale, o «Cupd mondiald» celui care
realizeazd cu un planor, a cdrui anvergurd nu depaseste 19 m, cel mai bun punctaj
in cadrul clasei «deschise».

In privinta sistemului de punctaj in cadrul campionatelor mondiale, s-a
stabilit cd organizatorul va primi din partea F.A.l., cu noud luni inainte de data
acestora, trei sisteme de control din care va alege unul care se preteazd, dupd
pdrerea sa, cel mai bine conditiilor specifice, putind aduce §i unele schimbdri
neesentiale.

Modificdri majore in ce priveste clasele sau admiterea unor noi clase la
campionatele mondiale vor trebui sd fie fdcute cu cel putin patru ani mai devre-
me.

In final, privind problema codului sportiv, s-a hotdrit sd se decearnd o
diplomd speciald pilotilor care au efectuat un zbor de distantd de peste 1 000 km.

Dupd definitivarea acestor ultime probleme, Codul sportiv —— Sectiunea
a 3-a, referitor la planoare — a primit viza: «bun de tipar».

In continuare s-au discutat ofertele Australiei §i lugoslaviei privind organi-
zarea viitoarelor campionate mondiale. Reprezentantii celor doud aerocluburi
nationale au expus conditiile de zbor, cazare, transport etc.

Punindu-se la vot, s-a hotdrit ca organizarea campionatelor pentru 1972
sd fie acordatd lugoslaviei, iar pentru 1974 Australiei. Finlanda s-a oferit sd
organizeze campionatele in anul 1976. Este pentru prima oard cind s-a stabilit,
pe baza unor oferte oficiale, locul urmdtoarelor campionate mondiale, ceea ce
va fi desigur in favoarea unei organizdri mai bune si a unei participdri ma:
numeroase. Aeroclubul national al R.S.F. lugoslavia va organiza Campionatul
mondial din 1972 la Vrsac, probabil la inceputul lunii iulie. Cunoscutul centru
de planorism de la Yrsac, asezat in partea de N-E a {drii, aproape de granita
cu R.S. Romdnia, va fi modernizat §i dezvoltat pentru a asigura o bund desfd-
surare a campionatului. Organizatorii au cumpdrat un numdr impresionant
de avioane pentru remorcaj din S.U.A si duc tratative cu o firmd din R.F. a
Germaniei pentru ca sd poatd inchiria, in vederea participdri la campionatul
mondial, planoare din fibrd de sticld. Regiunea in care se vor desfdsura intre-
cerile permite executarea unor zboruri in triunghi dus-intors chiar §i de peste
500 km.

Vicepresedintele S. Kunz a anuntat cd a luat legdturd cu Comitetul de orga-
nizare a J.0. din 1972 si, din cauza programului foarte incdrcat, nu se pot
tine demonstratii oficiale de planorism cu ocazia Olimpiadei.

In prezenta presedintelui F.A.l.. Fred Fower, s-a procedat la alegerea, prin
vot secret, a membrilor biroului C.1.V.V. A fost reaies ca presedinte di. A
Gheriger (Elvetia).

O datd cu alegerile s-au incheiat lucrdrile sedingei C. I V V., care au marcat
sfirgitul unei etape de cdutdri, pentru a gdsi pl is dial, cel putin
pentru viitorii patru ani, un drum pe mdsura actuala sale dezvoltdri.

ing. Mircea FINESCU
maestru emerit al sportului




Un soare cald scilda Parisul in
dupi-amiaza zilei de 18 august 1871
Vintul abia misca frunzele copacilor
din gridina Tuilleries. Deodati, pes-
te capetele multimii iesite la pro-
menadd in marele parc si-a facut
aparitia, in zbor, o pasire ciudati,
nemaivazutd. S-a stirnit panicd. Zbu-
ritoarea a parcurs 50—60 m si s-a
asezat in iarb3. Abia atunci au vazut
trecdtorii, cu uimire, ci pasirea are
aripile din carton, corpul si coada
din lemn usor si in loc de cioc o elice
invirtitd de un fir de cauciuc risucit.

Ummeni pasar

Si-a ficut aparitia si constructorul.
Se numea Alphonse Pénaud.

De la acest prim aeromodel din
lume care imita zborul pisirilor si
pind la nasterea avionului nu mai
era mult.

Astazi aeronave de zeci de tone
greutate, cu capacititi de sute de
locuri, brizdeazi vizduhul, cu 1 000
km pe ord §i mai repede, de la un
pol la celdlalt al Pimintului. Dar
simbolul aviagiei nu este aeromode-
lul lui Pénaud, sau vreo alti masini
zburitoare, ci «omul pasirey, legen-
darul Icar, cu aripile sale din pene
de vultur prinse cu ceari pe bragele
larg desficute. Aceasta pentru ci de
la lcar incoace oamenii au visat
mereu §i au incercat si zboare nu
numai in cabinele de duraluminiu ale
avioanelor, dar si liberi, ca piasirile
Sirul celor care, atrasi de mirajul
zborului, s-au incumetat si invinga
vazdubul este lung si majoritatea
temerarilor au plitit cu viata aceasta
tentativd...

In 1777 profesorul parizian De-
fontage a inventat o «manta zburi-
toare», construitd din pene de pasire
prinse intre ele cu mare griji. Dar
el n-a avut curajul s-o incerce si s-a
adresat justitiei cerind un... condam-
nat la moarte pe care si-l foloseasci
drept experimentator. Dorinta i-a
fost impliniti §i alegerea s-a oprit la
Jean Dumier, condamnat pentru
crimi si jaf. Dacl reusea, avea si fie
iertat. S-au urcat pe acoperisul unei
clidiri inalte, lui Dumier i-a fost
puséi «mantaua» §i profesorul i-a
spus: «Tine bratele intinse orizon-
tal i ai sd zbori ca pisirile». Dumier
a sirit. La inceput a planat deasupra
multimil adunate, apoi s-a pribusit
ca o piatrd. Au izbucnit tipete de
groazi, dar la citiva metri de pimint
zburitorul s-a redresat §i a aterizat
teafir. Scipase doar cu o spaimi sori

cu moartea. «Mantaua» lui Defon-
tage n-a mai fost incercatd de nimeni.

Tot in intentia de a imita zborul
pasirilor si-a inceput experientele
— prin 1891 — pirintele planoris-
mului, ing. Otto Lilienthal. El si-a
construit un soi de aripi din pinzi,
cu schelet din lemn, pe care si le
prindea de partea superioara a corpu-
lul. Urcind pe o colini de 30 m inilti-
me si-a dat drumul, cu vintul in fagi.
Prima incercare a reusit, astfel ci
au urmat aitele si altele. Lilienthal
insd a evoluat in constructiile sale
spre planor, pirisind aripile simple,
de pasire, si punind bazele teoretice
?i practice ale zborului fird motor.
ntre 1891 5i 1896 a efectuat peste
2000 de zboruri, ajungind pini la
300 m distanti. $i-a pierdut viata
cind incerca un planor biplan.

Acum patru decenil §i ceva, un
german pe nume Reichelet si-a
confectionat dupi calcule proprii un
soi de aripi pe care le-a incercat de
pe Turnul Eifel. O mare mulgime s-a
adunat pentru a-l urmiri. De jos se
vedea ca o pipusd cu aripi pe para-
petul turnujui. Reichelet si-a ficut
vint dar dupi citeva secunde el se
zdrobea de caldarim. Aripile nu l-au
ascultat.

In anul 1937 a pierit intr-un mod
aseminitor canadianul Clem Soone,
iar ceva mai tirziu Jean Niland.
Esecurile lor insi nu i-au descurajat
pe alti temerari. Impresionante acte
de curaj in acest domeniu a sivirsit
cunoscutul parasutist Leo Valen-
tin, care a reusit si faci mai multe
salturi din avion, folosind pentru
zbor «aripi de pasire». Pini intr-o zi
cind una din aripi i s-a rupt §i Leo a
pierit. Lista ar putea fi continuati
cu italianul Salvatore Canarazzo,
cu fratii Guy si Gerard Masselin
si algii.

Cele mai remarcabile performante

in zborul cu «aripi de pasire» le-a
obginut sportivul si actorul francez
Gil Delamare — fird indoiald cel
mai mare cascador. El a inteles ci
omul n-a dezlegat inci marele se-
cret al folosirii fortei musculare pen-
tru actionarea unor aripi cu care si
se desprindd de pamint §i ci, deo-
camdatd, singura posibilitate este de
a siri din avion. Delamare a inlocuit
aripile largi, din pinzd, cu aripi mai
scurte, din otel, pe care le fixa pe
dosul palmelor, cu mari posibilititi
de manevrare. La picioare gi-a fixat
nigte aripioare suplimentare, tot din
lame de otel. Pentru aterizare folosea
parasuta. Astfel echipat, Delamare a
sirit dintr-un avion care zbura la
9600 m altitudine. Dupd un zbor
spectaculos, filmat indeaproape de un
prieten al siu, paragutist $i el, cura-
josul kom pasire» a aterizat cu bine.
Gil Delamare gi-a pierdut viata in-
tr-un accident de automobil, in
timpul turnirii filmului «Fantomas».

Interesante experimentdri in acest
domeniu au ficut inginerul sovietic
Viadimir Rovnin, maestru al spor-
tului la parasutism s§i constructorul
Boris Pavlov-Selvinschi. Ei au con-
struit mal multe tipuri de aripi ase-
minitoare celor de pasire. Acestea
aveau bordurile din gevi de aluminiu,
foarte ugoare, iar suprafetele dintr-o
pinzi speciald, deosebit de rezistenta.
Cei doi sportivi au reusit si efectue-
ze salturi foarte spectaculoase, dar
numai aruncindu-se de pe trambuli-
ne sau turnuri.

In prezent pasionatii pentru zbo-
rul liber se impart in doud categorii:
o parte — cei mai numerogi — ur-
meazi scoala lui Delamare, sirind
din avioane, planind cu ajutorul unor
aripi «de liliacy (dupi formi) si ate-
rizind cu parasuta, iar altii cautd
solutia unor aparate simple, actio-
nate prin forta muschilor sau deco-




lind cu mici motorase ajutitoare. in
Statele Unite st in alte tari existd
chiar cluburi ale «liliecilor» care
sustin spectacole, de-a dreptul sen-
zationale, la mitingurile aviatice. De
o popularitate deosebiti pentru cu-
rajul §i miiestria sa in salturile din
avion, folosind mantaua zburitoare
a «liliacului» §i parayuta, se bucura
si sportivul polonez Samuil Sta-
nislaw, din Radom.

Din cea de a doua categorie men-
tiondm un grup de studenti de la
Universitatea Nihon (Tokio) care
au realizat nu demult un planor (50
kg greutate, 22 m anvergurd §i 5,9
lungime) capabil s3 decoleze prin
forta musgchilor pilotului, ca i expe-
rientele sovieticulul Dimitri llin.

Fost aviator, azi pensionar, Dimitri
llin, impreunid cu un grup de aero-
modelisti, a construit o foarte inge-
nioasi «pasire» care il poate ridica
pe pilot in vizduh si poate zbura cu
el pini la 20 km. Aripile «pisirii»
lui Ilin sint actionate de un mic
motoras sl se miscd la fel cu cele
ale berzelor.

Va reusi oare omul si zboare cu
adevirat ca o pasire! Deocamdati
este greu de rispuns. Ceea ce se
poate afirma este ci incercirile e-
fectuate au constituit si constitule
nu numai acte de mare curaj, dar §l
insemnati pasi spre un sport pe cit
de complex pe atit de captivant.

Viorel TONCEANU

CAMPIONATUL NATIONAL
DE_MICROMODELE -
O ADEVARATA REVELATIE

Campionatul republican de micromodele a ajuns In acest an /a cea de a
21-a edilie, Evenimentul — de mare interes pentru pasionalii acestui sport,
plin de farmec dar destul de putin cunoscut Incd de marele public — s-a
consumat, ca de obicei, In subteranul salinei Sldnic-Prahova. Aceasta pen-
Iru cd interiorul uriasei galerii, scdldate in lumina neonului si a reflectoarelor,
s-a dovedit, de-a lungul anilor, cel mai primitor si mai fantastic «univers»
pentru zborul gingagelor aparate. La finala competitiei «JNDOOR'71» au
participat reprezentanti din zece centre modelistice, printre care multe nume
de notorietate In mica aviatie, ca: Otto Hints, Aurel Popa, Nicolae Bezman,
Vasile Nicoard, Eugen Holtier si altii. Intrecerile si, se Infelege, rezultatele,
au prilejuit unele concluzii placute, dar au conturat si citeva probleme legate
de viitorul acestui sport.

Tinind seama de numdrul edifiei acestui concurs, se poate spune cd
micromodelismul nostru nu mai este /a virsta copildriei. Multd vreme insa
activitatea In acest domeniu a fost destul de sporadicd, la un nivel empiric
si cu materiale inadecvate. Abia primele Intliniri internationale, organizate
acum cliiva ani la Sldnic, ne-au dat posibilitatea unor termeni de comparatie.
Eram mult sub nivelul sportivilor strdini. La primul campionat mondial la
care am participat — In 1968, la Debrefin — echipa noastrd s-a clasat pe ulti-
mul loc. Federalia de specialitate a tras Invdldmintele cuvenile, inifiind un
larg program de mdsuri si schimburi de experientd cu modelistii din alte {arl.
lar rezultatele n-au Intirziat. In 1970, la primele campionate mondiale de
modelism organizate la noi,sportivii romani au ocupat locul lll la individual i
pe echipe. Constructorii nostri au devenit, mai repede decit ne asteptam,
specialisti recunosculi. $1 iatd cd finala Campionatului republican din acest
an Intdreste aceastd afirmatie. Rezultatele Inregistrate sint sensibil supe-
rioare celor din anul trecut, chiar celor de la mondiale, recordu! nafional a
fost doborit (Aurel Popa, A.S. «Voinfa» Tg. Mures) si Inca doi constructori
au realizat norma pentru titlul de «maestru al sportuluin (Stefan Botos,
A.S. «Vointa» Tg. Mures si Lidia Bezman A.S. «Olelul» Galafi).

Dincolo de performanefele «asilor» realizate In martie, la Sldnic, progresul
Inregistrat In acest sport in ultimii ani are i alte implicatil: micromodelismul
a cucerit copiii. Concursul pentru copil «Fulgul zburator» desfasurat In
aprilie la Bucuresti a unit Ia start aproape 400 de concurenfi — un adevdrat
record.

Incepind din 1972 se va aplica un nou regulament F.A.l. pentru micro-
modele. Condifia principald pe care acesta o impune constructorilor este ca
aparatele sd nu fie mai usoare declt un gram (in prezent se construiesc si
modele sub o jumiatate de gram). Aceasta va rasturna performanlele — care
vor scddea brusc — si se vor impune procedee si solutii constructive noi.

'n straindtate, dupd clte sintem informali, se si aplicd noul regulament. La noi
Insd nu s-a inceput Incd macar experimentarea acestor modele. 84 nu ne
trezim prea tirziu. Ar fi pacat pentru prestigiul pe care l-am cucerit.

CLASAMENTE:

Seniorl (primii cinci clasati, cele mai bune doud lansdri): 1) Aurel
Popa — 35'48" — 38'10" (nou record republican); 2) Aurel Moraru—29'23"
— 30'49"; 3) Otto Hints — 26'04" — 29'39"; 4) Vasile Nicoard — 27'15" —
25'35"; 5) Eugen Holtier — 25'45" — 26'32"".

Juniori: 1) Stefan Botog — 23'26"' — 24'35"; 2) Marcel Irdan — 21°14”
— 20'10"; 3) Tudorel Avramescu — 18°'13” — 19'19""; 4) Firel Stamate —
14'38" — 18'02"; 5) Alex. Veress — 14'22" — 15'30".

Pe echipe: “ointa» Tg. Mures — 189'53"; «Otelul» Galati — 126'29";
«Grivita Rosie» Buc. — 123'45"; «Sporting» Rosiori — 91'10"; «Tehno-
frign Cluj 69'36"”; «Industria Strmei» Cimpia-Turzii — 66'19"; «Avintul»
Pucioasa — 66'01""; «Vointa» Sibiu — 44'50".

V. CRUJOC

PREZENTE ROMANESTI IN ORGANISME
AVIATICE DIN ALTE TARI

Nu de mult am primit co-
municarea cd Societatea Fran-
cezd de Drept Aerian, cu sediul
la Paris, a primut in rindurile
sale pe juristul romdn Alexan-
dru  Danielopolu de la
TAROM. Alexandru Danie-
lopolu este o personalitate cu-
noscutd prin cercetdrile sale
privind aviapia romdneascd,
prin activitatea publicisticd s
prin interesantele conferinte pe
care le pine pe aceastd temd.
El este, de asemenea, membru
in Asociagia Internationald a
Istoricilor de Awviapie, cu se-
diul la Londra.

Alegerea sa in prestigiosul
organism aviatic francez —
in unammitate de voturi — a

avut loc, printr-o placutd co-
incidentd, chiar in ziua §t la
ora cind de pe Aeroportul
Bucuresti-Otopeni decola avio-
nul IL-18 YR-IMK pentru
primul zbor romdnesc cu pasa-
gert in jurul lumii. Dupd cum
s-a mat scris in revista noastrd,
YR-IMK a parcurs peste
46 000 km in 80 ore de zbor,
pe ruta Bucuresti-Karaci-Ban-
gkok - Honkong - Tokio - ins.
Wake in Pacific - Acapulco -
New York - Gander - Las
Palmas - Bucuresti.

Cele doud evenimente sint
o confirmare a prestigiului de
care aviapia romdneascd se bucu-
rd in lume.




Dorind si aducd o notd optimistd in aimosferu
nu prea imbucurdtoare a motocichismului nostru
sportiv, echipa nationald de motocros a debutat cu
un frumos succes in prima etapd a Balcaniadei acestui
an, desfdsuratd in orasul iugoslav Maribor. «Tenorub
Jormatiei a fost si de astd daté Stefan Chitu, care
a ocupar primul loc in clasamentul individual. El a
avut un «aghiotand de nddejde in Cristian Dovids,
clasat pe locul secund. Ceilalfi componenyi ai echipei
(Aurel Ionescu, Adam Crisbai, Mihai Banu
si Petre Paxino) n-au smerss la adevdrata lor va-
loare, dar §i asa punctele acumulate de ei, multe
pufine, s-au adunat st au fdcut ca, la urmd, reprezen-

tangis nostri sd cistige intrecerea si in clasamentul
pe fdri.

S-ar putea ca victoria de la Maribor si le para
unora prea pupin importantd, pentru cd motocrosistit
romdni domind de multi ami intrecerea balcanicd §i
succesele lor s-au cam... banalizat. Dar acest punct
de vedere este, evident, gresit. Autenticii subitori ai
motocichismulis vor ingelege cd astfel de succese nu
se obtin usor, cd de ele avem nevoie in continuare,
pentru a demonstra mereu cd in motociclism tara
noastrd dispune, ca §i cu 10—15 ani in urmd, de
tineri talentayi, combativi, entuziasts.

Am pomemt la inceput despre atmosfera nu prea

imbucurdtoare din motociclismul nostru. La ce am
fdcur aluzie, se stie: desfiintarea sistematicd de sectit
din ultima vreme, culminind cu cea de la clubul
Steaua, sprijinul material insuficient, dezinteresul
fapd de acest sportl Si, cu toate aceste condifii,md-
nunchiul de alergdtori pe care il avem, in frunte cu
dot inimogi antrenori (Traian Macarie s Otto
Stefani), continud sd@ munceascd sirguincios i, dupd
cum am vdzut, sd se afirme pe plan internafional.

Debutul promitdtor din Balcaniada de motocros
ne duce insd cu gindul §i la alt aspect, semnalat §i
alté datd in revista noastrd. Intr-adevar, dispunem
de un lot national de alergdtori talentapi. Dar numai
atit! Condipitle precare mentionate mai inainte au
fdcut sd dispara baza de selectie a motociclismului,
sd se ingusteze nepermis de mult rindurile alergdto-
rilor de valoare. Inainte de concursul de la Maribor
au avut loc trei probe de preselectie, organizate la
Cimpina, Bucuresti si Moreni. La aceste probe,
antrenorti n-au avut, practic, de ales echipa repre-
zentativd decit dintr-un lot de nwmai 6—7 sportivi,
ceea ce este foarte putin.

Evident, dacd situaia se va menfine in continuare
asa, motociclismul sportsv wva ajunge in aceeass
situatpie in care se gdseste, printre altele, bobul romd-
nesc; el va devemi o discipling sportivd practicatd
doar de un grup restrins de tineri, in fruntea cdrora
se afld talente de valoare europeand sau mondiald.
Si, bineingeles, aceastd situagie este foarte ldudabild
dintr-un anumit punct de vedere, dar deficitard din
altul. In epoca in care traim, motociclismul sportiv
trebuie sd fie nu numas un mijloc de afirmare in arena
internationald, ci §i o cale pe care sd pdseascd tot mai
mulfi tiners pentru a pdtrunde in fascinanta lwme a
tehnicis! (D.L.)
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Caracteristicile de greutate
(fig. 72) sint greutatea totald (G) si

mului respectiv.

destuld precizie categoria autoturis-

CARACTERISTICILE AUTOMOBILULUI

timpul necesar atingerii vitezei de
80 km/h (50 mile/h) cu plecarea de

Pentru aprecierea unui autoturism.
in afara caracteristicilor motorului
care au fost expuse intr-un numar
trecut al revistei (6/1970), se iau in
considerare o serie intreagi de alte
date.

Caracteristicile dimensionale
(fig. 70) sint ampatamentul (A), ca-
lea rotilor (C), lungimea totald (L),
litimea totald () si iniltimea totald
firdi sarcind (H).

Un automobil de micd capacitate
are o lungime totald sub 3 m; auto-
turismele de capacitate medie se in-
scriu intre 3 si 4 m, iar marile cilin-
drate pot atinge chiar 5,5 m.

Una din cele mai interesante ca-
racteristici dimensionale (fig. 71) este
«lumina» sub sasiu (clirensul); a-
ceasta exprimd in mare distanta din-
tre sol §i piesa cea mai de jos a masinii
(de obicei baia de ulei sau carcasa
diferentialului). Un clirens sub 120
mm provoacia dese nepliceri prin
lovirea pirtilor inferioare ale auto-
mobilului de diverse obstacole sau
deniveliri ale drumului; daci aceasti
valoare trece de 200 mm, putem
aprecia ci este vorba de un auto-
turism cu performante reduse de
vitezd, in spetd un autoturism «de
tereny.

Nota redactiei. Cu acest materjal se incheie «serioful» ABC-auto, publicat
lund de lund in 17 numere ale revistei nogs:re (incepind din ianuarie 1970 si pind
astdzi). Cititorii care ne vor urmdri in continuare vor avea prilejul sd gdseascd in
paginile noastre o serie de indicatii practice de intretinere si exploatare a auto-
mobilului, menite sd completeze cunostintele transmise prin suita de articole

incheiatd aici.

repartitia acesteia pe cele doud punti
ale automobilului (G1 §i G2); de
obicei repartitia este exprimatd in
procente din greutatea totald (axG1

si bx G 2). Greutatea in stare uscatd
(tara carburanti si lubrifianti) a auto-
turismelor moderne se inscrie intre

Performantele de vitezd se expri-
ma uneori ca viteze maxime in km/h,
in diferite trepte ale schimbétorului.

in paralel cu performangele de
vitezd sint redate uneori si perfor-
mantele de acceleratie, dintre care
cea mai utilizatd se exprimda prin

pe loc. Departajarea autoturismelor
moderne in functie de acceleratie
este foarte severd, de la 5 la 40 sec
pentru atingerea vitezei aritatd mai
sus.

Ing. Dinu GEORGESCU

500 si 2 500 kg.
Raportarea greutitii totale la pu-

terea maximi a motorului di o in-
dicatie asupra dinamicitigii automo-

bilului. La peste 15 kg/CP dinamici- @
tatea este slabid; autoturismele de

serie, de capacitate medie, se inscriu
intre 10—15 kg/CP; sub 10 kg/CP

se intra in zona marilor cilindrate si a
autoturismelor cu performante ridi-
cate (care pot fi realizate chiar cu
2—3 kg/CP). H

Caracteristicile de capacitate
exprima litrajele maxime ale rezer-
vorului de benzind, biii de ulei, car- A

terului cutiei de viteze si carterului
diferentialului. De obicei, rezervorul
de benzind are o capacitate care
acoperd consumul pentru 300—400
km.

Caracteristicile de vitezd si
acceleratie. Incontestabil, aceste
performante sint cele mai intere-
sante. Viteza maximi care se inscrie
intre valorile de 100 km/h (pentru
micife cilindrate) si pind la aproape
300 km/h (pentru unele autoturisme
de constructie speciali) reflectd cu

®

Lumina sub sasiufclirens)
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Masina de curse
pentru juniori

Sint fericit sd pot anunta pe tinerii cititori ai revistei «Sport si tehnica», amatori
de automobilism, cd am reugit sd inchei lucrdrile la 0 masindg de curse pentru ju-
niori. Aceastd masina am proiectat-o incd din anul trecut §i am construit-o in
atelierul-gcoald al Liceului «lon Neculcen din Bucuresti. Colectivul de elevi, mem-
bri ai cercului auto din liceu, a muncit cu muitd pasiune pentru realizarea automo-
bilului, inchinind lucrarea lor Semicentenarului partidului.

latd acum citeva detalii tehnice. Pe un sasiu din teavd de 20-26 mm s-a montat
o caroserie din tabld de 0,8. Fata masinii este construitd din fibrd de sticld. Pentru
propulsie se foloseste un motor Ij 350 cmc transformat, cu doud trepte in cutia de
viteze. La dorintd, acest motor poate fi inlocuit cu unul Wai puternic (md gindesc
la un M 72).

Transmisia puterii la rogile din spate se face prin lani §i prin diferential. Pentru
suspensie am utilizat amortizoare de motocicletd fawa (in fatd) 5i elemente de
amortizare de la jombe de avion (in spate). Jantele rotilor, de constructie originald,
sint «incdltate» cu anvelope (5.20 x 10) de fabricatie indigend.

Dimensiunile maginii sint urmdtoarele: 1 800 mm ampatament: 1 280 mm
ecartament fatd,; 1 300 mm ecartament spate; 3 100 mm lungime totald; 820 mm
indltime; 110 mm gardad la sol. In stare uscatd i fara pilot, automobilul cintdreste
250 kg. Yiteza maxima este de 100 km pe ord.

Vreau sd subliniez faptul cd n-am intimpinat obstacole de netrecut in construi-
rea acestei masini de curse pentru juniori. Dacd existd initiativd, entuziasm, per-
severentd, orice constructor cu oarecare experien{d tehnica poate plasmui un astfel
de vehicul de sport. Eu am fost cdlduzit de ideea de a demonstra practic posibilita-
tea realizdrii unei magini «de formuld».

Sint convins cd se poate merge si mai departe. Acest tip de magsind (sau altul,
realizat pe baza altui proiect) ar putea fi construit in serie restrinsd (50-100 de
bucdti), in cadrul unui atelier cu utilare complexd. Ginditi-vd cit de bine ar completa
aceastd initiativd migcarea de karting din tara noastrd, care a luat o mare amploare
in ultimii ani. De pe kart, copilul, indragostit de sporturi mecanice §i de tehnicd in
general, ar putea trece apui, cind devine adolescent, la volanul unei magini «de
formuld».

in strdindtate existd numeroase tipuri de automobile, contruite pe baza unor
elemente de serie, destinate tineretului. Aceste magini, numite «masini pentru
formule promotionalen, se realizeazd pornindu-se de la elemente de Moskvici
(in U.RS.S.), Skoda (in R.S. Cehoslovacd), Wartburg (in R.D. Germand), Renault
(in Franta), Volkswagen (in R.F. a Germaniei). De ce n-am construi §i noi astfel de
masini, pornind de la mecanica automobilului Dacia 1100?

lon BOBOCEL,
secretar general al Federatiei Roméine
de Modelism.




Cu 45 de ani in urma, tehni-
cianul german Felix Wankel
incepea o serie de studii si
experiente privind pistoanele
rotative si distribuitoarele ro-
titoare pentru motoarele cu
combustie interna. Era o acgiu-
ne temerard, de lungi duratd,
anevoioasa, care avea si intere-
seze mai serios industria de
automobile abia prin 1951. In-
tr-adevir, abia atunci Wankel
a stabilit primul contact cu
firma N.S.U., care s-a declarat
dispusd si3-i sprijine experien-
tele si si-i acorde asistenta
de inalta calificare a inginerului
Walter Frode.

Anii trec. In 1956, o moto-
cicletd N.S.U. cu motor de 50
cmc, supraalimentat cu un com-
presor Wankel, stabilea un nou
record mondial de vitezi:
196 km/h. De subliniat &G acel
motor avea o putere specifici
de 260 C.P./litru! Peste numai
citeva luni, pe bancul de probia
se invirtea primul motor cu
piston rotativ, de 125 cmc.
care furniza 29 C.P. la 17 000
rot/min. In sfirsit, in 1958 apare
primul fruct al colaboririi din-
tre Wankel si N.S.U. Era vorba
de motorul monorotor «KKM
1255, destinat fabricirii pe scara
industriald.

Inventia lui Felix Wankel
incepe si intereseze si alte
uzine si, in 1958, spre sfirgitul
anului, firma nord-imericani
Curtiss Wright, specializatd in
motoare de aviagie, cumpira
licenga tehnicianului german.
Pe baza ei, realizeazi in scurt
timp motorul monorotor
«RC 6», capabil si dea 100 de
C.P. k o cilindree de un litru.
In acelasi timp, firma Curtiss
Wright studiazi construirea a
doui motoare Wankel pentru
aviagie, supraalimentate, unul
birotor si altul cvadrirotor.

1960. Uniunea inginerilor
vest-germani convoadi la Min-
chen o mare reuniune stiin-
tifica, la care participd aproape
2 000 de specialisti din intreaga
lume. In cadrul reuniunii, Felix
Wankel prezintd inventia sa.
Ecoul este profund si concradic-
toriu: el se intinde de la entu-
ziasmul cel mai viu pind la
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rafuzul categoric. Inventatorul
ers Inmk Mcrezitor in ideile
sale, aga cum fusese intotdeauna
El stia a,chiar in momentul
in care isi prezenta inventia in
faga auditoriului, intr-una din
halele uzinei N.S.U. se prega-
teau si iasd la lumina zilei doua
proctotipuri de automobile cu
motoare cu piston rotativ. Magi-
nile se numeau «Prinz lll» si
erau propulsace de cite un mo-
norotor de 250 cmc, fiecare
putind si dezvolte 30 C.P.

AUTODIDACT DE GENIU

Felix Wankel s-a niscut acum
69 de ani, intr-o familie de
oameni modesti. Rimas orfan
de mic, el s-a vizut nevoit si
renunge la terminarea liceului.
Interesant este i faptul ci in
scoali nu manifesta nici un fel
de dragoste pentru matematici,
ba chiar avea un fel de repulsie
fatdi de acest obiect.

Ca si-si cistige existenga, ti-
nirul Wankel a intrat funcgio-
nar .la o editurd. Curind ins3,
talentul siu de canstructor si de
inventator isi croieste drum. La
inceputul deceniului al treilea
al secolului nostru, i§i impro-
vizeazi un atelier de reparatii
auto, unde, in timpul liber,
face experiente, incearcd dife-
rite solutii, dar mai ales studia-
zi. Isi insuseste cu rapiditate,
fird a urma vreo scoali, cunoy-
tinte tehnice.

Figura lui Felix Wankel a-
minteste intrucitva de marii
inventatori ai secolelor trecute,
pentru c el nu este, asa cum
sint oamenii de stiingd moaderni.
rezultatul final al unor studi
organizate, de inalti speciali-
zare; Wankel a inceput si lu-
creze a simplu muncitor, apoi
a invidtat mecanica «dupd ure-
che», pentru ca dupa aceea
si-§i insugeasci — tot singur —
cunostinte de inginerie. «Sala
lui de cursuri», «laboratorul»,
«universitatea» s-au aflat fn pro-
priul siu atelier mecanic. In
acest atelier a inceput si stu-
dieze tehnica etangirii motoa-
relor si si devini, la o virsd
destul de tiniri, specialist in
acest domeniu.

Inventatorii trebuie si aiba,
pe lingd cunostinte de speciali-
tate si o serie de alte aalitigi:
intuigie, fantezie, spirit practic.
Wankel a dovedit c le are pe
toate acestea. Ocupindu-se de
problema etangdrii suprafege-
lor alunecitoare, in care a de-
venit expert, el si-a imaginat
citeva solugii adiacente, a ela-
borat dupd aceea principiul de
constructie al unui nou tip de

bieli-maniveld, care transfor-
ma aceastd miscare intr-una ro-
tativd. Miscarea de rotagie dec.
cea menitd si ajungd prin an-
grenaje la rotile vehiculului,
este continutd in insisi func-
tionarea agregatului, in gene-
za lucrului mecanic produs de
el. Lipsit de pistoanele clasice
cu miscarea lor alternativa, mo
torul Wankel este scutit d¢
vibragii, prezinti marele avanta

Fazele de lucru ale unui motor N.S.U.-Wankel. Pistonul
triunghiular (rotorul) implineste, intr-o singuri rotatie,
intregul ciclu al unui motor clasic: admisia, compresia si
aprinderea, arderea $i expansiunea, evacuarea.

motor, al motorului cu piston
rotativ, devenit astizi de noto-
rietate mondiala.

CE A VISAT JAMES WATT

Primul mare avantaj al mo-
torului de tip Wankel este
acela a din ciclul siu de funcgio-
nare lipseste miscarea linear-
alternativa si deci mecanismul

al unui mai bun echilibraj decit
motorul in patru timpi, cu
combustie interni. In plus, el
are o «vivacitate» superioara,
pentru c intregul ciclu de
functionare (admisia, compre-
sia s§i aprinderea, arderea i
expansiunea, evacuarea) se efec-
tueazid intr-o singurd rotatie a
pistonului (rotorului).

Ideea de bazi a motorului

rotativ nu este noud. Ea 2
fost elaborath cu 200 de ani in
urmi de James Watt, care visa
si realizeze un motor cu piston
circular, capabil si functioneze
atit de armonios @ o roat
hidraulici. Dar, fireste, era im-
posibil si se poati construi
asa ceva pe actunci, cu tehnolo-
gia vremii respective. Ideea a
ramas in stadiu de proiect si
dupa aceea, cind tehnica progre-

sase, dar nu intr-atit incit sa
permitd rezolvarea problemei
esentiale: etansarea pieselor a-
flate in miscare rotativa.
Semnificativ este faptul ci
tocmai un specialist in materie
de etansare (l-am numit pe
Felix Wankel) a gisit solutia-
cheie a2 motorului intuit de
Watt si imaginat dupi aceea, o
lunga bucati de vreme, in dife-
rite variante, de unii cerceti-
tori ai veacului trecut.
Motorul lui Wankel se com-
pune dintr-o carcasi (statorul)
cu spatiul interior in formi de




in portret: Felix Wankel, doctor «honoris causa» al institutului
tehnic din Miinchen. Celelalte fotografii reprezinti in ordine, de
la stinga la dreapta: masgina japonez: «<Mazda RX 500», previzuti
s3 fie echipati cu un cvadri-rotor de 500 C.P.; barca experimentald
oceanicd «Tigerhai», construitd de Wankel; coupéul «Mercedes

C 111 ».

8, in care se invirte un piston
triunghiular (rotorul). Colguri-
le pistonului sint in contact
permanent cu suprafata inte-
rioara a statorului, asigurind
astfel crearea unor spatii varia-
bile, in care evolueazi fluidul
activ (amestecul de benzinid cu
aer), creator al unui ciclu de
lucru, in patru timpi, ca la
orice motor clasic.

LUMINI $1 UMBRE

Am amintit mai inainte unele
din avantajele motorului
Wankel: lipsa vibragiilor, echi-
libraj superior, «operativi-
tatea» ciclului de lucru. De
fapt, aceste avantaje sint atit
de convingitoare, incit un spe-
cialist a declarat: «Daci situagia
s-ar inversa, adici dadi motorul
Wankel ar reprezenta modelul
conventional, iar motorul Otto
(n.n. motorul clasic, in patru
timpi) ar urma si fie lansat
astizi, acesta din urmid n-ar
avea nici o sansi».

Numirul redus de piese la
motorul Wanke! creeazd posibi-
litatea unei productii de serie
mare i ieftind, a unor reparatii
simple si economice. La acestea
se adaugd gabaritul si greutatea
reduse, functionarea lind la cu-
ragii inalte, vibratii minime si
ded solicitiri mai mici ale ca-
roseriei si ale mecanismelor de
rulare. In sfirgit, la motorul
rotativ sint eliminate supapele
(si deci grija reglirii §i repara-
tiei acestora), ceea ce di ansam-
blului o mare robustete fata
de calitatea combustibilului; un
Wankel functioneazi bine §i cu
benzina de 80—85 de octane.

Mai existd, evident, §i o serie
de imperfectiuni in opera de
perfectionare a motorului cu
piston rotativ, ceea ce explid
de fapt ind slaba lui raspindire.
Prima dintre imperfectiuni este
aceea legati de etansare, in
care s-a apelat recent, pentru o
deplind rezolvare, la procedeele
metalurgiei cosmice. Nu a fost
rezolvadd satisficitor nici pro-
blema gazelor de evacuare (cu
un mare procent de nocivitate),
dupi cum nu s-a gisit o solugie
convenabiti pentru diminuarea
cor lui de combustibil, su-
perior celui al unui motor de
tip Otro.

DAR BARIERA PSIHO-
LOGICA>?

Firma N.S.U. a fost prima
care i-a acordat ajutor lui Wan-
kel in experimentirile sale. Ea
a lansac pe piati in 1967 auto-
mobilul «Ro 80», propulsat de
un motor rotativ, care a trezit
un viu interes. In acelasi timp,
o pregioasi contributie fa per-
fectionarea acestui tip de mo-
tor a adus marele concem japo-
nez Toyo Kogyo care a achizitio-
nat brevetul Wankel §i a con-
struit pe baza lui doui modele
de autoturisme. In 1969, h
salonul automobilistic de la
Frankfurt a aparut prima magi-
nia Mercedes echipati cu motor
rotativ: coupé-ul «C 111», pro-
puisat de un trirotor in misuri
si furnizeze 280 C.P.

Experientele continui. In
prezent, firma Citroén colabo-
reazi cu N.S.U. pentru elabo-
rarea tehnologiei de fabricagie
a unui automobil de clasi medie
cu motor rotativ. Un numir
limitat de modele a fost livrat
unor automobilisti de rind, ce-
rindu-li-se si solicite la maxi-
mum vechiculele si si comunice
specialigtilor observatgiile lor.
Unele dintre aceste masini au
circulat pind acum peste 20.000
km §i se pare ¢ principalele
inconveniente sint consumul in-
c mare de ulei §i tolerantele
prea largi ale ajustirii segmen-
tilor.

Motorul Wankel a intrat pu-
ternic in competigia mondiald,
ficind acest lucru cu succes
notabil. Cele citeva probleme
inc nerezolvate, de naturi teh-
nick § tehnologicd, par s nu-i
ingrijoreze prea mult pe spe-
cialigti. Mai ingrijordtoare este
insd, pentru conducitorii uzi-
nelor angajate in aceasti acgiu-
ne, asa-numita «barierd psiho-
logicis,ridicati in calea inten-
siilor lor, de citre largile paturi
de cumpiritori, prea putin dis-
puse si achizitioneze un_tip de
automobil cu tocul nou. in plus,
motorul Wankel nu este mai
«curat» decit cel clasic, ceea ce
constituie un foarte mare han-
dicap in conditiile actuale, cind
se duce o tot mai activd campa-
nie impotriva poludrii atmo-
sferei.

Dumitru SOMUZ

ALPINE-RENAULT A 310

Cunoscutele uzine franceze Alpine si Renault au inceput anul 1971 cu clteva succese de
rdsunet pe lraseele de competitii. Cel mai prestigios este, asa cum se stie, succesul din Ra-
liul Monte-Carlo, unde berlinetele Alpine-Renault 1600 S au ocupat primele trei locuri in
clasamentul general.

Dar Alpine-Renault se remarcéin ultima vreme i printr-o prolificd activitate constructiva.
Abia am luat cunogtin{d de berlina sportivd Renault 12 Gordini, pentru ca, la scurtd vreme,
sd fie difuzat un material documentar despre coupé-ul Renault 17 (vezi «Sport si tehnicd»
nr. 41971).

In cursul lunii martie, ne-a parvenit o altd noutate: cei doi constructori francezi au in-
cheiat probele unui splendid coupé de 2+2 locuri, botezat A 310 (in loc de nume a fost prefe-
rat, pentru identificare, numérul de studiu al proiectului). Aceasta ultimd masind are o linie
pronunfat aerodinamicd, asemdandatoare cu a «prololipurilor» care participd la campionatul
international al marcilor.

Inca de la aparitia pe traseele de competitii, Alpine s-a remarcal printr-o laborioasa cerce-
tare In ceea ce priveste raportul greutate-putere si aerodinamismul maginilor sale. Asa se
explica de ce automobilele firmei din Dieppe au avut Intoldeauna o forma evident «sportiva»
si s-au remarcat de nenumdrate ori, intr-o cursd cum este cea de la Le Mans, cistigind ani
de zile primele locuri in clasamentul indicelui energetic.

Tocmai pentru a se obfine un favorabil raport kg/C.P., in realizarea lui Alpine-Renault
A 310 a fost preferati o «cocd» din poliesteri stratificati. In acest fel, s-a ajuns la o greutate
convenabild, dar si la o exceptionald rezisten{a la socuri a caroseriei. In orice caz, construc-
torul declard ca a dorit sd realizeze o caroserie care s nu se demodeze usor (vechea berlinetd
a rdmas «en vogue» timp de 12 ani).

latd citeva din caracteristicile principale ale noii magini. Alpine-Renault A 310 este un
«totul in spaten, cu metorul plasat pe linia trenului posterior. Caroseria, cu arc de securitate
integrat, este fixatd la un sasiu-grindéa din ofel. Ea cintareste 825 kg.

Motorul este derivat din Renault 16 TS (lip 807): 1605 cmc, 4 cilindri, 4 timpi, 140 C.P.
(SAE) Ia 6 250 roffmin si la un raport volumetric de compresie de 10,25:1. El are vilbrochen cu
5 paliere si distributie asigurata prin arbore cu came lateral; supapele, de mare diametru,
sint Inclinate in V. Chiulasa este construitd din aluminiu, cu camere de ardere de inalta turbu-
fentd. Blocul cilindrilor s-a realizat din aluminiu turnat sub presiune.

Motorul este alimentat de doud carburatoare dublu corp orizontale, marca Weber. Ambre-
iajul este monodisc uscat, cu mecanism si diafragma. Cutia are 5 rapoarte de mers inainte,
sincronizate si un marche-arriére. Suspensia este independentd, iar rofile beneficiazd de
frine disc (ventilate in fatd). Vitezd maxima: 215 kmijh.
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MECANISME
PENTRU

PROPULSOARE

istilor

ta aeromodel

in experien

D

In constructia propulsoarelor s-a
ajuns acum la formule foarte reusite,
la care este greu de crezut cd s-ar
mai putea aduce modificdri deosebite.
Folosirea materialelor usoare, cu cali-
tdati deosebite (tuburi de dural si fibrd
de sticld pentru fuzelaje, balsa, foi de
material plastic pentru impinzire), a
permis realizarea unor modele foarte
rezistente la greutatea regulomentard.

Perfectionarea propulsoarelor s-a
fdcut in strinsd legdturd cu celelaite
categorii ale zborului liber.

In aerodinamica §i constructia lor
se observd clar influenta planoarelor.
Astfel, aripile au alungiri mari, uneori
se foloseste turbulizatorul, profilele sint
subtiri §i curbate, cu rezultate bune
la planare.

Dacd cu citiva ani in urmd se realiza
punctaj prin mentinerea in zbor dato-
ritd functiondrii indelungate a unei
elice, uneori monopald, cu diametru
mare §i turatie micd, conceptia este
complet schimbatd acum, cind se urmd-
reste ca in timpul functiondrii elicei
modelul sé se ridice la o inéltime cit
mai mare, de unde sd-si poatd pune in
valoare calitdtile de planare.

Prezentind deci doud situatii de
zbor deosebite, urcare cu motor si pla-
nare, ca la motomodele, centrajul este
influentat de acestea. $i la propulsoare,
datorita faptului cd imediat dupd lan-
sare urcarea se face rapid, pe o pantd
accentuatd, cu tendintd de rdsturnare

pe spate sau de rdminere in limitd de
vitezd, mai ales cind se folosesc pro-
filele subtiri, cu curburdé mare, apare
necesitatea unui sistem de incidentd
variabild, asemdndtor celui folosit la
motomodele, care sd modifice in zbor
incidenta ampenajului orizontal. Acest
sistem poate fi comandat de un auto-
cnips, dupd 15—20 secunde din mo-
mentul lansdrii, sau de la stiftul de
prindere @ motorului, in functie de forta
de intindere din cauciuc.

Se pot realiza urcdri bune si fdrd
sistem de incidentd variabild, dind
axului o inclinare de citeva grade in
jos si reglind directia asa fel incit
printr-un viraj scurt sd se anuleze ten-
dinta de rdsturnare sau de pierdere a
vitezei. Deci problema centrajului o
constituie realizarea virajului potrivit
atit in urcare cit §i in planare. Aceasta
nu se poate realiza cu o directie fixd.
Avantajul unei directii comandate in
timpul zborului este cd se poate mo-
difica virajul din planare fdrd a deranja
urcarea si invers. In acest fel centrajul
se usureazd considerabil. Actionarea
directiei se poate face foarte bine de
la un autocnips. Concurentii strdini
folosesc pentru aceasta autocnipsuri
tip Seeling, cu trei comenzi indepen-
dente, care permit schimbarea inci-
dentei, a directiei si determalizarea.

O solutie eficace si accesibild oricui
este ca directia sd fie comandatd de
la elice in momentul opririi §i plierii

palelor. La sldbirea motorului de cau-
ciuc elicea este opritd aqutomat pentru
a nu constitui o frind in zbor. Manivela
furcii de pe ax, inainte de a se lovi de
opritor, blocind elicea, va actiona o
pirghie (fig. 1 si 3). Aceasta iyi va mo-
difica pozitia §i va retrage tija de
care este agdtat firul comenzii direc-
tiei. In momentul in care elicea se
opreste acest fir este eliberat si di-
rectia actionatd de un resort sau de
un fir de cauciuc va lua pozitia pentru
care virajul din timpul zborului planat
este corect.

In acest fel, cu un mecanism de o
simplitate evidentd se poate rezolva o
problemd care aduce mari greutdti in
centraj. Constructia pdrtii fixe a botu-
lui se face ca in fig. 2. Dupd executare,
eventual la strung, din lemn de tei,
se taie o fisie de 1,5 mm paralel cu
axul si apoi se inlocuieste cu placaj
tdiat ca in schitd si se lipeste dupd
montarea mecanismului, realizindu-se
o casetd. Pirghia se va face din dural
1x1 mm grosime iar tija din sirmd
de otel cu diametrul 0.5 mm. In fig. 3
se observd functionarea mecanismului
si pozitiile pirghiei §i tijei.

In fig. 1 mai apare si un sistem cu
trei suruburi asezate la 120 grade,
care rezolvd atit problema fixdrii botu-
lui in fuzelaj cit si a reglajului inci-
dentei axului elicei.

Nu am insistat asupra sistemelor de
incidentd variabild deocarece aceastd
problemd a fost prezentatd in numdrul
9/1970 al revistei.

Atunci cind nu se mai poate realiza
ceva deosebit in proiectare, aerodina-
micd §i constructie, este firesc sd se
insiste asupra centrajului §i corecti-
tudinii zborului si de aceea recoman-
ddm aceste mecanisme. lar cind se
afecteazd mai multd atentie centra-
jului, nici o complicatie de constructie
nu este prea mare.

ing. Cringu POPA
maestru al sportului

ASRIEA FICA
4 POTULW
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Emisiunea — concurs de constructi
pionieri si elevi «kEX-TERRA'71», organiZ
nea Romana In colaborare cu Consiliul
Educatie Fizica si Sport si Consiliul Na|
zatiei Pionierilor, este In plind desfasui
cele vdzute pe micul ecran in emisiunile
transmise si cu ajutorul planurilor tehnice
la dispozitie, concurentli sint invitati s3 c
sau mai multe modele alese dintre temg
organizatori. Tema a patra a competitiei
vomodelul machet3 (la scara 1:200) dupa
de tip «Galati» de 4 500 T.D.W.

Navomodelul «Galati» este de tipul auf
deplaseazd pe suprafata apei cu ajutor
electric de 4,5 V, alimentat de la o baterid
(aceste motorase se gasesc de vinzare |
jucilrii). Constructia este simplificaté, pe
fi executatd chiar si de un Incepéitor. ¢
proba «la apd», modelul trebuie s intre
apd — pind la linia de piutire (CW.L.) indicr
nic. Daca imerseaza mai putin se adaugi
plumb) pind la reglarea perfecta.

Comisia care va selecta modelele c{
faza finald va tine seama de: a) functional
constructiei dupd cotele desenului dat; ¢
constructorului In realizarea temei; d) a:
vopsirea, inatricularea, ornamentatiile.

Proba de concurs la etapa finald con
vasului In functiune de cétre concurent |
pe directie) pe culoarul unui bazin lung ¢
scopul de a transporta o Incadrcaturd de 1
cit mai mare.

latd citeva indrumdri generale pentru
modelului «Galatin. Corpul s3u se exec
care-i indicd dimensiunile. Facem doud s
ton, cu ajutorul carora trasdm pe un bloc d
t4 moale (tei, plop, paltin) forma lateral#
sus a navei. Tdiem cu ferdstriul conturu
plus de 1 mm, care ulterior va cddea la oper
tare. Fasonam exteriorul corpului nave
permanent al sabloanelor de formé, scoas
sectiunilor A-A’ ...F-F'. Scobirea interion
cu o daitd rotundd. Dupd dimensiunile [
(6) conturdm cu dalta tn bordura interi
(40) un sant de 2x2 mm, astfel ca zona d¢
principale (6) s fie fix3 iar restul puntii s3
ta ori de cite ori este nevoie. Strdpunge
ctrmd (2) si pentru arborele elicei (36)
dimensiunile acestor piese. Dupd ce
bordajul exterior (1), puntea din fata (pre
pdrtiturile pentru conteiner (38) trecem la
Vopsirea se executd cu culoare alb4, de |
fiecare strat dupd uscare, dar nu si ultim|
lucios. Clrma navei se face din tabl3 de 0
pe axul mobil (2). Ea se roteste pe axul i
diametru.

Transmisia de la motor la elice se reall
ax (spitd de bicicletd) introdus intr-un tu
si tub se umple cu vaselind pentru ermeti
cea vasului se confectioneaza din tabla
latia electricd a grupului motopropulsor e:
Intrerupdtor (31), conductori electrici (41),
tact (42) si bateria electrica.

Puntea principald, cu suprastructura,
natd din placuti de tei sau placaj de 2 mi
mente din constructie — punti; compartimg
comandd, cosul, catargele, scéritele — s
din lemn usor urméarind cu atentie plar
piesele se monteaz3, dupi finisare, pe pui
(8) si se Incleiazd definitiv cu clei de emait
Poate fi folosit chiar si cleiul de timpléaria,
dizolvd usor in contact cu apa.

Micile deniveldri de constructie le umple|
din cretd sau talc amestecate cu clei, sau
vopsitorie, apoi slefuim fin, unde este ¢
sticlata foarte find. Capacele magaziilor (17,
{12 si 15) si catargele (20) se vopsesc ulterl
vinciul ancorei (30), pozitiile 24, 29 gi 43 si |
vopsea neagré. Tot cu negru vopsim dungil
rea «NR» de la cog(9), ferestrele si conturul
«Galati» si decorul de la prova. Béarcile de s
albe. Baiustradele (16) din carton sint de
peste care se trag trei linii negre (nu se fol
ne baza de apd Intructt se dizolva la proba

Indicatlile date sint, t&r3 indoiald, foarte
aceea sfatuim pe micli constructori s& apel
calificat al instructorilor de modelism de |
specialitate din scoala sau de la Casa pioni

George CF
Antrend
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La 16 martie s-au Implinit 9 ani de la inaugurarea celui mai
vast program spatial — programul aCosmos», — In cadrul
caruia in perioada respectivd au fost lansati 400 de sateliti. Chiar
simpia mentionare a acestui numdr impresionant de obiecte
cosmice ale seriei poate sugera amploarea actiunilor desfa-
surate prin utilizarea lor. Mai Inainte ins3 de a ne referi la aceas-
ta, facem unele consideratil asupra avantajelor dezvoltdril unui
asemenea program cu un numar atit de mare de exemplare.

RAPORTUL EFICIENTA-COST IN COSMONAUTICA

Cum era gi firesc, pe mdsura progresului explorarilor spa-
tiale, clarificindu-se posibilititile de folosire tot mai eficient
a obiectelor cosmice pentru emanciparea unor sectoare prin-
cipale de activitate stiintificd, tehnic&-economicd si social-
culturald, cosmonautica a Inceput s3 primeascd noi $i noi
comenzi. Avem In vedere, de exemplu, cerintele privind reali-
zarea de satelitl adecvati pentru constituirea pe baza lor a re-
telelor globale meteo, de comunicatii si de navigatie sau pen-
tru efectuarea de observatii gi masuratori in domenii importan-
te, ca topogeodezia si geologia etc.

Pe de altd parte tehnica spatiald a primit alte gi alte solicitari,
ca urmare a succeselor de seami obtinute pe toate liniile
principale de actiune in explorarea Cosmosului; si In directia
sondajului atmosferic si a spatiului periterestru, In scopuri
stiintifice, cu ajutorul satelitilor automati, universali sau spe-
cializati, i pe linia investig4rii sistematice a Lunii, a planetsior
Invecinate, a Soarelui gi a spatiului interplanetar prin mijlo-
cirea statiilor automate interplanetare, gi In directla navigatiel
experimentate circumterestre, circumlunare gi cu aselenizare,
folosindu-se In acest scop cosmonave pilotabile.

latd deci clte cereri, extrem de diverse, au inceput a fi adre-
sate stiintei, tehnicii ¢ industriei la scurt timp dupd primele
reugite In lansarea de sateliti artificiall ai Pamintului. Sesi-
zind oportun aceasta, responsabilli programelor spatiale
sovietice au initlat, probabil chiar mai inainte de 1961, trecerea
la standardizarea obiectelor cosmice In vederea fabricarli lor
industriale. Este tocmai optica centrali a programului «Cos-
mos», datoritd cdruia s-a reusit sa se mentini continuu la un
nivel rezonabil raportul dintre eficienta actiunilor cosmonau-
tice i costul lor. Evident, satelitii de serie stnt incomparabil
mai ieftini declt unicatele, acelasi efect avindu-l $i standardi-
zarea anumitor parti ale structurii, a modulelor componente,
a organizdrii gi dotarii obiectelor cosmice si a echipamentelor
sau aparatelor destinate acestora.

PROIECTE TIP PENTRU GRUPE DE SATELITI

Astizi, cind seria a depiéigit 400 de exemplare, o privire re-
trospectivd asupra destinatiel acestei cantititi importante de
tehnic3 spatiald aratd c3 standardizarea la care ne refeream
mai Inainte se aplici de fapt pe grupe de obiecte cosmice,
degi elemente tipizate cu folosire generalizatd se regisesc la
toate grupele.

Sa retinem deci c& proiectele tip si elementele standardi-
zate gi-au gasit o spornicd Intrebuintare, Indeosebi la realiza-
rea acelel prevederi a programului potrivit ciruia satelitii
«Cosmos» sint destinati s& serveascil drept standuri de Incer-
care a modelelor noi de obiecte cosmice (sateliti, sonde, sta-
tii, nave etc.). Insa, binefnteles, fiecirei grupe de sateliti, cum
ar fi cei specializati In comunicatil, sau cel pentru meteorolo-
gie, sau cei destinatl prospectiunilor geologice, li este proprie
o anumitd structurd, un anumit proiect de conceptle gi orga-
nizare. De altfel, ar fl greéu de admis ca un singur tip de con-
structie si-rezblve absolut toate problemele specifice multi-
mii de categorli de obiecte cosmice necesare astiizi. In primul
rind aceasts pretentie n-ar putea fi sustinutid cu argumente
fogice sl economice, Intruclt satelitul universal ar fi ceva
extrem de complicat si ar Intruni numeroase functiuni care,
practic, nu vor fi utilizate In cadrul aplicatiei concrete avute In
vedere pentru o grupd sau alta de sateliti specializati. lata,
de pild3, o parte dintre satelitil seriei «Cosmos» sint recupe-
rabili, ei trebuind readusi pe PAmint dupa 8-12 zile de zbor orbi-
tal pentru a se examina cu atentie, In laboratoarele speciali-
zate, Inregistririle de bord, cele mai multe dintre acestea ser-
vind la verificarea comportarii aparaturii, echipamentelor si
altor materiale, pentru punerea la punct a unei tehnici noi, a
unor metode noi de lucru sau pentru interpretarea fotograme-
lor si a altor Inregistrdri. Se intelege ci proiectul acestui tip de
satelit va diferi de cel al satelifilor nerecuperabili, In cazul
acestora din urma nemaipunindu-se probleme de separare a
structuril, de propulsie pentru desatelizare, de protectie anti-
termicd speciald, de paragutare si alte probleme specifice
constructiei satelitilor recuperabili.

Structuri si organizdri diferite vor avea, de asemenea, sate-
litii automati in raport cu vehiculele pilotabile sau chiar sate-
litil ce se plaseazd pe orbite joase fatd de satelitii cu orbite
Inalte etc.

SUBPROGRAME «COSMOS»

Pentru 0 mai facild urmérire a idellor care urmeaz3, vom face
o repartizare a satelitilor «Cosmos» lansati in anul 1970, dupa
destinatia lor principald, indicatd prin caracteristicile orbitei.

n total, anul trecut au fost scosi In spatiu si plasati pe dife-
rite orbite 72 de sateliti, respectiv exemplarele «Cosmos»-318
si celelalte pina la «Cosmos»-389. Acesti sateliti pot fi clasifi-
catl dup3 urmitoarele apartenente:

Satelitl pentru cercetiri stiintifice. De regul3, satelitit
cu aceastd destinatie au Inclinarea planului orbitei In jur de
48,5 grade, perigeul fiind cuprins Intre 180 km si 300 km, lar
apogeul intre 250 km gi 350-500 km. Notim, pentru exemplifica-
re, exemplarele nr. 320, 335, 347. O mentiune speciali facem In
legdturd cu «Cosmos» 348, care a servit unor experimentari
stiintifice efectuate In comun de mai multe tiri socialiste in
cadrul programului «intercosmos», (Pentru acesta i pentru
ceilalti sateliti s-au dat caracteristicile principale la rubrica
noastrd permanentd «Cronica astronauticd»).

Ce fel de cercetari s-au efectuat cu acesti sateliti? Nume-
roase i variate: m3surdtori In straturi Inalte ale atmosferei,
studiul influentel Soarelui asupra stérii atmosferice, determi-
ndri privind radiatiile cosmice sl solare, studiul micrometeo-
ritllor, cercetari astronomice etc.

Sateliti pentru studierea atmosferei in regiunile polare.
Apartin acestei categorii exemplarele nr. 319, 356, 380, 386 ale
serlei. Orbita: 82 grade, 210/1550 km sau 25(/600 km sau
650/700 km. Important este c3 prin mijlocirea lor se cerceteaz
asemenea fenomene specifice ca aurorele polare si alte parti-
cularitiiti ale acestei pirti a anvelopei gazoase a planetei noas-
tre.

Sateliti glaciologici. Observati cum, de fapt, prin desti-
natia lor, acesgti sateliti se completeazi bine cu celelalte doud
categorii mentionate. Echipati corespunzitor pentru studie-
rea ghetarilor gi gheturilor, In special In periocadele de Inghet
si dezghet, acesti «Cosmos» (exemplu: nr. 326, 329, 333) sint
plasati, firesc, pe orbite polare (81,3 grade), destul de joase
(perigeul la 210-220 km, iar apogeul la 250-400 km).

Sateliti de navigatie. Mai multi «Cosmos» ai anului 1970
au avut (si unil au Incd gi In prezent) misiunea si ajute navi-
gatia maritim3 In regiunile nordice, servind navelor drept
radiobalize ceresti, pentru orientarea in larg. Exemple: nr. 330,
332, 358, 371, 372, 378,.381, 385, 387. Inclinarea planului orbitei
este si In acest caz destul de mare: 74 grade, lar orbitele sint
unele aproape circulare, de 510/550 km sau 750/780 km, sau
980/1020 km, iar altele alungite, de pild% 250/1760 km.

Sateliti tehnologici. S-au’ remarcat exemplarele nr. 345,
359 si 379, plasate pe 51, 6 grade, la Inditimi de 200/270 km,
prefigurind constructia si evolutiile orbitale ale navelor pilo-
tabile de tip «Soiuz».

Aceleiasi categoril 1l apartin si satelitii cu motor (de tip
ionic sau cu plasmad), care se plaseazi pe diferite orbite, pe
care le schimbd apoi pe timpul programului. Inclinarea planu-
lui orbitei rdmfne Insf neschimbati: 65,3 grade. Este cazul
satelitllor «Cosmos» 367, 373, 374, 375.

Sateliti de aplicatii terestre. Sint categoria cea mai noul
de sateliti, destinati diferitelor scopuri utilitare, cum sint pros-

pectiunile geologice si geografice, cercetiri oceanografice
si oceanologice, observatii meteo, studii sl masuritorl geo-
dezice etc. Printre satelitii cu aceasts destinatie s-au remarcat:
aCosmos» — 321, 324, 327, 334, 369, 388, plasati pe 71 grade la
280/510 km si pe alte orbite, dar de reguld cu aceeasi Inclinare.

Sateliti pentru cercetliri biologice. Si In anul 1970 a
continuat dezvoltarea subprogramulul «Cosmos» rezervat
studierii comportérii organismelor vii si obiectelor biologice
expuse In mod variat (ca protectie sl duratd) la actiunea spe-
cificd zborului cosmic. Un asemenea satelit (Cosmos-368) a
fost lansat demonstrativ cu ocazia vizitei in U.R.S.S. a pre-
gsedintelui Frantei, Georges Pompldou. Satelitul a fost scos
pe o orbitd cu perigeul 1a 212 km, apogeul la 421 km si Inclinarea
de 65 grade.

L]

Aceste clteva exemplificari pot evidentia cadrul larg de ac-
tiune al programului spatial sovietic «Cosmos». Se remarci
bogéitia problemelor ce se studiazi si aportul s3u la progresul
sustinut al cosmonauticii.

Colonel ing. D.St. ANDREESCU




MARTIE

3 martie. SATELITUL Nr . 2
AL R.P. CHINEZE. Destinat
cercetdrilor stiintifice, noul sa-
telit conceput si realizat de spe-
cialistii chinezi a fost lansat cu
o rachetd purtdtoare creatd, de
asemenea, in R.P. Chinezd. Sa-
telitul cintdreste 221 kg (fayd
de 172 kg, greutatea exempla-
rului lansat la 25 aprilie 1970).
S-a plasat pe o orbitd cu depadr-
tarea de pegigeu de 2261826 km
(fagd de 439/2384 km) si incli-
narea de 69,9 grade (fatd de
68,5 grade); perioada de re-
volufie: 106 minute (fatd de
114 minute). Lansarea a reusit
pe deplin; legdturile cu satelitul
sint de bund calitate.

3 martie. COSMOS-399. Pri-
mul satelit al seriei, din luna
martie avea, la prima revolugie
in jurul Pdmintului, depdrtarea
la perigen de 209 km, iar la
apogeu de 310 km, perioada
de revolugie de 89,5 minute,
inclinarea 65 grade.

13 martie. I.M.P.-1 (EX-
PLORER-43). Este al optulea
exemplar al seriei (Interpla-
netary Monitoring Platform),
serie inceputd in 1963. S-a pla-
sat pe o orbitd elipticd alungita.
cu perigeul la 233 km si apogeul
la 195 000 km, perioada dc
revolutie fiind ceva mai mica
de 4 zile. Sub acfiunea conjugatd
gravitationald terestrd, solard
si lunard, se prevede cd orbita
va fi transferatd in sensul cres-
terii perigeului la 1290 km si
reducerii apogeului la 182 000
km. Din 288 kg cit cintdreste
satelitul, 97 kg reprezintd masa
aparatelor stiinfifice de la bord,
printre care si un calculator de
5,6 kg, cu memorie de 4 000
biti. Printre experientele pro-
gramate se menfioneazd: stu-
dierea radiatiilor cosmice ga-
lactice si solare si a vintului
solar, cercetdri asupra cimpu-
lui magnetic si cimpului electric
interplanetar etc. Satelitul are
1,8 m indltime si 1,4 m diametru.

19 martie. COSMOS-400.
S-a plasat pe o orbitd cu peri-
geul la 995 km, apogeul la
1016 km, perioada de revolugie
de 105 minute, iar inclinarea
planului orbitei de 65,8 grade.

. 20 martie. LUNOHOD-1.
In cea de-a cincea zi de explo-
rare a Lunii, laboratorul stiinfi-
fic automat sovietic a mai par-
curs 2004 m. Intre 20 martie
si 6 aprilie, pe timpul noptii
selenare aparatul a fost oprit.

27 martie. COSMOS-401.
Ultimul (al treilea) satelit «Cos-
mos» al lunii martie s-a plasar
pe o orbitd cu perigeul la 216 km,
apogeul la 322 km, perioada de
revolutie de 89,6 minute, iar
inclinarea planului orbitei de
72,9 grade.

in atentia federatiei:

DEZVOLTAREA
TIRULUI DE MASA

Recent a avut loc plenara comitetului Federatiei romane de tir
cu care ocazie s-a analizat activitatea desfasuratd in perioada mar-
tie 1969 — martie 1971 de c#tre sportivi, antrenori, sectii de tir §'|
comitetul federal.

n raportul prezentat de secretarul general al federatiei, prof.
Gavrild Baranli, dupa ce s-a aratat ca tragatorii romani au cucerit
In ultimii ani o medalie de argint la J.O. de la Mexic,dou# medalii
de argint la Campionateie mondiale de la Phoenix (S.U.A.), zece
medalii ia Campionatele europene — din care trei de aur, trei de
argint gl patru de bronz — 37 de titluri de campioni balcanici,
17 victoril In «Cupa Térilor Latine» si alte 97 de victorii individuale si
pe echipe In diferite competitii internationale, s-a ficut si o prezen-
tare a situatiei tirului in tara noastrd. Comparativ cu anul 1969,
activitatea competitionald din anul 1970 a fost mult mai bogata.
In prezent,tirul sportiv se practicd in nous sectii de performant’
nominalizate pentru J.0., 32 de sectil cu activitate de nivel mediu gi
in peste 70 de sectii cu activitate pe plan local, de masa.

Cu privire la dezvoltarea tirului de mas& s-a scos in evident¥
preocuparea federatiei pentru popularizarea tirului In rindul tinere-
tului, reusindu-se ca impreund cu Uniunea Tineretului Comunist
sd se atragd la actiunea «Tintasul de elitA» peste 12 000 tineri.
Un lucru pozitiv a fost si introducerea In rindul pionierilor si scola-
rilor, Incepind din vara anului 1970, a tragerilor cu arma cu aer
comprimat, fapt care a avut drept rezultat Infiintarea de cercuri de
tir pe lingé casele pionierilor, scoli generale, licee. Dar, din discu-
tii a reiesit ca tirul de masa nu s-a dezvoltat pe mésura cerintelor
si a rolului pe care trebuie s&-i aiba In pregétirea tineretului pentru
apdrarea patriei, deoarece majoritatea comisiilor judetene de tir
au considerat, In mod gresit, ca tirul de masad nu ar fi una din
sarcinile importante In activitatea lor, iar sectille de tir si antrenorii
nu au inteles importanta sportului de masj ca mijloc de selectie a
viitorilor tragétori de performanta.

In ce priveste baza materiald, s-a aritat ca poligoanele existen-
te, calitatea si cantitatea materialelor nu corespund decit partial
nevoilor tirului de mas4, dar aceasts situatie nu justifici dezinte-
resul unor comisii judetene fatd de actiunile de masi Intreprinse
de U.T.C. si sindicate.

De asemenea, s-a ardtat cd la unele sectii existd o Insemnata
cantitate de arme de tir de tip mai vechi, care ar putea fi folosite
cu bune rezultate. Ar trebul Insi amenajate mai multe poligoane
simple, acolo unde terenul se preteazd la astfel de lucrari. Printre
masurile concrete care sd vind in ajutorul tirului de masa este gi
aceea a organizdérii de centre de tir cu aer comprimat.

Referitor la tirul de performant# s-a aratat ca In anul care atrecut
el s-a mentinut la nivelul prestigiului recunoscut peste hotare.
Rezultatele obtinute de performeri s-au datorat imbun#tatirii
condltiilor materiale la nivelul loturilor reprezentative si sectiilor.
Un element dinamic In obtinerea unor succese de prestigiu I-a
constituit elasticitatea si echilibrul pregatirii loturilor atlt descen-
tralizat cit si centralizat, precum gl orientarea antrenamentelor pe
baze stiintifice pentru flecare sportiv, antrenor gi sectie in parte.

Dar elementul nou In Intreaga muncé de Imbunatatire a tirului
de performant3 1l va constitui preocuparea permanent3 pentru
cresterea numdrului de juniori — fete gi baieti — la clburi si aso-
ciatii sportive. Pentru depistarea elementelor talentate, calendarui
competitional de juniori va trebui completat cu noi concursuri.
Initiativa de a se organiza pentru prima datd «Criteriul junioritor
mici» la probele de glont si a «Criteriuiui juniorilor» la tirul cu
arcul a prilejuit sectiilor de la Dinamo, Institutul Pedagogic
Oradea, Muresul Tg. Mures, sa se afirme In dificila muncd cu junio-
rii i sd se Inceapd selectia gl pregitirea performerilor de la virstd
timpurie, actiune abordatd pe scard largd In numeroase tari.

In Incheiere, presedintele de onoare al Federatiei romane de
tir, general-colonet Sterian ]’Ircé, a recomandat comitetului sa
gaseascd resursele necesare pentru ca tot mai multi tineri s&
practice cu regularitate tirul. Dezvoltarea tirului de masa va avea
o influentd importantd gi asupra tirului de performanta, deoarece
un numdr tot mai mare de trégatori vor fi in masura sa ajunga In
loturile reprezentative si sd ducd mal departe frumoasele traditii
ale tirului roménesc.

Niculae POPESCU

CUPA PRIMAVERII*

Sezonul competitional de tir a fost
inougurat cu citva timp in urmd la
poligonul Tunari de «Cupa primd-
verii». Au participat trdagdtori din
intreaga tard. Un rezultat deosebit,
in conditii cu totul neprielnice —
frig, vint si ploaie — a inscris tragd-
torul Teodor Ciulu — Steaua (in

ca reprezentant al clubului sdu.

fotografie) reusind 1142 p la armd
liberd calibru redus 3% 40 f, avind
la pozitia in picioare 370 p. El a cu-
cerit i locul }l la 60 f. Aceste rezul-
tate dovedesc buna sa pregdtire pen-
tru intrecerile Ja care va participa

AVIATIA LUMII (XXVI)
- Scurta cronologie-

In cronica trecutd spuneam ci incepind cu anul 1935
preocupiirile specialistilor in aeronautici si a marilor
intreprinderi constructoare au fost indreptate — sdic-
tate de interese militare de stat — spre creearea unor
avioane de lupti, montarea de tunuri §i mitraliere pe
aparatele moderne existente, experimentarea lansatoa-
relor de bombe §i a unor arme noi. In numeroase firi,
incep reorganizdri in aviagia militari. Toate aceste
pregitiri aveau un caracter pe cit posibil secret, perso-
nalul aeronautic, in special pilotii, fiind instruiti in
mare misurd «in haine civiles, ca de exemplu in Ger-
mania. Performantele realizate erau socotite succese
tehnice, sportive sau comerciale. Noi ne vom ocupa
indeosebi de acele zboruri care au constituit exemple
de curaj §i temeritate din partea pilotilor, rdminind
scrise cu majuscule in «Cartea de aur a aviagiei.

Capitolul performantelor de risunet ale anului 1936
este deschis de zburdtorii sovietici. La 9 martie,
pilotul B. Preman, remorcind un planor G 9, pilotat
de I. Stefanovski, il ridicd pini la 10 360 m unde il
declanseazi. Stefanovski zboard independent §i ate-
rizeaz3 cu bine. Este cea mai mare altitudine atins3 de
un planor pind atunci.

31 martie. Pilotii Vodopianov §i Makotkin deco-
leazd de la Moscova cu destinatia Tara Franz Josef,
in cadrul pregitirilor sovietice pentru traversarea Polu-~
lui Nord spre America. Ei trec peste insula Novaia
Zemlea. Makotkin esueazi, Vodopianov este dat dis-
pirut mai multe zile, dar pini la urmi, invingind
furtunile de zdpadd, el ajunge la destinatie.

4—15 mai. Cunoscuta aviatoare A. Molisson-
Johnson (Anglia) executi un zbor extraordinar. Ea
reugeste sd stribatd, singurd la bord, distanta Londra-
Capetown §i retur intr-un timp record de 7 zile 16 ore
43 minute (21 000 km), la bordul unui Percival Gull.

23 iunie. Celebra zburitoare Maryse Hilsz stabileste
un nou record mondial de altitudine. Infofolitd, in
cabina deschisd a unui Potez-506 si folosind o masci
de oxigen, Maryse Hilsz urcé la 14 310 m.

Doul impresionante recorduri de indl{ime stabilegte
pilotul sovietic Viadimir Kokkinaki, azi distins cu
«Marea medalie de aup a F.A.I. La 17 iulie 1936 el
urcd la 11 294 m cu o incircturi de 500 kg, la bordul
unui avion CKB 26, iar la 28 iulie, cu aceeasi inclir-
ciituri, aringe 11 492 m altitudine.

20 julie. Valeri Cikalov isi incepe antrenamentele
pentru traversarea Polului. Insofit de Baidukov si
Beliakov, el efectueazi un zbor de 56 ore 20 minute,
cu un avion ANT-25 (950 CP), aproape numai in
regiunea Arctici, acoperind 9 374 km fird escald.

27 august. Are loc primul zbor al avionului german
Heinkel H 178, aparat de vinitoare cu reactie (dupi
«Cucerirea aerului» de Albert Van Hoorebeeck —
Belgia).

28 septembrie. Pilotul englez Swain realizeazi cea
mai mare altitudine de pini atunci, la bordul unui
avion militar Bristol — 15 223 m, dar succesul siu,
in concurenti cu francezul Detre pe Potez-506 §i ita-
lianul Pezzi pe Caproni-161, avea si fie de scurtd
durati.

7 decembrie. Zi de doliu pentru aviatia francezi.
Hidroavionul Late Croix du Sud, avind comandant
pe Mermoz, cade in Atlanticul de Sud. Mermoz se afla
la a 24-a traversare a oceanului.

$i doui fapte diverse: la 1 decembrie, francezul
Houviant, fiind singur la bord, sare cu parasuta, intr-un
moment de panici. Avionul continui s3 zboare singur
incd trei ore si aterizeazd — avariindu-se¢ — la numai
65 km de locul decolirii; tot in decembrie, Maryse
Hilsz este smulsd de un curent puternic de aer din
cabina avionului ei in plin zbor, dar amerizeazi cu
bine datoriti parasutei sale cu deschidere automati.

Viorel TONCEANU




Sint peste patru decenii de cind am devenit radisamator
de emisie §i receptie pe unde scurte. $i atunci, ca si
acum, nu puteai fi radioamator dacd nu cunosteai bine
alfabetul Morse. Transmiterea si receptionarea telegrafiei
am invdtat-o la liceul «lonitd Asan» din Caracal, in
anul scolar 1915/1916, avind ca instructor pe atasatul
tehnic P.T.T. Popescu I. lon (viitorul ERSP!).

n scoala militard de geniu, pe care am urmat-o intre
anii 1920—1922, am fdcut cursuri de radiotehnicd, de
trafic, cunoasterea, instalarea §i folosirea statiilor de
emisie pe unde amortizate etc. Pe atunci statiile lucrau
in gamele de unde lungi, din cauza vechii teorii care
afirma ¢d numai undele lungi pot fi folosite cu succes
in legdturile radio. Aceste statii rdmdseserd in serviciul
armatei din primul rdzboi mondial si au fost inlocuite
in 1924, cind s-au introdus stagiile cu tuburi electronice.

In iutie 1922, dupd terminarea scolii militare, am fost
repartizat la un regiment din Craiova si incadrat ca ofiter
instructor la sectia de telegrafie fdrd fir, dotatd cu o
statie «Marconiv, cu antend orizontald bifilara si o statie
Telefiinken, cu antena in umbreld; ambele lucrau pe
unde lungi, emitind unde amortizate, iar receptoarele
erau cu galena.

Aparatele de radioreceptie construite si folosite in
strdindtate pdtrunsesera si in tara noastrd. Toatd lumea
era foarte curioasd si nu pierdea nici o ocazie pentru a se
informa. Fiecare dorea sd stie adacd se aude, cit de tare
se aude si dacd ar putea sd instaleze un receptor si sd-/
foloseascd, fard a fi electrocutats (!).

In Romania, prima revistd radiofonicd a apdrut la 15
octombrie 1925. Cursuri i broguri de radio mai apéiruserd
in perioada 1922—192S, dar se refereau la statiile radio
din serviciul armatei, marinei sou aviatiei.

n vara anului 1925, om tinut ofiterilor activi §i de
rezervd din Craiova o conferintd despre folosirea radiou-
{ui pentru culturalizarea maselor si pentru apdrarea
patriei. Conferinta a fost insotitd de o demonstratie prac-
ticd cu statia tip Levy si doud posturi de receptie. La
scurt timp dupd aceastd conferintd, em fost rugat de
dr. Al. Savopol sd tin mai multe conferinte despre antenele
de receptie, despre instalarea §i manipularea aparatelor
de radio, construirea aparatelor din piese detasate etc.
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i Un grup de radioamatori craioveni, acum aproape patru decenii. De la stinga Ia dreapta.
rindul de jos: lon Papescu (YRS5PI), Dr. Al. Savopol (YR5AS), Constantin lonescu (YRSIC),
rindul de sus: lon Cristovici (YO5CI), Mihai Popescu (YRR1), Petre Becharescu (YR5PE),
Constantin Diaconu (YRSCX) si Eugen Andreescu (YR5AZ2).

INCEPUTURI...

Aceste conferinte au avut loc din teamna anului 1925
pind in primdvara anului 1926, sub patronajul dr. Al
Savopol, cind participantii la aceste conferinte s-au
constituit intr-un club radio, primul de acest fel din
tara noastrd. Infiintarea radioclubului o avut loc la
18 martie 1926, cind ou fost alesi ca presedinte dr. Sa-
vopal $i ca secretar semnatarul acestor rinduri.

Tot in lui 1925 construit receptorul pe
unde scurte, folosind piese de la statiile scoase din ser-
viciu sau construite de mine. Schema receptorului am
luat-o dintr-o revistd germand. Etalonarea receptorului
in benzile de amatori am fdcut-o cu ajutorul indicativelor
posturilor pe unde scurte care erau publicate in revistele
radio din strdindtate.

Aceste reviste erou pline de articole referitoare la acti-
vitatea radioamatorilor din diferite tdri. In Romédnia, nici
o vorbd despre vreo miscare a radioamatorilor emitdtori,
intrucit folosirea aparatelor de emisie de cdtre amatori
era interzisd. Totusi, imi amintesc ¢d, la sfirsitul anului
1926, am gdsit in citeva reviste straine prefixe care erau
atribuite amatorilor din Romdnia. Tot atunci a apdrut si
stirea cd aveam un radioclub in Craiova, str. C.A. Rosetti
nr. 4.

Receptorul pe unde scurte i-am folosit pentru a md
obisnui cu prescurtdrile intrebuintate in convorbirile
dintre amatorii de emisie, cit si pentru cunoasterea re-
gulilor de trafic. Asa am bdtut pasul pe loc pind in toamna
anului 1926, cind mi-om luat inima in dinti §i mi-am
construit un emitdtor care se auzea pind la 4—5 km,
fdrd o avea o antend speciald de emisie. Ulterior am con-
struit o antend de emisie tip «Zeppelin», in jumdtate de
undd, pentru 42 m, care era banda cu cei mai multi ama-
tori. Acordul il controlam cu un bec de lanternd de buzunar
prin intermediul unui comutator. Am cuplat apoi antena
cu emitdtorul si am iesit in eter, lucrind sub indicative
strdine, din toamna lui 1926 pind la sfirsitul anului 1927.
Pe la inceputul anului 1927, om auzit in bandd pe ERSAA
si ERSAF, care cereau QSL-uri pe adresele unde isi aveau
domiciliul. Atunci am iesit si eu in eter, pe banda de
42 m, sub indicativul ER5BI, fdrd a cere QSL-uri. Totus:
am primit QSL-uri prin radioclubul Craiova care is:
anuntase infiintarea si adresa sediului incd din primdvara
anulfui 1926. Mi-am tipdrit si eu QSL-uri §i am confirmat
toate legdturile radio fdcute cu indicativul ER5BI.

Activitatea radioclubului Craiova se adapta situatiei
de dezvoltare a radiofoniei. Numadrul receptoarelor ali-

te de la ac latoare si baterii anodice crestea
rapid. Temerarii constructori ai receptoarelor din piese
detasate au inceput sa se acupe §i de emisia pe unde scurte
in fonie si telegratie, desi la toate consfdtuirile de la
radioclub erou sfdtuiti sd nu iasd in eter in fonie, pind nu
lucreazd mai intii in telegrafie.

Radioclubul Craiova pentru a gjuta formarea radio-

telegrafistilor a infiintat la sediul din str. C.A. Rosetti nr. 4
un curs de radiotelegrafie. Ulterior acest curs s-a tinut in
amfiteatrul Colegiului N. Bdlcescu.

in decembrie 1929 presedintele radioclubului Craiova,
dr. A. Savopol—ERSAS—a invitat, pentru un schimb de
experientd,pe ERSAF (sublt. Cezar Brétescu din Bucuregti).
A avut loc atunci o intilnire la care a participat si ER5PI
(lon Popescu), vicepresedintele radioclubului, cu care
prilej am discutat despre amatorii de emisie din tard §i
strdindtate, despre realizarea aparatelor de emisie si
receptie pe unde scurte, publicate in revistele «Radio
Romdn» si «Radiofonia», despre activitatea radioclubului
craiovean. Registrele de evidentd si QSL-urile permiteau
sd se studieze propagarea undelor scurte si sd se deducd
care sint orele cele mai bune pentru DX-uri pe orice
bandd, pentru amatorii din Romdnia. ERSPI, ERSAS si
ERSBI n-ou fost de acord ca amatorii romdni s ceard
QSL-uri pe adresa de acasd, ci &via Radioclub Craiova»,
motivind ¢d numai asa se va dovedi amatorilor strdini cd
avem o activitate organizata si cd tofi amatorii romani
sint membri ai acestui club. Chiar in seara zilei de 29
decembrie, ERSAF, de la statia lui ERSAS, a facut cite
un QSO pentru cei trei radioamatori prezenti la acest
schimb de experientd, cerind QSL-uri avia Radioclub
Craiova».

Amatorii roméni se puteau numdra pe degete si numdrul
lor crestea mult prea lent, asa cd la sfirsitul anului 1930
am transformat statia ER5BI in statie colectivd, prima
de acest fel in Roménia.

n cursul anului 1930 ou apdrut in eter cel putin 20—
30 de indicative noi. Era un record fatd de anii precedenti.
Numdérul mare de indicative romdnesti publicate in re-
vistele strdine, ca §i in cele romdnesti (YR Buletin) au
determinat, dupd un timp, autoritdfile sd renunte la
ideea cd radioamatorii «fac spionaj» §i sd elaboreze in
1938 o lege care autoriza activitatea radioamatorilor.

Timp de mai bine de 12 ani am luptat pentru promo-
varea radi ori: lui romé respectind normele
si obligatiile interne si internationale. Am incurajat i
ajutat pe amatorii care doreau sd-si construiascd un
receptor $i am determinat pe foorte multi cunoscuti sd-gi
cumpere aparat de radio.

Astdzi. dupd aproape cinci decenii de la primele man:-
festdri ale radioamatorilor din Romdnia, gdsesti indica-
tive YO pe toate benzile afectate amatorilor de emisic.
Rezultatele obtinute de radioamatori YO sint cunoscute
in toate tdrile de pe glob. Noi, cei din «generatia lui
ERS5AS» ne bucurdm din toatd inimo de aceste succesc,
fapt care dovedeste cd n-a fost zadarnic amatorismul
eroic al pleiadei de entuziasti din perioada antebelicd.

1. BAJENESCU
fost ERSBI, CV5BI, YP5BI si YRSBI

RECEPTOR REFLEX

TRANZISTORIZAT

Montajul din schita aliturad este
un receptor cu reactie 2V2. Primul ety
este amplificator de inaltd frecvenga,
al doilea este etaj reflex funcgionind
ca amplificator de I.F. si dupi detecgic
ca etaj preamplificator-defazor, urmat
de un etaj de iegire in contratimp. Prin
folosirea sistemului reflex receptorul
necesitd numai patru tranzistori.

Recepgia se poate face cu antena de
ferici sau cu anteni exterioari. Prin
intrebuintarea a doud etaje amplifica-
toare de |.F. receptorul functioneazi
bine i fard anteni exterioari. Conden-
satorul variabil poate fi de orice tip
de 2x500 pF. Bobinele L1 §i L2 se
bobineazi pe o bari de feritd cu diame-
erul 8—12 mm si 120—150 mm lun-
gime. L1 are 60 de spire din litd de
radiofrecventi 20 X 0,07 mm iar bobina
de cuplaj 12 are 6 spire din aceeasi
sirmi Fixarea punctului de lucru al
tranzistorului T1 se face prin rezistenta
semivariabili de 20 kohmi. Cuplajul
dintre primul etaj de IF si al doilea se
face prin condensatorul de 10 nF. Trans
formatorul Tr1 serveste ca circuit de
iesire acordat pentru tranzistorul T1
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si de intrare, neacordat, pentru T2
Acest transformator se bobineazi pe
o carcasi de polistiren cu miez de ferita
avind la primar 85 spire din liti de
radiofrecventi 20x 0,07, cu prizid la a
25-a spird de la capitul rece (dinspre
masd) iar la secundar 10 spire din a-
ceeasi litd bobinate insa in sens invers.

n colectorul tranzistorului T2 se
affi un al doilea cransformator Tr2
bobinat pe acelasi tip de carcasi. Prin
el se face cuplarea etajelor de (F cu
etajul de |F. Transformatorul se bobi-
neazi cu sirmd de CuEm, cu diametru

de 0,13 mm, L3 va avea 250 spire iar
L4=150 spire.

Dupi amplificarea de IF in doua
etaje semnalul parcurge dioda D, apo.
se reintoarce in tranzistorul T2 <
semnal de |F unde este amplificat din
nou §i injectat prin transformatorul
de defazare Trd in amplificatorul final
in contratimp.

Reactia se regleazi din condensato-
rul de 100 pF din colectorul tranzisto-
rului T2. Volumul amplificirii de JF se
face cu potentiometrul de 5 kohmi.
Fixarea punctului de functionare a eta-
jului echipat cu tranzistorul T2 se face
prin rezistenta variabili de 250 kohmi;
reglajul se face la punerea in funcgiune
a aparatului. De asemenea si fixarea
punctului de functionare a etajului final
prin rezistenta variabild de 10 kohm
legirea se face prin Tr4 intr-un difuzo:
de 8 ohmi impedanti.

Transformatorul Tr3, Tr.4 si difuzo-

rul pot fi de la receptorul rominesc
S631 T.

Realizat cu piese de gabarit normal,
receptorul poate fi de formi stagio-
nard; cu piese miniaturi, devine porta
bil, de buzunar. In acest caz, condensa-
rorul variabil va fi de capacitate mai
micd §i vom miri numirul de spire al
bobinei L1 de la 60 la 75 si al primarului
transformatorului Tr1, dintre T1 si T2,
de la 85 la 100 spire, respectiv priza de
la 25 la 35 spire.

Tranzistorii folositi pot fi de tipul:
pentru T1 = P402, P403, OC871,
SFT316 sau EFT 320 cu coeficient de
amplificare B = 75—90; pentru T2:
P402, OCB71, EFT320 cu coeficient
de amplificare B = 35—55; pentru T3
si T4: P13, OC821, EFT323 cu coeficient
de amplificare B-20—35. Dioda D poate
fi de orice tip de detectie.

Aurel IVANESCU
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tiona multumitor i in banda de 3,5 MHz. Lungi-
mea fizica a dipolului este deA/3 in raport cu cea
mai joasa frecventa, respectiv 7 MHz sau din for-
mula | {(cm) = 10000 :t (MHz). Distanta optima
«d» exprimata In cm este egald cu: d (cm) = 300: {
MHz, in cazul nostru 0,45 m. Unghiui de Inclinatie
fatd de sol in mod obisnuit este de 30 grade, dar
antena poate fi si de 40 grade sau 20 grade. Linia
de alimentare trebuie si aibd impedanta caracte-
risticd de 300 pina la 600 ohmi. Rezistenta trebuie
s fie neinductivd, puterea disipata In ea este de
circa 35 la sutd din puterea de iesire a emitatorutui.
in cazul folosirii antenei la receptie rezistenta
poate avea wataj mic 0,25-1 W. Teoretic valoarea
rezistentei de absorbtie ar trebui s3 fie egald cu
impedanta caracteristicd a liniei de alimentare a

antenei, insd experimentele practice au aratat ca,

este mai bine s3 se aleagd o valoare ceva mal
mare ca in tabeiul 1. Linia de alimentare se conec-
teazi la emitator cu ajutorul unei bobine de cuplaj.
Pentru henzile de 7 MHz si 3,5 MHz si pentru o
linie cu impedanta caracteristici de 600 ohmi a-
ceastd bobind va avea circa 6 spire iar pentru
banda de 14 MHz circa 3 spire.

Antena in formi de H culcat (fig. 9) este for-
matd din doi dipoli radianti cu lungimea A asezati
unul deasupra celuilalt la o distantd egald cu N2
si alimentati In faza datoritd liniei Incrucisate.
Alimentarea antenei se face printr-o bucli In N4
scuricircuitatd care permite adaptarea oricdrei
linil la impedanta caracteristicd a antenei.

Diagrama de radiatie in plan orizontal este simi-
lard cu a dipolului clasic In N2. Latimea lobului
principal este de circa 60 grade. Unghiul de radia-
tie in plan vertical este mic favorizind legaturile DX.
Cistigul teoretic este de circa 5,8 dB, dar practic,
ca urmare a unghiului mic de radiatie, antena se
comportd mai bine ca alte antene cu acelasi
cistig.

Este de dorit ca etajul de jos al antenei sd se

gaseasca la o distantd de cel putin A\/2 de la sol,
dar antena lucreaza destul de bine si la inaltimi
mai mici. Distanta dintre cei doi dipoli se stabi-
leste de obicei laA/2. Dacd marim aceast3 distanti
cistigul antenel creste si invers. In tabelul 2 sint
date dimensiunile radiantilor, distanta dintre etaje
si cistigurile ce se obtin pentru benzile de 14; 21
si 28 MHz. Antena poate fi alimentata si printr-o
linie dubi& aeriana acordata (fig. 10). In fig. 11 este
ardtata o varianta a alimentdrii antenei care nu cere
incrucisarea conductorilor liniei in A/2 dintre etaje.
n acest caz alimentarea se face In centrul liniei
| de legaturd dintre etaje, care In acest mod se im-
parte in doi segmenti de linie In A/4 conectati la
etajul superior si cel inferior al antenei. In fig. 12
sint comparate ambele variante de alimentare si
se vede, dupd directiile de trecere a curentului, ca
in ambele cazuri elementii antenei sint alimentati
si se excitd in faza.
In cazul alimentarii centrale linia de alimentare
poate avea impedanta caracteristicd redusd. Daca
vom considera fiecare etaj al antenei ca un radiant
in A, la centrul ciruia este conectata o linie In
A/4, impedanta caracteristici a fiecarui etaj este
de circa 4 000 ohmi iar impedanta caracteristicd a
liniei inA/4 egald cu 600 ohmi, atunci impedanta
caracteristica a liniei de alimentare se poate cal-
cula dupd formula Z = L x ZA In care Z =
impedanta caracteristica a liniei inA/4, ZA= im-
pedanta caracteristica a fiecéirui etaj iar ZL = im-
pedanta’ caracteristicd rezultatd pentru fiecare
etaj la capitul liniei inA/4. Introducind in formula
valorile obtinem 600 = X 4 000 de unde ZL
este egald cu circa 100 ohmi. Cum ambele etaje
ale antenei se conecteazd in paralel, impedanta
caracteristicad ia punctul de alimentare se reduce
la circa 50 ohmi, permitind alimentarea antenei
printr-o linie de aceastd impedantd, respectiv un
cablu coaxial de 50-60 ohmi. Daca antena este
folosita pe mai multe benzi, se preferd alimentarea
printr-o linie dubl3 acordati a carei impedanta ca-
racteristicd nu mai are importanta.

Alimentarea centrald a antenei asigurd simetrie
electricd si geometric3. Pentru a nu influenta ne-
gativ aceastd simetrie, este necesar ca linia de
alimentare si fie asezatd perpendicular pe planul
antenei pe o distanté clt mai mare posibil. Atunci
cind acest lucru nu se poate reailza se aplicd
metoda de alimentare a antenei In partea de jos,
respectiv In centrul dipolului inferior ca In fig. 10.

O antend in H culcat si care poate lucra multi-
band, respectiv In benzile 14; 21 si 28 MHz este
prezentatd In fig. 13. Alimentarea se realizeaza
printr-o linie acordaté, al carui acord se face prin-
tr-un circuit «Pi» simetric asezat la capatul liniei,
conectat la emitator.

Ing. Gh. STANCIULESCU — YO7DZ
maestru al sportului

-

FACTORUL DE CALITATE Q AL BOBINELOR

Aparatura electronica folositd
de radioamatori, receptoarele,
emitdtoarele §i In general circui-
tele de radiofrecventd comportd
circuite acordate. Rezulitatele se-
lective depind de comportarea
bobinelor in radiofrecventd; o
ceasta se apreciazd prin facto-
rul de calitate Q, care cu cit este
mai mare, cu atit mai bun va fi

circuitul realizat cu bobina respec-

tiva. Factorul Q este raportul
intre reactanta inductivdl L si
rezistenta de pierderi R, repre-
zentatd serie in schema echiva-
lentd a unei bobine reale (fig. 1).
Importanta acestui parametru ce
caracterizeazd impreund cu va-
loarea L a inductantei o bobind
datd, rezultd din faptul cd la un
circuit oscilant curba de rezo-
nantd care se poate ridica cu aju-
torul montajului din fig. 2 ca fiind
variatia tensiunii de radiofrec-
ventd de la bornele condensato-
rului functie de variatia frecven-
tei generatorului, este cu atit mai
ascutitd cu cit Q este mai mare
(fig. 3). Deci cu xit un circuit
oscilant este realizat cu o bobiné
al cdrei factor de calitate este
mai mare, cu atit este mai selec-
tiv §i atenueazd mai mult frec-
ventele vecine, frecventei de re-
zonantd fo, la care curba pre-
zintd un maximum. Aceedsi alura
o au §i curbele curentului prin
circuitul serie din fig. 2 sau ale
tensiunii la bornele bobinei.

Factorul de calitate Q este le-
gat printr-o relatie foarte simpld
de banda de trecere a unui cir-
cuit, definitd ca diferenta frec-
ventelor la care tensiunea scade
la 70,7 la sutd din valoarea maxi-
ma de la rezonantd (fig. 4). Pen-
tru un singur circuit (serie Sau
derivatie) banda se calculeazd
cu raportul intre frecventa de
rezonanta fo si factorul de cali-
tate Q, adicd B = fo/Q. De exem-
plu, un circuit oscilam acordat
pe 3 500 kHz avind un factor de
calitate Q = 70 are o bandd
B = 3500/70 = 50 kHz, cen
traté in jurul frecventei dé rezo-
nantd, datd fiind simetria curbe
de rezonantd (pentru Q-uri nu
prea mici).

Pentru doud sau mai multe
circuite cuplate sou pentru un
amplificator cu mai multe cir-
cuite acorddte, expresia matema-
ticd a benzii de trecere este mai
complicatd, insd in orice caz in-
vers proportionald cu factorul de
calitate Q al unui singur circuit.
Deci cunoogterea lui Q al unei
bobine intereseazd in cea mai
mare mdsurd. El poate avea vo-
lori cuprinse intre 10 si 200,
uzual intre 50—150.

In relatia ce defineste Q-ul,
R reprezintd rezistenta in curent
alternativ a bobinei care este di-
feritd de rezistenta sirmei bobi-
nei mdsuratd in curent continuu,
datoritd efectului pelicular. Lla
frecvente radio, curentul se con-
centreazd spre periferia sectiunii
conductorului, ceea ce are ca
efect o reducere a sectiunii efec-
tive, respectiv o0 sporire a re-
zistentei. In plus, apar si pierderi
datoritd radiagiei, pierderi in izo-
latie, in carcasd etc. datoritd
cdrora R este §i mai mare. Dec:
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posibilitatea calculdrii factoru-
lui Q dupd andsurarea lui L si R
(cu ohmetrul) este exclusd, de
aceea se utilizeazd alte metode.

O primd metodd, cea mai
simpld de aflare a factorului Q,
se bazeazd pe faptul cd, la re-
zonantd, tensiunea la bornele
condensatorului  din  fig. 2
(Uc max.) este de Q ori mai mare
decit tensiunea generatorului Uc
max. = QE. Deci dacd E este
cunoscut de exemplu E =1V, Q
se poate citi direct pe scala volt-
metrului electronic, fiind egal
numeric in cazul exemplului nos-
tru chiar cu tensiunea Uc max

Aparatul construit bpe acest
principiu se numeste Q-metru. Ef
are un generator de radiofrec-
ventd cu frecventa variabild, pre-
vazut au un numdr de subgame
si un condensator variabil etalo-
nat. Bobina cdreia urmeazd sé-i
mdsurdm factorul Q se conec-
teazd la bornele XX'; se regleazd
generatorul pe frecventa la care
se doreste sd se mdsoare Q-ul si
se regleazd nivelul acestuia la
valoarea E pentru care s-a etalo-
nat scala voltmetrului de curent
alternativ, incorporat in aparat,
pe care se citeste direct Q-ul.
Apoi se realizeazd rezonanta cir-
cuitului L C variind capacitatea
§i se citeste Q-ul direct. Induc-
tanta rezulta din valoarea frec-
ventei generatorului f §i a capa-
citdtii condensatorului necesare
acordului. L= 1/(4TR x f2x C).

Dispunind de un generator de
radiofrecventd etalonat $i de un
voltmetru electronic, putem rea-
liza ugor schema din fig. 2. Yom
mdsura tensiunile E §i Uec max,
separat §i Q-ul este raportul lor:
Q = Uc max/E. Pentru ca mo-
surdtoarea sa fie corectd trebuie
ca impedanta de iesire a gene-
ratorului s fie cit mai micd. In
acest scop se poate utiliza un
sistem de cuplaj adecvat (fig. 6)

functie de tipul generatorului uti-
lizat.

O a doua metodd de mdsurare
a factorului Q, dacd nu se dis-
pune de Q-metru, se bazeazd pe
mdsurarea benzii circuitului §i
a frecventei de rezonantd. In
acest caz, voltmetrul electronic
rdmine conectat la bornele con-
densatorului variabil. Se masoard
frecventele fo, f2 si f1 variind f
de la generator §i urmdrind indi-
catiile voltmetrului conform fig. 4
$i Q rezulta simplu: Q = fo/f2-f1
(C se mentine constant).

O a treia metodd se bazeazd
pe faptul ¢d mentinind f constant
si variind C, curba de selectivi-
tate are aspectul din fig. 5. Dacd
se noteazd AC = (C2-C1, atunci Q
rezultd din: Q = 2 Co/AC. For-
mula este asemdndtoare celei de
mai sus cu exceptia factorului 2.

Metoda a doua este aplicabild
atunci cind dispunem de un gene-
rator etalonat exact, iar metoda
a treia cind dispunem de un con-
densator variabil etalonat. Dacd
folosim metoda a doua nu este
necesar ca circuitul din montaj
sd se deconecteze. De exemplu,
in fig. 7 factorul de calitate al
bobinei circuitului se determind
aplicind semnal de la generator
la intrare si conectind voltmetrul
electronic la iesire. Presupunem
cd Uc max. = 10 V. Se citeste
atunci fo = 7 MHz. Variem frec-
venta in jurul lui fo pind cind
tensiunea scade la 7,07 VY. Gdsim
f2 = 7050 kHz 5i f = 6950
kHz. Rezulta ¢d Q = 7000:
(7 050—6 950) = 70.

Generatorul trebuie sd furni-
zeze o tensiune constantd cu frec-
venta, iar voltmetrul electronic
sd aibd o impedantd de intrare
cit mai mare.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YO9EM




»PESCARUSI, SUS,
IN MOLDOVA

O data cu primavara, in Moldova de sus
si-au fdcut aparifia «Pescdrugiin. Scriem
cuvintul intre ghilimele pentru ca nu-i
vorba despre elegantele pdsdri de mare.
Deasupra vaii Bahluiului, pe cerul Copou-
lui, sau mai spre munti, spre Suceava, pot fi
vazuli in zbor planoristii aeroclubului lagi.
Activitatea este In plind desfagurare, aero-
clubul avind de facut fafd unor obiective
de mare importantd. La lagi se va desfasura
finala  Campionatului  republican  §i
Concursul international de planorism pe
1971, iar gazdele vor sa fie la... Indlfime. In
imaginea aldturatd, comandantul aerociu-
bului, maestrul sportului Gheorghe Gilca,
deschide o noud zi de zbor.

Elicopterul «Pu-
ma» (construit de
societatea Aerospa-
tiale din Franfa) a
facut recent o lun-
ga calatorie de re-
clamd in Mexic. A-
paratul a fost pre-
Zentat intr-o serie
MARI PREOCUPARI de orase printre care

Mexico, Santa-Lu-

PENTRU MICII AMATORI (s Morcios Mon-

terrey, unde si-a de-

Este de prisos si mai spunem cit monstrat  posibili-

este de mare pasiunea copiilor pen- tafile, in fafa spe-
tru masini acum cind si oameni mari cialistilor.
«isi pierd capul» dupi ele. In stri- lata-1 in fotografie
daniile de a rispunde marilor cerin- aterizind cu precizie
te ale micilor amatori, firma japo- pe o platforma de
nezd Tomy a realizat un mini-mini- foraj petrolier.

automobil demn de toati atentia.
Moderna masini, denumiti «Chub- s
by», are in... faruri o privire irezis- MOTORET‘ELE »VERHOVINA
tibild. In imaginea noastri, o de- Sl »TISSA

monstratie la bordul lui «Chubby»,
inainte ca acesta si fie ambalat si
expediat in Europa.

Aceste doud noi tipuri de motorete au inceput sd fie
produse in serie la Lvov (U.R.S.S.). Motoretu 1
«Verhovina» (stinga) se remarcd printr-o mare sta-
bilitate datoritd seii joase i rotilor late. Este o magind

O noutate a concernului General Motors: Pontiac Ventura Il prezen- sigurd, economicd, care dezvoltd o vitezd de 50 km/h.

tatd, in premierd, la Salonul automobilului din Chicago. Masina are . .
PONTIAC o lungime de 4927 mm si este fabricata cu doud sau cu patru usi. Motorul, Motoreta «T's"ia» .(dreap ) paueio r"eZd..d 30 k'm(h.
cu 6 cilindri, are 4096 cmc. La cerere, intreprinderea constructoare poate o bund suspensie si este destinatd caldtoriilor turistice

VENTURA Il monta un motor de 5030 cmc cu 8 cilindri. pe orice fel de drumuri.




AMFIBIUL

Reproducem dupé revista francezd
«Aviation magazine» o originald si
interesantd constructie vest-germana:
avionul amfibiu Poschel P-300 «Ecua-
tors. Realizat din schelet metalic i
invelig din materiale plastice, P-300
are cabina— cu 6 locuri — presurizs’
astfel cd poate urca pina la 10 00
Calititile sale de zbor sint deose
datoritd profilulul laminar de tip ¥
mann — specific planoarelor -
care este echipat. Dupd cum s
sarvd, motorul (Lycoming de 31(
este montat la jonctlunea ampen
(de tip T). P-300 «Ecuator» ai
ecart de vitezd de la 68 km/a

PENTRU ORASELE FARA AEROPORTURI % kot Autonomie de 2t

Avantajele transporturilor aeriene de pasageri si mirfuri fatd de
mijloacele terestre sau navale sint binecunoscute. Dar ce se fac loca-
lititile care nu dispun de terenuri pe care si se poati amenaja aero-
porturi pentru aterizarea si decolarea aeronavelor? Specialistii in
aeronauticd se striduiesc s& dea un rispuns acestei intrebari, prin

crearea unor aparate de zburat care si posede calititile avionului, -
dar s3 nu aibd nevoie de aerodrom. Intense experimentiri in acest d
sens se fac in R.F. a Germaniei. lat3, in imaginea de mai sus, un exem-
plu: un avion conceput pentru a ateriza si decola pe verticald prin _—
convertirea aripilor — cu motoare cu tot — din pozitie orizontal, [ea)
in zborul normal, in pozitia verticald pentru aterizare si decolare.
Avionul este conceput pentru 80—90 pasageri si o razi de actiune -
de 800 km. o
L
SI TOTUSI ESTE O PARASUTA [=
Cind vorbim despre parasute sintem -
obisnuiti sd& ne imagindm o semisfera
de mat dndtoare unei umbrele —=
uriase, profilatd pe cer, asa cum U
le-am vdzut la mitingurile aviatice. In
ultima vreme insd aceste mijloace de Rt Dupii ce au stat o v
salvare si de lansare a unor incdrcdr:;i y 4 : ;' Lllta'tl .‘l-ai. 3
din avioane si elicoptere si-au schimbat n actualitate mult, au ...
forma. Si nu-i vorba de un capriciu al l'::,d- vestimentard de aiti datd pen...
constructorilor sau de o modd._ Schim- 3 F.otoquﬂa noastrd surprinde un «Indian»
bdrile de formd sint determinate de din 1914, participant fa 1 tul Raliu auto %
domeniile 1ot mai largi de folosire a o] bitistic — al Xiii-lea — organizat in Spania — -
acestor aparate. In imagine, o parasutd - pe traseul Barcelona-Sitges. el
de forma unei frunze de mdr. Princi- - La lnhg‘fou nudluai par,t:l nplzr‘?c';ﬂ.lg: (R
pala ei calitate: poate fi pilotata spre concurenti, care de care mai amblitiosi, - ant
un loc indicat pentru aterizare. Do- gind cu 2030 gi chiar cu_ 40 de kmyjordl 16
meniul de utilizare: recuperarea unor i
obiecte aviatice sau cosmonautice dupd 21
ce acestea gi-au Indeplinit misiunea pu:
pentru care au fost lansate, sau in cazul .
in care au fost avariate in timpul zbo- i
rului. 151
L]
dai
=4 Automobilele electrice fac «pasi» din ce in ce g:
Zz mai seriosi. In fotografie prezentam o realizare in cid
= == acest domeniu a constructorilor sovietici de masini Mc
D Y N din Moscova: electro-automobilul experimental pen- pr
L o £ tru marfuri. El cintareste gol 1800 kg si poate trans- &
% = g porta 500 kg incircituri, cu o vitezi maximi de ::
X 50 km/ori. Masina are o autonomie — cu o incirci- 3
»{ __ W turd a bateriilor — de 100 km. La pornirea de pec al
itk 0O  loc,automobilul atinge viteza de 40 km/ori in 11 sec.
- ce
a
A o
SCAUNUL ZBURATOR h
sl
Firma americand Bell Aerospace experimen- L
teazd un interesant scaun ejectabil pentru sal- ;
varea pilotilor din avioanele de mare vitezd
avariate in timpul zborului deasupra unor re- ¢
giuni impracticabile pentru aterizare (pdduri, 4
ape, mlastini etc). :
Dupd catapultarea din fuzelaj, la comanda :
pilotului este deschisd de pe spdtarul scaunului
o aripd triunghivlard de tip «Flep», cu calitdti
de planare exceptionale. In acelagi timp sint
puse in functiune doud micromotoare cu reactie.
$i, astfel, scaunul este transformat intr-un veri-
tobil aparat de zburat, cu care aviatorul se
deplaseazd spre un teren propice aterizdrii.




PRIMUL NUMAR

Tovarisul Traian Chirilus,
student din Bucuresti, dupa ce
face o serie de aprecieri pozi-
tive despre continutul revistei
pe care o giseste «foarte utild
§i interesand pentru toti cei
cirora le plac problemele teh-
nice» ne roagi si-i comunicim
luna si anul cind a apiruc pri-
mul numar al revistei §i unde
se poate consulta colecgia.

Primul numir a apirut in
noiembrie 1955. Pe actunci re-
vista se numea «Pentru Apira-
rea Patriei». Sub actuala denu-
mire, «Sport si Tehnici», pu-
blicatia noastrid apare din apri-
lie 1962. In ce priveste colec-
tia revistei ea poate fi consul-
tadh la bibliotecile publice mai
importante.

.~R TURISTIC

«De mai multe ori pe an, im-
preund cu citiva colegi amatori
de drumetie, cutreierdm diferite
locuri pitoresti din patrie. Anul
acesta prima excursie am dori
sd o facem pe valea Oltetului.
Informatiile de care dispunem
sint prea putine. Ne-ar fi de
mare ajutor o descriere a unui
itinerar si a obiectivelor turistice
pe care le vam intilni prin acele
locuri». (Vasile Musetescu,
com. Frunzinesti, jud. llfov)

fatd rdspunsul colaboratoru-
lui nostru |. Crusoveanu:

«Un itinerar deosebit de bo-
gat in obiective turistice §i fru-
museti ale naturii pe valea Olte-
tului este acela care pleacd de
la Rm. Vilcea la Tg. Jiu si dupi
53 de km parcursi pe drumul
national 67, pitrunde in depre-
siunea subcarpatici Baiade Fier-
Polovraci, stribituti de apele
Oltetului. Drumul local care se
desprinde din D.N. 67 la km 135
urcd spre nord, insogind valea
Oltegului si dupd 8 km ajunge
la mainistirea Polovraci. Din-
colo de ministire, dupi 7 km
se afli comuna Polovraci, vescit
si prin traditionalul tirg ce se
tine aici in cea de a doua jumi-
tate a lunii iulie. Imediat dupid
ministire, drumul forestier pi-
trunde in Cheile Oltegului care
rivalizeazi eu vestitele Chei ale
Bicazului. Lungi de circa 3 km,
ple sint stribitute de soseaua
‘orestierd ce insoteste tot
@impul apele Oltegului trecind
{in loc in loc peste citeva via-
{ucte si apoi iese intr-o poiani
ntinsd. La 300 de metri de la
ntrarea in Cheile Oltetului in
rartea dreapti a drumului se

fli Pestera Polovraci. Legenda
pune G in aceasti pesterd ar
traic zeul dacilor, Zamoixes

si ci picigirile care cad din
virful stalactitelor sau se pre-
ling pe pereti n-ar fi decit lacri-
mile virsate de acesta, dupi
cucerirea Daciei de citre ro-
mani. Pestera a2 fost folosita si
ca ascunzitoare pentru haiduci.
Aici s-a ascuns, in 1821, lancu
Jianu, cdpitan in armata revo-
lutionard a lui Tudor Viadimi-
rescu. Si pe acest itinerar se
intilnesc nenumirate frumuseti
ale naturii care ne incindg pri-
virea».

NOf MAESTRI
Al SPORTULUI
LA MODELISM

Recent Consiliul Nagional
pentru Educagie Fizid si Sport
a acordat titlul de maestru al
sportului unui numir de sase
sportivi modelisti. lati numele
lor:

Andrei Ghitescu (A.S. «Ae-
ronautica»-Bucuresti). Este un
sportiv.mulcilaceral pregitit,
are inovatii in constructia na-
vomodelelor din mecal §i a
cucerit de doud ori consecutiv
titlul de campion republican.
in competitiile internationale
a cucerit trei medalii de argint
(la Campionatul european de
la Russe — 1969 si la Campio-
natul european de la Milano —
1970).

Francisc Rimoczi (A.S.
«Tehnofrign-Cluj). Activeazi ca
aeromodelist din 1964. A cuce-
rit de doui ori consecutiv titlul
de campion republican la aero-
modele captive, categoria ma-
chete.

lon Constantinescu (A.S.
«Seminitoarea» - Bucuresti).
Desfisoari o activitate aeromo-
delisticd de mai bine de 20 de
ani. La concursul de zbor liber
din anul 1970 a realizac 900 sec.
din cinci lansiri.

Dandu Petrescu (A.S. «Gri-
vita Rosien-Bucuresti). Este un
sportiv fruntas la categoria aero-
modele planoare. La concursul
interjudetean din 1970 a inde-
plinit normele de maestru al
sportului realizind 900 secunde
din cinci lansiri {a planoare A-2.

Silvestru Morariu (AS.
«Cetatean-Suceava). A dovedit
deosebite calititi in construcgiar
aeromodelelor de viteza echi-
pate cu motor Diesel de 2,5 cmc,
captive cu care a stabilic viteza
de 200 km/ori pe kilometrul
lansat.

Cringu Popa (A.S. «Griviga
Rosien»-Bucuresti). Este specia-
list in constructia aeromodele-
lor de 2,5 cme. La finala Cam-
pionatului republican de aero-
modele 1970 a realizat 900 se-
cunde din cinci lansiri.

PUSCA AUTOMATA
DE CALIBRU MIC

«Anul trecut, la Campionatele
europene de tir de la Tunari, am
observat c¢d la proba de «mistret
alergdtors unii concurenti stra-
ini foloseau o armd de calibru
5.5% mm cu o infdtisare apro-
piatd de cea militard. As dori sd
stiu dacd calibrul mic 556 mm
este folosit §i la pugtile automa-
ten. (Cilin Popescu, Bucu-
resti).

Rispunde colaboratorul nos-
tru S. Diand:

«Calibrul 5,56 mm se extinde
rapid pentru armele portative
de infanterie. O confirmid rea-
lizirile recente ale mai multor
firme vest-europene cunoscute,
ca de exemplu «Beretta», cu

ale sale modele AR-70, AR-15
si AR-18, sau «Heckler-Kochy,
cu modelele HK-33. La acestea
din urmi ne referim aici.

Noul model de pusc auto-
.mati de calibru 5,56 mm este
prezentat in doud versiuni: cu
pat rigid (versiune standard) si
cu crosi retractabili (versiune
«commando»). In afara acestei
deosebiri, cele doui variante
nu mai prezinti diferente nici
constructive, nici functionale.
Arma poate fi previzudi cu un
reazem (bipied) atasabil, pre-
cum §i au luned si baionedd.
Teava se termind cu un ascun-
zitor de fliciri care serveste
si ca piesi intermediard pentru
atasarea unui tub de lansare de
grenade.

Din versiunea cu pat rigid,
pusca are 920 mm lungime
(390 mm, lungimea gevii) si cin-
tireste, fara incircicor, 3,35 kg.
Incircitorul poate fi de doud
cipuri: cu 20 si cu 40 cartuse.
n prima varianti el cintireste,
incircat, 335 grame. Vitera ini-
tiali a gloantelor este de
960—980 metri pe secundi. Cit
priveste cadenta teoretici,
aceasta a fost evaluad |la
600—650 {ovituri pe minut.

Asupra functionirii se preci-
zeazi ci in momentul percutirii
capul inchizitorului mobil este
ingurubat prin galeti, care se
prind intre un mandrin fix so-
lidar cu geava si mandrinul port-
inchizitor dispus in corpul in-
chizitorului mobil. Retragerea
percutorului, comandati de un
resort, provoaci un usor recul
al ansamblului inchizitor-man-
drin. Atunci galegii scapd si
capul inchizitorului este elibe-
rat. Impins prin reactia tubu-
lui gol, inchizitorul poate acum
si reculeze, si extragi tubul,
si facd armarea §i s3 comprime
arcul recuperator. Experimen-

tirile au aritat — afirmi con-
structorii ~— ci, desi are o pre-
cizie ceva mai scizudi detit

armele icalienesti AR-15 sau
AR-18, arma se remarci totusi
printr-o buni robustege».

PE SCURT

Constantin $erban, com.
Zinesti, jud. Neamt. V-am
expediat schita si datele con-
structive ale unei ancene pen-
tru canalul 12 Dupi ce o rea-
lizagi (intr-una din cele doui

{opele 155 SR/13, fabricate pen-

tru Dacia-1300.
lon Dobroti, com. Sint-
andrei, jud. Hunedoara.

N-ar fi trebuit si asteptati a
la bordul motoretei Mobra si
aveti 11 000 km fird s3 schim-
bati segmentii, cind fabrica con-
structoare recomandi schim-
barea dupi 8 000 km.

Virgil Bogdan, Sibiu. La
amplificatorul de 12 W descris
in Nr. 12/1970, se pot conecta
(serie, paralel sau mixt) mai
muite difuzoare, avind grijia a
inductanta totali si fiede 6 ohmi.

Alexandru Stelea, 1.A.S.
Sarinasuf, jud. Tulcea. Deo-
camdati, programul TV 2 poate
fi receptionat la o depirtare
de 80—100 km de Bucuresti —
asa ci la dv. se receptioneazi
numai programul 1.

Constantin Rusu, Galati.
Intr-un numir viitor se vor pu-
blica schemele unui generator
de bare si a unui vobulator,
necesare in depanarea recep-
toarelor radio §i TV.

DIVERSE

e lon Almijan, com. Mil-
coveni nr. 274, jud. Caras
Severin §si Gheorghe Gro-
zavu, str. Independentei,
bloc 6/9 Petrosani,au nevoie
de numerele 1—12/1970 ale re-
vistei Sport si Tehnici.

® Nicolae Stoica, str. Ve-
seld nr. 10, com. Blijel, jud.
Sibiu, pentru a-i completa co-
lecgia revistei Sport §i Tehnidi
pe anii 1969—1970, are nevoie
de nr. 5 si 7/1969 si nr. 1/1970.

e Gheorghe Andray, str.
Margiritarului nr. 9, Plo-
iegti, are nevoie de toate nu-
merele apirute in anul 1970.

o Florea Diniriciu, str.
Emil Racovigi, Sibiu, are
nevoie de nr. 5 din 1967.

@ Cartojan Nicolae, str.
lon Creangi nr. 75, ap. §,
lagi, are nevoie de revista Sport
si Tehnic nr. 9/1970.

e Mairgirit Gheorghe,
com. Berceni,jud. Prahova,
Nicusor Tapliceanu, com.
Ghelari, jud. Hunedoara,
Pirvulescu Adrian, Lipova,
lon Stefan,com. Surdulesti,
jud. Arges, Traian Joldes,
Timigsoara, Octav Ciobanu,
Bac3u. Redactia vi mulgumeste
pentru sugestiile ficute.

variante, cu 5 sau 15 el te)
ar fi bine si ne scrieti despre
calitatea receptiei.

Tudor Pletea, Bucuresti.
ntr-una din zile, faceti o vizid
la baza nautici a Federatiei
romine de modelism de pe
Aleea Macelotilor (lacul Binea-
sa) unde puteti vedea, la galu-
pele de-acalo, diferite moduri
de cuplare 2 motorului cu axul
elicei.

Constantin Avram, com.
Aninoasa, jud. Gorj. Motora-
sul Diesel de 10 cmc este folo-
sit la propulsia navo §i moto-
modelelor, asa & la mini-mo-
toreta pe care o aveti in con-
structie urmeazi si montagi un
moator de motoretd «Carpati»
sau «Mobraxs.

lonel Dumbriveanu, Tg.
Mures. Punceul colorac de pe
capsula unui tranzistor mar-
cheard colectorul. El poate fi
rosu, portocaliu, galben, verde,
albascru, violet, alb si indici,
conform codului culorilor, fac-
torul de amplificare.

D. Hurezeanu, Craiova.
ta autoturismul «Trabant» se
pot folosi cu rezultate bune, in
loc de anvelope 520/33, anve-

Proletari din toate tdrile, uniti-va!

TEHNICA

ANUL XVIi, Nr. 5/1971

REVISTA LUNARA A CONSILIULUI
NATIONAL PENTRU EDUCATIE
FIZICA $I SPORT

DIN .
REPUBLICA SOCIALISTA ROMANIA

Redactia: Str. Episcopiei nr. 9,
Bucuresti, sectorul 1. Telefon 15 07 8¢
Abonamente: 1 an — 36 lei; 6 luni —
18 lei; 3 luni — 9 lei. Abonamente pen-
tru strdindtate, prin: «LIBRi», P.O.BOX

134—135. Telex 225, Bucuresti

Pretul 3 lei 43807
Tiparul executat la Combinatul d!
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FRIGERDSuper

Echipat cu agre-
gate frigorifice func- ! T
tionind cu electro-
compresor ermetic.
Dimensiuni:
indltime 1035 mm
adincime 598 mm
latime 545 mm
Capacitatea: 180 li-
tri, dintre care com-
partimentul de joasi
temperaturd: 184 li-
tri.
Greutatea: 64 kg.
Consum de energie
electricid: la tempera-
tura ambianta de 25
grade C = 0,8 kWh in
24ore;la temperatura ] X
ambiantd de 32 grade Carcasa frigiderului este vopsita cu lacuri acrilice care asigura o peii-
C = 1,3 kWhin 24 ore. culid rezistenta, elasticd si estetica. Cuva.l si spitarul frlglder.ulm sint exe-
In compartimentul cutate din masd plasticd (ABS) in (l:ulorl p_astel. §i au un Iuc_lu pronuntat.
de ricire temperatu- Spuma poliuretanica gxpandati dln. s:patlul .dmtr:e Ct_xvi si .carcasi. are
ra este mentinuti in- calitdti 'izolan'te superioare. Usa 'frlglderullm se inchide prin g?fl:'nlturi
tre zero si pII.JSSgrade. magnetlci,. asigurind o etansare lr'eprosabll.i. 'A'gregatul frigorific este
2 conceput si executat la nivelul tehnic cel mai ridicat. El se compune din
In camera de joasa motocompresor ermetic, care functioneazid la 3 000 rot/minut, conden-
temperaturd (com- sator si evaporator cu circuite imprimate. Reglajul temperaturilor este
partimentul de con- asigurat printr-un termostat, care la frigiderul FRIGERO SUPER asigurd
gelare) se realizeazi si dezghetarea semiautomata.
o temperatura de mi-
nus 12 grade.

Un produs al FABRICII DE FRIGIDERE GAIESTI






