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A inceput un an nou — cel de al doilea din actualul plan cincinal.

Este un an de perspective luminoase, de munca avintata, sub con-

ducerea partidului, pentru construirea societ4tii socialiste multila-

teral dezvoltate in patria noastra.

® Daca-mi privesc activitatea sub
cele doud aspecte principale ale ei —
profesional si sportiv — anul 1972
va fi pentru mine un an foarte dens.
Avind in vedere ca aceste citeva rin-
duri sint gazduite de o revistd cu
profil sportiv, ma voi referi, firesc,
la sport.

Sint, in ceasurile mele libere, pe
linga altele, si antrenor de alpinism
al echipet de fete a Clubului spor-
tiv universitar din Institutul de pe-
trol, gaze si geologie-Bucuresti. A-
ceasta formalie isi are inscrise in
pailmares doua titluri de campioana
republicana, pe anii 1965 s 1971.
latd deci un motiv de mindrie, dar si
de multiple obligatii. Reeditarea in
acest an a unui astfel de succes,
cistigarea unui nou titlu national
de catre alpinistele pe care le instru-
iesc §i le educ mi se pare a fi cel mai
important punct din programul meu
de lucru ca antrenor si, deopotriva,
din programul elevelor mele.

Fac parte, in acelasi timp, ca spos-
tiv din echipa de seniori a Clubului
1.P.G.G. Incd din anul trecut, fede-
ratia noastrd a adoplat un nou regu-
lament al campionatului republican.
Acesla vizeazd formele noastre de
pregatire, metodele de antrenament,
ne pune In fala o serie de sarcini cu
caracter inedit, pe care le vom pulea
rezolva numai printr-o muncé in-

tensd si de calitate. Pe mine schim-
barile intervenite ma privesc direct
st din alt punct de vedere: doresc
ca in 1972 sa inchei cea mai mare
parte a turelor alpine necesare ob-
tinerii titlului de maestru al spor-
tului. Evident, nu va fi usor, dar voi
depune toate eforturile. loati pa-
siunea pentru a-mi indeplini aceas-
ta dorinta. Si ce este mai imbucurd-
lor pentru un tindr sportiv decit
sa-si atinga lelul dorit!

Aminteam mai inainte de echipa
de seniori a clubului nostru. As dori
sd se stie cd este vorba de o echipd
cu serioase ambitii pentru acest an.
In campionatul republican din 1971
am obtinut abia locul al 5-lea, desi
noi sintem conving: ca puteam mai
mult. Nu s-a putut atunci sa... ur-
cdm mai sus. Vom Incerca cu toatd
seriozitatea sd ne realizam aceastd
dorin{d acum, in cursul anului 1972.

Clubul sportiv 1.P.G.G. va orga-
niza si in acest an Alpiniada univer-
sitard, acea admirabild compelitie
de munle, deveniti traditionald si
care reuneste penlru citeva zile pe
creste pe toti studentii devolafi al-
pinismului. Se infelege cd nu voi
putea sd lipsesc nici eu de la o ase-
menea manifestare, la care voi fi i
concurent, dar si gazda primitoare.

Si acum, despre activitatea profe-
sionala. Sint student In ultimul an
al Facultétii de Tehnologia construc-
{iei de masini din Institutul politeh-
nic Bucuregti. Transplantind din al-
pinism aici, in domeniul profesio-
nal, o nofiune dragd noua, cafarato-
rilor, trebuie sd spun ca in 1972 ma
asleaptd doud mari «premiere»: se-
siunea de examene din iarnd §i exa-
menul de stal. Vor fi grele? Vor fi
usoare? Un alpinist nu-si poate pune,
in primul rind, astfel de intrebari.
El trebuie si se gindeascd mai Intli
la ceea ce a spus o datd Edmund
Hiltary: «Piscurile sint facute pentru
a fi cucerite».

Dan VASILESCU
student, alpinist de categoria |

Dupa o veche si frumoasa traditie, la inceputul fiecarui an se fac

planuri, se exprima ginduri de viitor, nazuinte.

«Ce va propuneti pentru '727?» lata intrebarea pe care am adre-

sat-o, in pragul Anului Nou,unui alpinist si unui automobilist.

e /n aceste momente imi vin in
minte mai ales concursurile la care
intenfionez sa iau parte In 1972 si
care, evident, vor fi organizate de
Automobil Clubul Roman. Tin sa
aduc Insd, Inca de la inceput, o pre-
cizare: participind la diferite Intre-
ceri, nu voi face acest lucru in dauna
muncii profesionale, ci imbinind ar-
monios cele doua laturi ale activi-
tatii mele.

Doresc si sper ca In acest an voi
fi prezent in campionatul national
de coasld, In cel de viteza pe circuit
(dacd, in sfirgit, se va organiza), in
Raliul priméverii, Raliul Roméniel
si in alte concursuri de acest gen.

Am avut prilejul sa practic multd
vreme sportul de performania, sa fiu
alergdtor de motocros, de regulari-
tate si rezistenta, de vileza pe sosea.
Am {trdit bucuria multor succese, in
fard si peste hotare, am obfinut ti-
tluri de campion national. Acum
m-am alasal de un nou sport cu
motor, Inrudit cu primul — sint aler-
gétor de automobilism. Mi s-a acor-
dat chiar cinstea de a face parte din
lotul reprezentativ al clubului nostru
automobilistic.

Se infelege cd experienfa din moto-
ciclism imi este de un real folos in
automobilism. Aceasta nu-mi da
insa dreptul sd spun cad stiu totul, ci
d‘rmpotrrvé cred cd mad obfigé mai
mult; cine m-a cunoscut ca moto-
ciclist de frunle al tarii nu ma va
vedea in alta postura In automo-
bilism. Ma gindesc mereu la acesl
lucru si ma stradui sa invaf in fiecare
Zi ceva nou, sd-mi insugesc «secre-
telen tehnice ale automobilelor. Si
o fac cu atit mai atent si mai pasionat
cu cit stiu ca intre profesiunea mea
de mecanic-auto si sportul pe care il
practic exista o legadtura indisolubila,
ca una se sprijina pe cealalla.

Dar, asa cum bine spunea un cele-
bru constructor de motoare, intre-
cerile de automobilism sint nu nu-
mai o problema de ordin tehnic, ci si
una de ordin uman. Am avut prile-
Jjul s&@ mé conving de justetea acestei
afirmatii, Inca o data, In cursul anului
trecut, in doud competitii de amploa-
re: Raliul Dundrii si Raliul Balcanic.
Nu cred ca exagerez afirmind ca,
dacd in acesle intreceri am ob{inut
unele rezultate mulfumitoare, faptul
se datoreaza In foarte buna masurd
si deplinei intelegeri, spiritului de
prietenie, colaborarii fructuoase cu

navigatorul meu — inginerul lon
Girjoabd, de la Uzina de autoturisme
din Pitesti.

Am fast saolicitat s3 spun ce voi
face in 1972 si raspund precis, fird
reticenfe: si in acest an voi merge
in raliuri tot cu prietenul si colabo-
ratorul meu Ilon Girjoaba! Ma bucu-
rd acest lucru, cu atit mai mult cu cit
ne asleapla intreceri pretentioase:
Raliul Dundrii, Raliul Nisipurilor de
Aur, Raliul Balcanic (care, in 1972,
va fi gazduit de fara noastrg).

Stefan IANCOVICI
maestru al sportului

Proletari din toate {drile, uniti-vd!
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Pentru reportend care urmdre;te prin oragele g satele
patriei d ciom sint organi. & se desfdsoard activitd-
tile tehmico-sportive, este o deosebitd satisfacpe sd gd-
seascd astfel de locuri unde, fard nici un fel de rezerve,
sd poatd fi acordat callfu:atmul «foarte bines. Un aseme-
nea loc am intilnit de curind la Casa piorderilor din orasul
Deva, resedinta Judepuhd Hunedoara. Aici, ca de altfel
la majoritatea caselor de piomieri, sint org mat
muite acrivitdpi pentru an'qerm g indriomarea copislor
pe fagasul unor mddcmu:n pm.cmz folositoare. Este
vorba de o d vie, p pzf ‘cdpu(mm

Despre unele activitati

tehnico-sportive

apd(;lpmbabﬂdpmaer)mmmmdouddmule
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pr T care a primut spapmu

Lerharlem  $eard

peste o sutd de lucrdri din d
electromecanicii, modzllmlulm, Jucdriilor etc. ce vor ﬁ
realizate individual g in colecttv de acesti copii pentru
sl «Mintehm, De altfel, trebuie ardtar cd
delistii & il L'-mndelacaselepwmmlordm
]udend I-Iumdoam au obpinut, pe lingd alte premii g
distincpr valoroase, trofeul remster «Racheta Cutezdto-
rilor, cea mas inaltd distincpse oferitd la edipia 1971 a
concursulia «Minitehmcus.
Faptul cd Hunedoara se situeazd printre judefele

ceea ce priveste cercurile de aer
rachetomodelism, auto-kartun,
tromcd §i orientare turisticd, activitdpi pe care le-am ur-
mdrit indeaproape mai multe zile. La aceste discipline (51
bdmudesc cd § la celelalte orgamzate aict) programul de
activitate afisat este respectat cu strictete, tar de multe
ori depdsit, atunc cind copisi se adincesc in lurru. Dar
wwaudmamtecermnsimmpvm mgmeral -
mai elews cu pic bund la invdtd 'l
czrcunmuud sd-§ mtrdxmpermam;ddaai si-au
pregarit § lecgiile. In timpul progr de la cercd de
nuinitehniciens am vdzut o 1 itd sd tate cu ce
se ocupd bdiatul sdu inscris la aceastd activitate. Dupd
ce a urmdrit atentd mai bine de o ord activitatea zecilor
de béiepi §i fete, a plecat acasd mulpumitd, fiind convinsd,
dupd cum ne spunea, cd timpul petrecut aici de fiud es mu
este irosit in zadar.

Conducdtorul cerculmt de minitehmicieni, precion §
al celor de aer del delism g rachetomo-
delism, este Ladislau Ballo, wn om mdrdgosm de munca
lus, pe care l-am mai intilnit la zea de competipi 5
concursuri — unele de talie nafionald — pentru_pionieri
st adulpi. Pilot sportiv, fost instructor de zbor, L. Ballo
activeazd la Casa pionierilor din amd 1962, obtinind
an de an succese remarcabile in educarea § pregdtirea
copiilor. Vorbind de el, trebute spus cd pasiunea sa pentru
activitdpile tehnico-sportive o transmite mu numai elevi-
lor, dar g familiei sale Am s-a ajuns ca sapa sa, Elena
Ballo, sd fie record dialé la rach
sar fisca lor si obfind realizdri insemnate la aceeasi
disciplind modelisticd.

sCheta succesului muncii noastre — imi spunea el —
constd in evitarea monotontei, adici de a fers copii de
plictiseald, punindu-le totdeauna in fafd ceva nou s
tnteresant de fdcut Coptii, care au multd imaginatie,
trebuie incurajapi sd facd prop 1 § apol ajutafi sd le
realizeze. In acest fel pot fi stimulap sd-g d. lte tot
mai mult spiritul inventiv.

intr adevdr, am vdzur a:a, pe lingd o multime de

dele §1 rac dele fr exe-
cutate ftdd dupd plan de cdtre membrii cercurilor pe
care le conduce si o serie de lucrdri complet originale,
deosebit de interesante. Macheta uma santier mecanizat,
pe care se afld patru blocuri de locuinte in cmutrucgie, o
balastierd, o statie rulantd de beton g o macara in funcfiune
cu diferite accesorti precuom § o automaginud tip
«Fantomas ce va fi teleghidatd g va merge pe uscat, pe

Asoeler—

anict, r

¥

fruntase in ceea ce priveste practicarea activitdplor
tehnico-aplicative de cdtre copti § piomiert, se datoreste
ampanumzpmcepemcucannmcondusecnmnle
respective de o serse de instructori entuziashi — asemdnd-
tort ha L. Ballo, despre care am vorbit, cit g sprijinuha
st tnteresuha acordat acestei probleme de topi factorii
responsabili din yudey. Am avut posibilitatea sd parricip la
o consfdtare a dzrectonlor caselor de pionier, profesori
;:altemdnalem6 1 de pionieri 5 am vdzur cu
citd grijd sint analizate o rezolvate toate problemele
legate de orgamizarea g functi ea cercurtlor tehnico-
aplicative, asigurarea bazei materiale, pregdtirea viitoa-
relorwnaa'mnp petitti etc. Nu int, sd dau
aici o situafie statisticd a tuturor acnmtdptlar tehnico-
aplicanive organizate la casele pionierilor §i unele scoli
din judepul Hunedoara. Apreciem x‘md cd unele lucruri
meritd a fi -Ar' Asa, de ex u, in prezent existd
cercuri de aer delism \w' rachetomodelism
cu activitate frumoasd la casele pionierilor din Deva,
Hunedoara, Hateg, Petrosani, Vulcan, Brad, Ordgtie,
Lupeni precum g la scolile generale din comunele Hargd-
gani, Ordstioara, Vuta etc. De asemenea, existd in dife-
rite localitdpi urbane sau rurale 18 cercuri active de radio
s svindtoare de vulpy i, dupd ciom spuneau directort
institugiilor respective, se vor orgamza in curind g statii
colective de emisie-recepie la casele pionierilor din Deva,
Hunedoara §i Petrila. O extindere mare a cdpdtat in
ultimul timp g activitatea de karting (8 cercuni cu peste
500 de parricipangi) s | orientarea turistica
la care au reakizari de mvd republlcan

Este, asa cum scriam g la incepur, o activitate frumoasd
8 eficientd, pentru care meritd felicitdri organele
snstitugiile pionieresti respective, precum s conducdtorn
de cercuri care,prin pasiunea g ddruirea cu care muncesc
aduc o contributie insemnatd la pregdtirea multilaterald
a fitlor de ogelari, mineri 5 alp oameni ai munce de pe
aceste meleaguri, la orientarea lor pentru muncéd g viagd.

*

Dar tinert trecupi de virsta piomeratulid § alp cetdtem
care _doresc sd practice una sau mai multe activitdp
sportive, ce posibilitipi au in judepd Hunedoara?
Intrebarea am adresat-o in primul rind tovard,ular ce se
ocupd de rezolvarea acestor probleme la Consiliul jude-
tean pentru educatie fizicd si sport si Comitetul judetean
U.T.C. Informadtiile primite precum si constatdrile
Jdcute pe teren ne indreptdtesc sd afirmdm cd § in aceastd
directie au fost obpinute unele realizdrt, dar — rrebute s
subliniem acest lucru — nu la nivelul ceringelor s posibi-
Istdgilor locale. Iatd g citeva aspecte. Fatd de situatia de
acum cifiva ami, radicamators §i-au sporit simitor
rindurile, participd la diferite competipii g, ce este mai
important, sprijind activitatea de pregdtire a copiilor g
tiner. , a fost rezolvatd mai bine §

coresp jmrlaeta]ulunadddmdmcemndom;ldw
Deva. S] ac delistilor
& rachetomodelistilor de performan;d din judetul "Hu-
nedoara s-a fdaa nmntd in ultimti ani printr-o serie de
succese de Rt prestigiu mu numm pe plan local dar g pe
plan napi & chiar inter l. Existd citeva sectn
de paformaﬂ}d, printre care am mentiona pe cele de la
cluburile sportive Corvinul-Humedoara g fiul-Petrosani
8 asociapisle Sanitarul 5§ Voinga din Deva cu activitate
foarte frumoasd § unde se afld sportiv experimentap
cum siva Leonrem erzan, frapz Horvath, Ion Mihdila,
Srap Koco’.uy, sopit Varga s alpd la fel de cuvwscup
si apreciafi. ot la itohd r ari
organelor g orgamzamlar sponme in aceastd direcpie
se poate adduga § activitatea citorva secfii de turism-
alpinism §i unele de tir, in special cea de tir cu arcul de ia
Paringul-Petrosani. Vorbind despre formele organizato-
rice existente, de practicarea actrontdpilor tehnico-aplica-
five @ alte acpiur intreprinse pentru pregaitirea tineretului
pentru apdrarea patriei, tovardsul Dorin Borza, secretar
al Comitetulud judetean U.T.C., era insd de pdrere cd in
aceastd direcpie s-au fdcua lucrurs bune dar nu pe mdsura
necesitdgilor 5 ceringelor actuale. Dinsul ne-a informar
cd, in afara secpitlor de pe lingd cluburile si asociaitle
sportive, U.T.C.-ul a orgamzat, impreund cu Centrul
militar, scoli g intreprinderi industriale citeva cercurt
tehnico-aplicative (radiotelegrafie, auto, orientare etc.),
dar ele nu pot cuprinde intreaga masd a tinerilor care
nu mai activeazd la casele pionierilor. «Un alt aspect —
spunca tovardsul Borza — éste acela ca muip tineri g
tinere antrenafi de not in cadrul sedinelor de trageri cu
arma §t in concursurile «Tintas de elitdd si sPentru patrier
ar dont sd-g perfectioneze aptitudinile (unele remarca-
bile) insd mu au unde, deoarece sectisle de tir sint tnexis-
tente. Paradoxal in aceastd problemd este faptul cd,
la C.J.E.F.S., tovardsul Mircea Miron, viceprese-
dinte, are o listd cu mai bine de 30 secri de tir, insd
majoritatea sint tdiate cu creion rosu spentru lipsa
de activitate @ bazd materialor cum spunea dinsul. Este
clar cd acele secpti care nu au bazd materiald nu pot desfd-
sura nici activitate, dar cine trebuse sd se ingrijeascd de
acest lucru? Cu aceasta am asums la o altd problemd, am
putea spune esenjiald : asigurarea bazei materiale si a altor
mijloace mecesare desfdsurdrii unei actwitdpi normalk,
eficiente. Se pare cd in aceastd direcpie lucrurile nu stau
prea bine. Altfel, sectia de motociclion de la Corvinul-
Hunedoara nu ar fi incetat sa existe. O asemenea primejdie
paste s unele secrsi de modelism, dacd cluburile g asocia-
tiile respective nu-g vor revizui atitudinea, acordind
acestei ramuri sportive atenfia pe care 0 meritd.

Asigurarea continustdtii g pe un plan superior a activi-
tdgtlor tehmico-sportive — incepute in cercurile de la
casele pionierilor § din scoli — tuturor tinerslor trecupi
de virsta promieratuld se poate realiza pe deplin numai
printr-o strinsd colaborare intre top factorii responsabili :
U.T.C., scoli § licee, organe § organizat sindicale s
sportive, constlu populare etc. In judepul Hunedoara s-au
obpinuz multe realizdri in aceastd directie, dar ma sim
& multe de fdcut pentru ca § activitdplor organizate
pentru tineret §i adulp sd ki se poatd acorda calificarivul
«bine § chiar sfoarte bines.

Ion HOABAN
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pilot1 care, in canceptia unor coman-
danti de aerocluburi, nu creeazi nici un
fel de «riscs. In felul acesta, in locul
unei pregitiri temeinice sint acceptate
solutiile cele mai usoare.

Efectuind asemenea mini-antrena-
mente, departe de conditiile ce se in-
tilnesc in mod curent pe timpul com-
petitiilor — mai ales cind acestea sint
de nivel internagional — nu este de
mirare ci rezultatele sint modeste si
ci de multe ori am fost cu usurintd de-
pdsiti de invitagii din alte tiri. $i ar mai
fi o problemi: nu a existat in ultimii
ani o suficienti preocupare pentru ri-
dicarea unor elemente tinere, cu o
buni pregitire, care si fie promovate in
esalonul de performanti, stiut fiind
faptul G in acest sport experienta se
acumuleazi in timp §i numai printr-o
participare activi la antrenamente si
competitii a viitorilor perfarmeri, ali-

PERSPECTIVE
PLANORISTICE

Bilantul cu care si-a incheiat plana-
rismul nostru activitatea pe anul care
a trecut nu ne oferdi prea multe ele-
mente noi. Activitatea s-a desfigurac
pe aceleasi planuri ca §i in anii prece-
denti, cu aceleasi competitii, chiar mai
putine—si fird si se inregistreze per-
formante spectaculoase. Concluzia
Comisiei centrale de zbor firi motor
si a federatiei de specialitate este ci
«dadi in linii generale obiectivele pro-
puse au fost indeplinite, intrecerile
Campionatului republican si mai ales
Concursul internagional de zbor firi
motor de la lasi au dovedit & pilotii
planoristi de performangi sint inc
deficitari in ceea ce priveste tehnia
si tactica de concurs».

Dar nu este pentru prima dad cind
se vorbeste despre aceste lipsuri, evi-
dentiate de fapt $i in anii trecuti. Ele
au — dupd pirerea noastrai — doui
cauze principale: mai intii faptul cd in
cursul antr elor obisnuite de
zbor, in cele mai mult.g dintre aero-
cluburi misiunile sint limitate la zona
aerodromului, avind tematici usoare,
care nu solicitd sportivului aflat la
mansd rezolvarea unor probleme de
orientare rapidi, de depistare a con-
digiilor termice favorabile, de aplicare
a tuturor cunostintelor teoretice de
care dispune. In al doilea rind, chiar
in cazul zborurilor de distanti,acestea
se executdi numai in zile cu conditii
exceptionale §i numai de citre anumigi

turi de aga-zigii asi.

Misurile luate de federatie in urma
cursurilor de perfectionare a pregitirii
personalului navigant si tehnic, la Bra-
sov, in toamna trecuti, $i anume intro-
ducerea ‘unor teme de pregitire obli-
gatorii pentru . toate aerocluburile si
baremuri pentru sportivii din toate
gradele de pregitire, au fost de o ne-
cesitate stringentd. Acestea vor trebui
sd dudd nu la o uniformizare a metodelor
de pregitire spre nivelul mediu, ci la
antrenarea tuturor sportivilor in exe-
cutarea unor teme care si le dea posi-
bilitatea de afirmare. Se dispune in pre-
zent de o dotare tehnici foarte buni —
s-ar putea scrie chiar cu majuscule
aceste cuvinte — astfel ci existi toate
conditiile unui salt calitativ in aceastd
disciplina.

Ce ne va oferi anul acesta?

Aruncind o privire asupra calenda-
rului competitional, se poate spune
a 1972 va fi anul marilor confruntiri,
incepind cu increcerile din cadrul aero-
cluburilor §i terminind cu Campiona-
tele mondiale de planorism. Sé cer
citeva preciziri in acest sens.

Campionatul republican va incepe
la 1 aprilie — sperim si nu fie o... pi-
cileali — cu faza pe aerocluburi, care
se va incheia la 10 iunie. Intre 9 si 23
iulie se va desfisura fazxa a dowa a2 com-
petitiei, interaerocluburi, iar intre 30
iulie si 13 august vor avea loc intrece-

rile finale, pe aerodromul aeroclubului

«Moldova» din lasi.

Tot la lagi, §i tot in august, se vor
desfisura traditionalele intreceri din
cadrul Concursului international de
planorism, organizat de Federatia Aero-
nauticdi Romini. Internationalele de
planorism din acest an vor cunoaste o
amploare deosebitd, tinind seama de
faptul ci la ele sint invitagi sportivi din
sapte tiri, printre care piloti de renu-
me dm U R SS Poloma R.F. a Ger-

b | ia etc. Sperangele
sus;mit.orllor acestui sport sint indrep-
tate spre o revansi pentru infringerea
suferitd la lasi anul trecut de sportivii
nostri.

O interesand intilnire internationali
se anunti $i concursul de zbor de inil-
time, in curenti de und3, programat
pentru luna noiembrie la Brasov, cu
invitagi din cinci tiri: Cehosfovacia,,
R.D. Germani, Ungaria, R.F. 2 Germa-
niei si U.RS.S.

Evenimentul cel mai de seami al
anului il vor constitui insi, firi indo-
iali, Campionatele mondiale de plano-
rism ce se vor desfisura in cursul lunii
iunie, in lugoslavia, la Vrsac. Camplo-
natele de la Vrsac vor fi de mari pro-
portii, tinind seama < este vorba de
un punct geografic accesibil unui mare
numir de tari $i o regiune cu bune con-
dingii pentru zborul firdi motor. Ele
ne pot oferi — daci ne vom pregiti in
mod corespunzitor — un bun prilej
de afirmare internagionali.

Cu experienta cistigati la Campio-
natele din Polonia, din 1968,si printr-o
colaborare bine pusi la punct, putem
ocupa un loc de prestigiu in clasament.
Pini la marea competitie zilele sint
numirate, astfel < pregdtirile nu tre-
buie lisate sub nici un motiv pini la
deschiderea sezonului de zbor.

Asadar, in 1972, avem de-a face cu un
calendar sportiv foarte incircat. Ince-
perea pregitirii teoretice in aeroclu-
buri a fost programatd pentru data de
15 ianuarie — o dati destul de tirzie —
iar intre 15 si 30 martie se vor desfisura
examenele de admitere la zbor. in
aprilie hangarele isi vor redeschide
portierele. Dar 53 nu uitim & succe-
sele din vard depmd in mare masuri,
de felul cum le pregitum in aceste trei
luni de studiu teoretic i antrenament
sportiv.

V. TONCEANU

CU AVIONUL
iN... UNDA

Intilnirea unei situafii ne-
prevazute pe timpul zborului
este, pentru un pilot, un fapt
divers. Adesea insi omul de
la manga trdieste intimplari cu
totul jesite din comun. Prin-
tr-o asemenea aventurd aeria-
nd rarisimda trecut, decurind,
pilotul de incercare al Intre-
prinderii de construclii aero-
nautice de la Ghimbayv, Con-
stantin Gogman.

El executa un zbor obisnuit
in zona aerodromului, la bor-
dul unui avion 1AR-818. Ba-
tea un vint rece de nord-vest
si in directia Mdgurii Codlei
se formase un viguros nor,
specific prezentei curentilor
ondulatorii de undd lunga.
Misiunea se incheiase $i apa-
ratul urma sa se reintoarca la
baza. Pe aerodrom, persona-
lul de serviciu sesizd clar
cum motorul este redus tot
mai muft dar, ciudat, avionul
continua sa spiraleze la ace-
lagi plafon. Deodatd motorul
s-a oprit. Avionul, in loc s
coboare vertiginos, cum era
normal, Incepu si urce, spre
marea nedumerire a celor de
jos. Mai intii incet, apoi tot
mai vizibil, ca un veritabil
planor de performania intrat
intr-un puternic camin de
curent ascendent.Dela1300m
unde se afla la oprirea moto-
rului, ajunsese la 2100 m alti-
tudine.

Nimeni nu mai vazuse dsa-
ceva.

Sus, motorul Isi recapatd
brusc glasul si -pilotul Isi
scoase aparatul din xcazanul»
care il ridica spre indlfimi.

— Trdii s-o vad §i pe asta —
a povestit Constantin Gos-
man, intors la bazd. O unda
nemaipomenitd. Am redus
motorul, am redus, dar degea-
ba. Urcam cu-2-3 m pe se-
cunda. Apai am tdiat contactul
sd vad si eu ce se intimpla. Si
uite asa am ajuns la 2100 m.
Daca eram cu planorul ajun-
geam... in stratosfera.

Nu stim daca acest zbor de
800 m cistig de inédltime in
unda, cu un avion avind mo-
torul oprit, constituie un re-
cord. Cert este cd avem de-
a face cu o performania cu
totul neobisnuita, care dove-
deste ci in regiunea Carpa-
tilor nogtri existd, la apropie-
rea iernii, conditii pentru sen-
zafionale recorduri planoris-
tice. Pacat cd in aceasta toam-
nd federatia de specialitate
n-a mai organizat — cum
obignuia cu cifiva ani in urma
— asemenea lentative. Ne-ar
fi oferit, poate, mari §i plicute
surprize.

V.T.
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Acum mai bine de
ceniu, revistele de spl:::i:lei:
lste anuntau aparitia unei
realizéri foarte interesante in
tehnica Instalatiei electrice a
autom_obilelor. Era vorba de
Inlocuirea clasicului dinam
printr-un alt generator de cu-
rent, superior primului din
toate punctele de vedere si
numit alternator. Primit (a
Inceput cu unele rezerve, pro-
cedeul s-a aplicat mai Intii
Ia maginile de curse, de unde
cu... prestigiu! consolidat, a
trecut In productia de serie
_Fard a intra In detalii teh-
nice, vom spune c3 alterna-
torul este un generator de
curent afternativ trifazat ce-si
intemeiazd superioritatea fa-

ti de dinam pe urmitoarele
cahtét_l: este mai usor gi are
gabarit redus; dispune de o
putere sporits; Incarcd bate-
ria incd de la «ralantis, asi-
aurind porniri eficace 'chiar
be vreme rece gi prelungind
viata acumulatorului; este
mult mai sigur in functionare
in special datoritd eliminarii
colectorului care, In carul
dinamului, di nastere la de-
fectiuni repetate; Intretine-
":) m simpld.

Cu sporirea produc-
11, - -
si cu intfapgobile de la noi
Uzinei de autoturisme at
Pitesti, s-a ivit necesita
realizdrii de alternatoare
tari. Sarcina aceasta a f
incredintatd unei Intrepr.
deri brasovene: «Electrop!
cizia» din S#cele. Dupd ac
vi#atea de aocumentatie te
retica si practicd, s-a incet
lucrut In serie si, la sfirgi
anului 1969, primele alterr
toare romanesti erau livre
industriei de autocamioane
celei de tractoare. In 1970, |
poarta uzinei din Sécele i
seau si afternatoarele pent
autoturismele «Dacia 130C

{nainte de 1969 cu ce er:
echipate masinile si tractoa
rele noastre? Intrebarea i-am
adresat-o unui specialist de
ia «Electroprecizia®, ingine-

rul Gavrild Burlea.

— Tractoarele si autoca-
mioanele — ne-a spus inter-
{ocutorul — erau echipate cu
dinam, iar la aDacia 1300» se
foloseau alternatodre fran-
ceze marca «Ducelliers. Se
intelege deci cd, producind
in tard noul generator de cu-
rent, am féicut un pas inainte:
pe de o parte, s-a mdrit gra-
dul de integrare In fabricatie
a autoturismulul romanesc,
iar pe de aita, dispunind de
nou! echipament electric,
tractoarele si autocamioa-
nele noastre si-au sporit va-

Dinamul (stinga) este, dupi cum se vede,
natorul plasat lingd el.

loarea la export.
- — In prezent, pen i
Iwratli; alternatoarg? e
— Pentru intreaga indus-
trie de automobile a t3rii: p::-
tru autocamioane, pentru
tractoare, pentru «Dacia
;300». pentru noile autobuze.
n curind, vom livra produsul
nost_ru 8i pentru noile auto-
mobile «kARO» de Ia Cimpu-
lung. Acestea toate sint al-
ternatoare de 12 volti. Avem
Insd In plan si un alternator
de 24 de volti pentru cami-
oanele cu motor Diesel ce
vor fi fabricate la Uzina «Stea-
gul rosu» din Brasov.
ra:e-anns:_at cd din enume-
v. lipseste is-
mul ;Dacia 11:0». S p
_— Avind In vedere c a
tip de masini a iesit div\m::f
bricatie, uzina de la Pitesti
nu s-a mai glndit, cum este
firesc, s3 echipeze ultimele
exemplare cu noul genera-
tor de curent. Aici, la labo-
rator, noi am montat un al-
tt_:rnator pe o «Dacie 1100w
$i rezultatele sint excelente.

asezate aldturi un di i
un alternator. Ne-ar'r?acmo:-.
vins atunci «pe viu» ca dife-
rentele de gabarit sint in-
tr-adevr destul de mari.
Dar problema simplitatii
constructive, a «taliein re-
duse nu se opreste aici. In
instalatia electrici a auto-
mopllelor dinamul este In-
sotit, dupd cum se stie, de
releui-regulator, compus 'din-
tr'-un conjunctor-disjunctor
d]ntr-un timitator de curent
$i dintr-un regutator de ten-
Stune. In cazul aiternatorului
::ele trei elgmente sint reduse'
da unul _singur: regulatorul
e tensiune. Conjunctorul-
disjunctor devine de prisos
deoarece diodele din puntea'
redresoare permit trecerea
curentuiui numai Intr-un sin-
Qur sens, de la generator
spre baterie, Inchizind dru-
mul invers, iar limitatorul de
:lt::::ttse fliminé pentru ca
atorul igi i
gur debitul. T [
Asadar, in loc de trei relee
— numai unul. Ingineru! Bur-

U .

dendli':la::-m:t)oram d:ntahtlia electrici pe baza

i b un releu pentru instalati
alternator. Se remarcl usor diferentele de gab:r‘i.ta.

— Toate materialele cate
intrd in componenta unui al-
ternator se produc in tard?

— Acum, toate. La inceput
importam doar diodele cu
siliciu pentru puntea redre-
soare. Pe urmi, aceste mici
piese au fost realizate de
{.P.R.S.-Béneasa.

Impreund cu inginerul Bur-
lea am trecut prin sectiile
uzinei, oprindu-ne la capdtul
procesului de fabricatie, a-
colo unde alternatoarele erau
gata s ia drumul beneficia-
rilor. Pentru a demonstra
practic numai una din calita-
tile noului produs, gazda
noastrd ne-a invitat sa pri-
vim spre 0 masd pe care erau

lea ne-a invitat la o altd de-
monstratie, edificatoare si ea.
A pus pe o masd un vechi
releu-regulator, aldturi de un
regulator de tensiune spe-
cial, fabricat la «Electropreci-
zia» o datd cu afternatoarele
de 12 volti. Ca si in primul caz,
diferenta de gabarit ni s-a
infatisat izbitoare.

In fata acestei ‘evidente,
n-am mai avut decit doud o-
peratiuni de indeplinit: sa fa-
cem citeva fotografii care sa
insoteascd acest text si sé
multumim gazdei pentru pri-
mire si pentru detaliile furni-
zate.

Dumitru LAZAR

de cel putin doud ori mai lung decit alter-

MOBRA-SUPER

A L:nrz.larsl'e Psaglizn de mostre din toamnda, am vazul
in nduri o frumoasi motor'
L etd,
L:rel rezervor de benzind scria: «Mobra-su‘:;rsl
':)utatea a stirnit interes, fapt pentru care am solj. '
gx._alwaménunte la Intreprinderea conslructoare
. a:s «Mobra—super»? Existd, deocamdatd sub ror
unui prototi e i, )
s P, cu care se fac studii, cercetdri,

Oril i i e
ce uzlné' din lume, se stie acest lucru. srs un

R

sesorii de motorete «Mobra» ne-au sesizat nu o
dati lipsa din unele magazine a pieselor de schimb.
Existd, Intr-adevar, o asemenea problema? intre-
prinderea a ridspuns categoric: nu existal Cu unele
nelnsemnate exceptii, uzina si-a respectal contrac-
tele de livrare a pieselor de schimb.

Se Intimpld insd uneori si situafii ca acestea: un
posesor de motoretd cauld o piesa oarecare fa un
magazin $i, negdsind-o acolo, nu se intereseazd $i
In altd parte. De aici concluzia c3 piesele lipsesc.

Dar de ce, fotusi, aceastd lipsd la magazinul res-
pectiv? Dintr-o neatentd repartitie din partea orga-
nefor comerciale (I.D.M.S. si {.C.R.M.) sau dintr-o
aprovizionare neunijorma. Intreprinderea construc-
toare a facul investigatii si a constatat ca, in unele
cazuri, organele comerciale Isi creeazd singure greu-
tati: comanda cantitati prea mari de piese fard grad
Inalt de uzura (de aici stocuri nevandabile) si «uita»
s& ceard uzinei piese care se cer Inlocuite la termene
mai scurte.

Au existat si cazuri cind unii mecanici de la ate-
lierele de reparafii au refuzat sa Inlocuiascd unele
piese sub pretext cd acestea nu se gasesc. Substratul

acestei practici este usor de banuit: tendinta de
speculd.

Ce se intimpld daca, lotusi, posesorul unei «Mobre»
are nevoie de o piesd pe care $i-0 poate inlocui singur,
dar n-o gdseste In comert? In acest caz, el poate
scrie intreprinderii constructoare si aceasta i li-
vreazd piesa, plata jacindu-se ramburs. Dar, pentru
a ji sigurd ci este vorba de o nevoie reald, uzina pre-
tinde, pe linga scrisoarea de cerere, si o negatie, de
la atelier sau magazin, prin care sa se arate cd solici-
tantul n-a gdsit piesa ce-/ intereseazd In localitatea
de domiciliu. (D.L.).




Inci de la inceputurile ei.
aviagia a avut de rezolvat, pe
lingd problemele tehnice le-
gate de constructia aparatelor,
o condifie «sine qua nom»: tere-
nurile pentru decolarea s ate-
rizarea aparatelor de zburat.
Nevoia unor tot mai intinse
cimpuri de zbor, firi deni-
veldri, amenajate pe misura
perfectioniirii avioanelor s creyg-
terii distantelor de decolare-ate-
rizare i-au ficut pe specialistii
in acest domeniu si caute so-
luti care si scoati aparatele
din dependenta fagi de aero-
drom.

Aproape cind decenii s-a
considerat ci singura cale pen-
tru rezolvarea acestui dezide-
rat ar fi perfectionarea elicop-
terelor. Si inwtr-adevir, aceste
aparate au adus §i aduc mari
servicii aeronautice, dar n-au
rezolvat in intregime problema,
riminind mult in urma avioa-
nelor in ce priveste viteza de
zbor, capacitatea de transport,

economicitatea in exploatare.
De aid s-a niscut ideea apa-
ratelor denumite in literatura
de specialitate VTOL (Verti-
cal take-off and landing) sau
ADAV (Appareil a decollage-
atterrissage vertical), adici apa-
rate care in fazele de decolare
si aterizare si posede calitiitile
elicopterelor, dar in zborul ori-
zontal si rimind totusi... avioa-
ne.

Experimentirile aparatelor
ADAV au inceput aproape
concomitent, in ma1 multe tiri
cu puternice industrii aeronau-
tice: in S.U.A. prin progra.mu]
«Belb, inceput in 1954, in ideea
unui aparat cu aripi fixe s
cu motoare suplimentare pen-
tru decolare i aterizare; in
Canada, cu avionul cu aripi
convertibile (impreuni cu mo-
toarele) din pozitie orizontald
zbor orizontal) in pozitie
verticald (decolare-atenzare) 8
in Uniunea Sovietici prin expe-
rientele ficute de colectivul de
constructori condus de Kamov,
cu aparatul care avea rotoare
de elicopter pentru decolare-a-
terizare sau zbor stationar §i
elice tractive pentru zborul ori-
zomal.

S-au conturat cel putin pa-
tru tendinte principale: pentru
avioanele cu motoare cu elice,
montarea unor rotoare susten-
tatoare sau convertirea aripilor

‘uneori numai a motoarelor pla-
sate la extremititile aripilor'.
In cazul avioanelor cu reactie
se folosesc doud tehnici: utili-
zarea mai multor motoare sus-
tentatoare, dispuse perechi sau
in serii, in fuzelaj @ aripi s
devierea spre sol a jeturilor
de gaze fierbingi de la motoa-
rele principale, prin sisteme
de trape si lamele deflectoare.

Cuceririle gazodinamicii §i
dezvoltarea sistemelor automa-
te de echilibrare a rachetelor
purtitoare de obiecte cosmice
sau experimentale in fazele de
desprindere de sol g zbor ver-
tical si-au gisit aplicare g in
aviatie. Este vorba mai ales
de avioanele de mare vitezs,
cu reactie, a ciror supmfam
portantd este foarte micl in
comparatie cu greutatea. Re-
glarea jeturilor de gaze in fa-
zele de decolare-aterizare pe
verticali s zbor stationar Ila
aceste aparate se face aproxi-
mativ dupd acelagi sistem ca

si la rachete.

In continuare prezentim ci-
teva din cele mai semnificative
realiziri ADAV in domeniul
aviatiei militare cu reactie.

In Franta experimentirile
ADAV s-au ficut mai intii pe
diverse sisteme de splatforme
zburitoare (1959-1960), apoi pe
unele variante ale aparatului
de bazi din aviaga militar3,
avionul de vinitoare «Mirage.
Cele mai interesante rezultate
s-au obfimit cu aparatul «Bal-
zac, prezentat in fotografia 1,
care foloseste sistemul devierii
gazelor de la motorul principal

printr-un intreg sistem de ca-
nale deflectoare. La trecerca
din zborul vertical in cel ori-
zontal deflectoarele de gaze sint
inchise progresiv i jeturile mo-
toarelor isi reiau cursul normal
asigurind propulsia. Sistemul
este legat, se intelege, de o

O Yes

tehnici destul de complexi.

Tot pe acest principiu au
mers §i specialistii englezd in
realizarea avionului Hawker
Siddeley «Harriem cu decolare
si aterizare pe verticaldi. In
cursul anilor 1960-1964 ei au

executat cu «Harrier sute de
decoliri si ateriziri, iar in 1964
a inceput productia de serie a
acestor aparate. vHarrier §i va-
rianta sa «Kestreb pot decola
in formatie de pe puntea unui
vas, de pe un teren foarte
redus g chiar de pe o sosea.
Dupd cum se poate observa
in fotografia 2 — un «Harriep
in zbor stationar — acesta are
un tren de aterizare mai com-
plex decit al unui avion obis-
nuit, posedind in plus doui
jambe cu roti fixate la capetele
aripilor, tocmai pentru a pre-
veni inclindrile laterale peri-

culoase. Dupd decolare intre-
gul sistem de jambe al trenului
se escamoteazi. Priza de aer
a motoarelor este de asemenca
ceva mai mare pentru a asigura
un debit optim.

Deosebit de interesante sint

realizirile constructorilor so-
vietid in acest domeniu. Primul

avion cu decolare-aterizare
pe verticali a fost prezentat
in anul 1967 la parada aeriani
de pe Domodedovo. Acesta era
un aparat de vinitoare de tup
lakovlev (fotografia 3), pro-
pulsat de dou# motoare cu
deviatoni de jet. Avionul avea
o stabilitate perfectd s in zbor
stationar. Tot atuncd a fost
prezentati si 0 varianti a ADAC
{avion cu decolare § aterizare
scurts) a aparatului Mig-21. In
cazul lui Mig-21 G. pentru
operap'unilc de decolare scurtid
sint folosite dousi reactoare su-
plimentare, agezate vertical si

alimentate cu aer printr-o tra-
pi escamotabili plasadd pe fu-
zelaj, in spatcle postului de
pilotaj. Jeturile de la cele dou2
motoare servesc drept accele-
ratoare de decolare. De aseme-
nea, se pare cli avionul poscdi
si deflectoare de gaze de la
motorul principal pentru asi-
gurarea unui echilibru cit mai
bun. Ceea ce impresioneazii la
Mig-21 G este simplitatea sis-
temelor de asigurare a stabili-
titii, ca § usuringz in pilotaj.
Mig-21 G a fost perfectionat
ulterior.

Preocupdri intense pentru
avioanele ADAV, militare g
chiar de transport de pasaged
(DO-31), se manifestt g in
R.F. a Germaniei. Ultima rea-
lizare, de senzatie in tehnica
aviatici occidentald, este avio-
nul de vindtoare VAK-191 B,
realizat de firma VFW-Fokker,
in colaborare cu firmele italiene
Fiat si Div. Aviazione. VAK-
191 B — prezentat in fotogra-
fia 4 — este un aparat monoloc
usor, tactic §i de recunoastere,
echipat cu doui motoare sus-
tentatoare §i un putcrnic mo-
tor pentru zborul rectiliniu.
Cele doull motoare de susten-
tatie sint agezate in fuzelaj,
unul in prima parte, in spatele
postului de pilotaj iar celilalt
spre coads, in fafa ampenaju-
lui. Avionul este subsonic.
poate decola §i de pe o pisti
obignuits, in sistem clasic.

Primul zbor al lui VAK-191
B a fost de foarte scurti durati;
dup# numai patru minute de
la decolare aparatul a saterizav
intr-o gridini din vecinitatea
cimpului de experiente. Ficind
abstractie de acest mic accident,
firmele constructoare ii anun-
t3 un frumos viitor.

Firi indoialdi ci problema
decoldirii @ aterizirii pe vertica-
11 este deosebit de complexi,
mai ales in cazul avioanelor
supersonice militare. Cele mai
mid defectiuni in complicatul
sistem de echilibrare pot duce
la accidente dintre cele mai
grave. Realizdrile de pini acum
demontreazi insd ol cercetdto-
rii in acest domeniu se afli
pe drumul cel bun. Extinderea
acestei tehnici gi in domeniul
aviatiei civile ar duce, evident,
la rezolvarea crizei aeroportu-
rilor gi ar apropia avionul, @
mijloc de transport, de marile
centre urbane.

V. LUIEREANU




Concepute initial ca mijloace de salvare a personalului navigant
din avioanele sau baloanele avariate in timpul zborului, parasutele
si-au gisit pe parcurs cele mai neprevizute utiliziri. Pe linga
scopul principal, pe care l-au slujit de-a lungul atitor ani, astizi
pot fi intilnite ca mijloace materiale ale unuia dintre cele mai
spectaculoase sporturi, parasutismul, apoi ca «vehicule» pentru
transportul unor indircituri din aer spre sol si chiar ca sisteme
de frinare.

In ce priveste parasutele de salvare, desi ele pastreazi prin-
cipiul initial de functionare, au suferit substangiale maodificiri, atit
ca formd a voalurii (cupole rotunde, pitrate sau triunghiulare),
a sistemului de suspensie, cit i privind materialele din care sint
confectionate. Parasutele de «transport» si cele de frinare s-au
perfectionat mai ales in ultima vreme. Primele servesc la lansarea
unor materiale in regiunile inaccesibile altor mijloace de transport
(alimente in regiunile sinistrate, masini si utilaje in cadrul unor
misiuni speciale), iar celelalte la frinarea aparatelor de zburat in
fazele de aterizare, precum §i la recuperarea obiectelor cosmice
readuse pe Pimint.

Parasutele sportive, care fac obiectul rindurilor de fati, au
suferit — in ultimii 15 ani — o adevirati metamorfozi. Forma
voalurii lor a rimas, in principiu, rotundi. Dar ginind seama ci
o parte din probele competigiilor de parasutism au ca obiectiv
aterizarea la un punct dinainte stabilit, lucru determinat in primul
rind de posibilitatea dirijarii de citre sportiv a parasutei, specia-
listii in acest domeniu si-au indreptat atentia spre perfectionarea
calititilor aerodinamice ale acestor cupole rotunde.

La Campionatele mondiale de parasutism de la Moscova, din
1956, a fost prezentati o noutate — pe atunci — senzationald: o
parasuti care avea decupat din cupoli un intreg panou. Spre
surprinderea generald, acest lucru nu numai @ nu-i diminua din
calitigile initiale — vitezi mid de cidere — dar ii didea insu-
siri noi.

Dezechilibrul de forge din cupold, determinat de lipsa panoului
decupat, a creat un efect aerodinamic reactiv care deplasa pa-
rasuta pe orizontald cu circa 2 m pe secundi. Locul decupat din
voalurd a fost denumit «fanci». Prin orientarea acesteia, cu aju-
torul suspantelor, sportivul putea si-si dirijeze ciderea in functgie
de necesitatea de a se apropia cit mai mult posibil de punct. Supe-
rioritatea acestui tip de parasuti fati de predecesoare era evidenti.

O datd lansati ideea fantei au inceput, in majoritatea girilor
in care acest spart se practici pe scara largi, ample studii teore-
tice §i experimentale — inclusiv in tunelele aerodinamice —
asupra unei mari varietiti de cupole. Cu acest prilej, unul dintre
cei mai cunoscuti specialisti in parasutism, constructorul francez
Pierre Lemoigne, a completat sistemul de fante cu o noui inovatie.
El a tras spre interior centrul cupolei, cu ajutorul unor carduri
de legituri, realizind astfel o aplatizare a acesteia si obginind
calititi tehnice noi. Sistemul a fost denumit «Para Comander»
si este folosit in constructia celor mai cunoscute parasute mo-
derne. incepind de prin anul 1964, pe linga fante si sistemul «Para
Comander», parasutelor de competitie li s-au adiugat doui serii
de mici panouri directoare, dispuse in prelungirea cupolei, pe
pirtile laterale si denumite, in limbaj de aerodrom, sorturi. Drept
urmare s-a inregistrat un adevirat salt in domeniul performante-
lor de aterizare {a punct fix. In numai ci¢lva ani toate recordurile
mondiale in aceste probe, la birbati si femei, pe timp de zi §i de
noapte, au fost aduse la zero metri.

Cele mai reprezentative tipuri de parasute de competigii evi-
dentiate in ultimii cinci ani sint: PTCH-8 (Cehoslovacia), EFA
«Olimpic» (Franta), UT-2K (Uniunea Sovieticd), «Para Comander»
MK-1 (S.U.A.), PS-06-1 (lugoslavia) etc. Folosind o parasuti «Para
Comander», sportivul american Rice E. Donald a realizat, la cel
de-al X-lea Campionat mondial — Bled (lugoslavia), 1970,— in
patru salturi, urmitoarele performang¢e: 0,12; 0,00; 0,00; 0,00,
cu care a cistigac titlul de campion. La femei, cehoslovaca Zaryb-
nicka Zdena a cistigat titlul de campioani cu performantele:
0,05; 0,00; 0,00; 0,25 m, folosind o parasuti de tip PTCH-8.

Este de notat ci in campionatul nostru republican'de anul trecut
sportivul llie Neagu a egalat performanta campionului mondial
Rice Danald — 0,00; 0,00; 0,00: 0,12 m — cu o parasuti PTCH-7.
Exemplele sint concludente. Prezentim mai jos schitele parasute-
lor amintite, insotite de citeva date tehrice.

Cu toate succesele obtinute, constructorii de parasute sportive
nu s-au oprit aici. Imaginile pe care le prezentim infitiseazi citeva
solugii care — cine stie? — poate vor fi cindva generalizate, iar
parasuta va deveni un adevirat aparat de zburat cu care sportivii
se vor putea deplasa prin spatiu ca la bordul planoarelor.

lon ROSU
maestru emerit al sportului

PTCH-8
(Cehoslovacia)

EFA «OLIMPIC»
(Franta)

UT-2K

«PARA COMANDER» PS-06-1

(U.RS.S.)

Mk 1 (S.U.A.)

(lugoslavia)

Anul constructiei
—1969

Suprafata 46 mp
C3dere 4,8 m/sec
Greutate 12 kg
Nr. panouri 24

Anul constructiei
— 1966

Suprafata 51 mp
Cidere 5 m/sec
Greutate 13,8 kg
Nr. panouri 24

Anul constructiei
—1966 ;
Suprafata 46 mp
Cidere 5,5 m/sec
Greutate 11 kg
Nr. panouri 28

Anul constructiei
—1964.
Suprafata 48 mp
Cidere 3,6 m/sec
Greutate 12 kg
Nr. panouri 24

Anul constructiei
— 1968 .

Suprafata 51,8 mp
Cidere 4,6 m/sec
Greutate 13,5 kg
Nr. panouri 24
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Intr-un alt articol pe care
i-am scris in revistd (vezi nr.
12/1970, n. red.), am schifat
citevadin caracteristicile orien-
tarii turistice pe zapada, pre-
zentind totodatd materialele
necesare pentru practicarea
acestui frumos sport aplicativ.
Subliniam atunci ideea — dupa
parerea mea joarte importanta
— ca, praclicind orientarea si
iarna, noi, sportivii, Iinlatu-
ram din activitale asa-numitul
«sezon mort», ne mentinem
si chiar ne imbundtalim jorma
sporliva. Ceea ce, sa recunoas-
tem, Inseamna un mare cistig.

Evident, orientarea turistica
pe schiuri prezinta, in compa-
rafie cu orienlarea de vara,
unele elemente tehnice si tac-
tice deosebite. Dar aceslt iucru
nu prejudiciaza scopul final
ci, dimpotriva, Il ajuta.

Se cunoaste ca, in general,
antrenamentele de iarnd, des-
fasurate in spatii inguste — in
sdli, pe alei sau stadioane —
devin destul de monotone si
neatraclive pentru un worien-
taristn. Trecindu-se cu mai
mult curaj (curaj din parlea
antrenorilor, a organizatorilor
si a sportivilor ingsisi) la siste-
mul competitional programal
s§i in usezonul alb», se rupe
monoftonia activitdtii amintite,
antrenamentele devin mai pla-
cule, pojta de concurs creste.
Citirea harfii si minuirea buso-
lei, aprecierea exaclta si rapida
a distantelor Intre repere (pen-
tru cd, pe schiuri fiind, concu-
rentul nu-si mai poate numara
pasii), identificarea rulei in
conditii dificile, tactica orien-
tarii si tactica fatd de adversar
—- iald elemente specifice con-
cursurilor de iarnd, diferite de
cele de vara.

La jederatia de specialitate
s-au studiat si Intrunit elemen-
tele necesare pentru un regula-
ment al intrecerilor de orien-
tare turistica pe schiuri. Regu-
lamentul nu poate epuiza insa
problema. Mai este nevoie de o
serie de indicatii, Ia care doresc
sd md refer aici si care ar putea
ajuta trasalorii, arbitrii, an-
trenorii, sportivii.

Despre trasee

Corectarea schitei de teren
si ridicarea traseelor se pot
face vara si toamna, dar defini-
tivarea trebuie sd aiba loc obli-
gatoriu dupd caderea zdpezii $i
dupa parcurgerea «itinerarii-
lor» In conditii de iarna, de
catre trasatori si arbitrul de
control. Este necesar ca alege-
rea alternaniei pantelor sa se
facd, pe cit posibil, cu un
«ochi dublu» — de schior si de
worientarist» — asigurindu-se
In acest fel cursivitatea tra-
seului si deci a Intrecerii. In
coborire trebuie sd alterneze
panlele dificile dar scurle, cu
panlele lungi, bune pentru
schi, iar In urcus pantelor
abrupte si scurte trebuie sa e
urmeze cele domoale si lungi.

Se recomanda evitarea din
trasee a desisurilor si lastari-
surilor intinse, a drumurilor
sdpate adinc (debleuri), pen-
tru a nu transforma concursul
dintr-o intrecere placuta si pro-
Jitabila pentru conditia fizica a
sportivilor, intr-un calvar inu-
til. Spatiile inguste ojerite de
drumurile sdpale fac anevo-
ioase manevrele cu schiul, im-
piedica rinarea sau chiar opri-
rea In caz de pericol.

Fiecare traseu trebuie sa fie
brazdat de un paienjenis de
urme, in toate directiile, dar
mai ales In punctele cheie,
astfel ca sd se asigure o cit
mai strictd obiectivitate a re-
Zultatelor. Pentru realizarea a-
cestui paienjenis de urme se
poale jace apel la ajutorul
arbitrilor, al insotitorilor, al,
tineretului sau pionierilor. Tot "
in acelasi scop, organizatoriji
pol programa concursurile in
zonele circulate ain preajma
centrelor de sporturi de iarna,
in zonele culreerate de turisti.

RIENTARE TURISTICA

e schiuri

de schiorii jondisti, de sateni,
de muncitorii forestieri. M4
gindesc In acest sens la sta-
tiunile de pe Valea Prahovei,
la Poiana Brasov, Paitinis, Bor-
sa, Semenic. Zonele alese dupi
criteriile amintite pot i folosite
pentru mai mulite concursuri
simultane pentru baieli, jele,
penlru diferite categorii de cla-
sificare sportiva etc.

Tot pentru a se asigura o
stricti obieclivitate a rezullate-
lor, este bine ca porfiunile de
traseu golase si mai intinse s3
fie plasate in coborire. Traver-
sind o astjfel de porfiune in
mare vitezd, un concurent oa-
recare va putea sa dispara
repede din raza vizuald a urma-
ritorilor sdi.

Probleme de asistenta

Este stiut ca un concurs de
iarna pune o serie de probleme
de prim ordin in ceea ce pri-
veste asislenja medicald si
securitalea concurentilor: in-
terveniii prompte pentru prim-
ajulor, pentru eventuala de-
pistare a celor care rdmin pe
traseu din cauza oboselii, a
echipamentului deject, a rata-
cirii sau accidentarii etc. Aces-
te situatii posibile implicd insla-
larea de arbitri in jiecare post
de control. In acelasi timp,

este necesar (folosind expe-
rienta schiorilor fondisti) ca
«dispozitivelen de plecare $i
sosiré s& se afle in imediala
apropiere a locului de cazare
si sa fie prevdzule cu mijloa-
loacele necesare pentru a-
sistenta si prim-ajutor.

Cred cd la un concurs de
iarnd esle necesara prezenta
unui medic, a unui cadru me-
dical mediu si a unui mic
«inventar» obligatoriu penlru
fiecare post de control: patura
de lind sau sac de dormit,
termos cu ceai cald, doud
fese elastice, un toporas pen-
tru aprinderea focului si pen-
tru conjecfionarea unei tirgi
improvizate {din doua prajini

' $i hanorace, bluze, pulovere

etc), 10-20 m de cordelind sau
curele «diagonale».
Totodat, la posturile de con-
trol este bine sa existe — in
limita posibilitatilor — barci
de salvare de aluminiu sau
placaj (dintre acelea folosite
pentru schiul alpin), statii tele-
fonice sau posturi radio de
emisie-receplie. Amplasarea
acestor statii trebuie anunfata.
inainte de concurs {tuturor
compelitorilor si arbitrilor.
Folosirea corectd si eficace a
mijloacelor de securitate si
prim-ajutor implica o atenia
instruire specificd a corpului

TARG! IMPROVIZATE

de arbitri si a sportivilor. A-
ceastd instruire trebuie sd cu-
prinda: Insusirea regulilor de
baza ale primului-ajutor in
munti; cunoasterea metodelor
de lransportare a accidentafi-
lor; insusirea deprinderii de a
confecfiona targi din schiuri
bune sau rupte, din préjini,
din hanorace sau bluze de
trening,; invafarea semnalelor
de chemare pentru ajutor alpin.
Important este ca fiecare arbi-
fru sau sportiv sa stie sa se
comporie calm i in deplind
cunostintdde cauzain situatiile
dificile.

La jel ca schiorii sau alpi-
nistii, un arbitru sau un concu-
rent angrenat in intrecerile de
orientare turistica de iarna tre-
buie sa stie sd sape un «iglu»
cu ajutorul schiurilor, sa ingri-
jeasca, sd prolejeze si sa trans-
porte un accidental, sa cunoas-
ca pericolele din munti, starea
zapezilor etc. Dupa pdrerea
mea — §i cred ca oricine va fi
de acord cu mine — aceste
cunostinte si deprinderi sint
tot atit de imporilante ca si
pregdtirea fizicd, tehnica sau
tactica, ori poate chiar mai
mult.

Richard SCHULLER
nrdestru al sportului

"Curele peptry oprire
frinare S/ Sustinere
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INTILNIREA

VETERANILOR

Peste 50 dintre cei mai in virstd alpinigti ai tdrii
s-au revazut la inceputul lunii decembrie, la cabana
Piatra Mare, in cadrul unei emotionante §i pldcute
reuniuni, denumitd «intilnirea veteranilor». Reuniunea,
organizatd sub egida federatiei de specialitate, a fost
pregdtitd cu multd grijd de cdtre alpinigtii Petre Bo-
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goiu, Paul Fozokos si Matei Schenn. Au luat parte,
printre altii, Emilian Cristea, Toma Boerescu, Ladislau
Caracioni, Dionisie Colan, Nicolae Dobre, Alexandru

Floricioiu, Roland Welkens si altii. Cel mai tinar par-
ticipant la intilnire a fost Mircea Enache, incd prezent
lo activitatea competitionald iar cel mai in virstd (70 de
ani) a fost brasoveanul Erwin Csalner.

Pe lingd emotia revederii, reuniunea de la Piatra
Mare a prilejuit §i pldcute ore de aduceri aminte, de
povestiri hazlii, de jocuri de caband §i surprize. Or-

=

Piatra Mare».

— __————n
ganizatorii au editat un buletin informativ i o
gazetd de perete. Yoia bund §i spiritul caustic reies
s/ din aceastd frazd a unui articol din buletinul infor-
mativ: «lLa editia 1971 a intilnirii veteranilor poate
participa orice alpinist care a depdsit virsta de 35 de
ani $i mai poate merge — incd pe jos — pind la cabana

«Yeteranii» alpinismului nostru au hotdrit ca in-
tilnirea lor sd devina traditionald, organizindu-se tu
periodicitate anuald.
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LA A Vil-a EDITIE

Desfisurata in Grecia la sfirsitul lui noiembrie 1971,
cea de a saptea editie a Raliului Balcanic a fost prece-
dati de o conferini a Automobil cluburilor invitate
si ia parte la competitie, organizati in aprilie la Atena.
Cu acel prilej, Automobil si Turing Clubul Grec (ELPA)
a informat pe cei prezenti ci intregul raliu se va desfa-
sura in partea mijlocie si de nord a Greciei, difuzind
delegagilor o hartd informativd in care erau inserate
traseul si probele speciale.

Dar, spre surprinderea noastri, situatia din aprilie
nu s-a mai potrivit cu cea din noiembrie. Regulamentul
concursului, primit cu intirziere la Bucuresti, ne punea
in cunostintd cu un traseu §i cu niste probe speciale
total modificate fati de ceea ce stiam de la Atena. In
primivari ni se spusese, spre exemplu, ci Peloponezul
nu va figura in programul raliuluj decit in mod cu totul
exceptional, pe 0 micd portiune. In regulamentul primit
se ardta insd ci, in Peloponez, urma si se desfisoare
mai mult de jumitate din concurs.

Dupi plecarea cu intregul lot reprezentativ in Grecia
si dupi recunoasterea «in corpore» a itinerarului, sur-
prizele n-au incetat. Am constatat atunci, la fata loculu,
ci traseul cuprindea sosele in constructie sau in repa-
ratie, drumuri improvizate printr-o pidure defrisati
cu buldozerul, ¢i in loc de o singuri traversare cu
bacul, aga cum stiam, era vorba de doui traversiri.
Evident ci un astfel de traseu, bun poate pentru pilotii
profesionisti, cu masini de fabricd, nu era adecvat unei
competitii de amatori, multi dintre ei inscrisi la start
cu automobile proprii.

Au urmat, firesc, discutii $i, la prima sedinta tehnica,
trei delegagii — romini, bulgard si iugoslavdi — au
aritat ci, din cauza dificultigilor neprevizute ale tra-
seului, alergitorii lor vor putea si se intreaci numai
pentru clasamentul individual. Dar, animate de pasiu-
nea lor comuni, care le-a ficut, in cele din urmi, sa
giseascd un limbaj de apropiere, atit delegagia romina
cit si cea bulgara si-au inscris totusi echipajele si pentru
clasamentul pe echipe. Acelasi lucru ar fi vrut si-l faca
si delegagia iugoslavad dar, din picate, ea nu si-a putut
materializa intentia deoarece la antrenament (unde a
avut numeroase defecgiuni) si-a descompletat echipa.
Este demn de mengionat ci cel mai bun pilot iugoslav,
Palikovici, un alergitor binecunoscut in arena euro-
peani, s-a declarat «forfait», dupi ce a luat cunostinta
cu_duritatea traseului.

Insdsi revizia tehnici dinaintea raliului a adus pri-
mele «abandonuri». Din 48 de echipaje inscrise, numai
36 erau in misuri si ia startul, restul riminind in afari
de cursi, fie datoriti inaltului grad de dificuitate al com-
petitiei — la care nu se asteptaseri — fie pentru dc isi
«terminasera» masinile inca de la recunoastere. Locul
nostru, stiind ¢i dispune de automobile vechi, suscep-
tibile de a se defecta usor, a hotidrit si nu «tragi» tare
la antrenament, iar in portiunile dificile si se mulfu-
measci doar cu o simpli recunoastere a traseului.
Aceasti prudentd nu ne-a scutit totusi de reparagii.
Dupi antrenament, s-a lucrat intens doui zile pentru
inliturarea defecgiunilor si, la ora inceperii raliului,
toate cele patru echipaje rominesti erau la start. A-
ceasta a fost, ca si spun asa, primul nostru succes in
Raliul Balcanic — edigia 1971. Asadar, au plecat in
cursid echipajele Stefan lancovici — lon Girjoabi, Eu-
gen lonescu Cristea — Petre Vezeanu, Florin Popescu
— Dan Ridulescu, Horst Graef — luliu Borcea. Pri-
mele trei concurau pe masini Renault 8 Gordini, pro-
prietatea clubului, iar cel de al patrulea alerga pe un
B.M.W. 2002 TI, proprietate personala.

In marea lor majoritate, concurentii striini dispuneau
de automobile superioare ca performante s dati de

fabricagie: Alpine-Renault, Porsche 911 T, Lancia 1600
HF, B.M.W. Alpine, Datsun 1600, Ford Capri. Pe linia
de plecare am vizut,de asemenea,masini DAF Marathon,
Moskvici 1500, Opel Kadett Rallye, Toyota Corolla etc.

Giisesc destul de interesant felul in care s-au dat
plecirile, numerele de concurs fiind stabilite in funcgie
de notorietatea echipajelor. Astfel, primul a plecat
cunoscutul cuplu bulgar format din fragii Ciubrikov
(masind Alpine-Renaalt 1600 S), urmat la numai 4 mi-
nute de automabilul in care se aflau lancovici si Gir-
joabi. Concurengii nostri au «cistigat» aceasti pozitie
la scart pe baza rezultatului obginut in vara lui 1971

BALCANIC

in Raliul Dunirii (primul loc {a clasi).

Nu este cazul si mai fac o descriere amianuntgiti a
desfisuririi competitiei. Voi spune doar ci traseul a
misurat 1 631 km si a fost «impinat» cu 15 probe
speciale. «<Marea aventuri rutierd» a inceput la Atena,
a continuat in vest, citre golful Corint, a trecuc in
Peloponez, pe care l-a brazdat de doui ori, de la nord
la sud si invers, s-a indreptat citre Patras, pentru a face
un «salt» cu bacul in Grecia peninsulari §i a ajuns in
cele din urmi in punctul de plecare. A fost o goani
«cu sufletul 1a guri», mai obositoare decit insusi cele-
brul Raliu al Acropolei, in care se intrec profesionistii
si care face parte din Campionatul european. Era de
asteptat deci ca numirul echipajelor si se «subgieze»
de la o probi speciali la alta, ca numirul abandonurilor
si fie apreciabil . Astfel, dupi primele sase intreceri
de vitezi, in cursi rimiseseri doar 25 de masini, dupi
alte sase numirul se redusese la 15, pentru ca in Atena
si intre numai... 12! Printre aceste 12 automobile nu
se afla masina Alpine cu numir de Sofia. Fratii Ciubri-
kov, favoritii raliului, au rupt o fuzeta, cu pugin timp
inaince de sosirea in capitala Greciei.

La aceasti «jertfi» colectivi ne-am adus si noi tribu-
tul. Echipajul Popescu-Ridulescu a fost obligat si a-
bandoneze inaintea celei de a saptea probe, iar cuplul
Graef-Borcea s-a vazut scos din competitie aproape la
sfirgitul raliului, cind un pietroi a spart carcasa diferen-
tialului maginii. La Atena au ajuns cu bine («cu bine»
este un fel de a spune, pentru ci lonescu-Cristea a
avuc nu mai pugin de sase pene de cauciuc §i a trebuit
si schimbe de doui ori alternatorul!) celelalte douid
echipaje romianesti, ocupind in final locuri foarte ono-
rabile. lancovici-Girjoabi au obtinut {ocul 4 in clasa-
mentul general si primul loc la clasi (o clasi la care au
luat startul 13 masini), iar lui lonescu-Cristea i Vezea-
nu le-a revenit locul 7 la «general» si locul 2 la clasa.
Sinc rezultate care confirmi din nou valoarea pilotilor
nostri, tenacitatea lor, vointa de a invinge in competitii
internagionale grele.

Cea de a saptea edigie a Raliului Balcanic a fost o
intrecere temerarai, in care s-au verificat din plin miies-
tria si tenacitatea echipajelor, rezistenta masinilor ple-
cate in cursid. Aceasti competigie a fost, in acelasi timp,
o fericiti contribugie la stringerea legiturilor priete-
nesti dintre automobilistii sportivi din tirile balcanice.

Ing. Paul Gh. ALEXANDRESCU
secretar al Comisiei Sportive Nationale
Auto

1. Echipajele rominesgti in vizith pe Acropole.
2. «Parcul Inchis» de la Atena.
3. Echipajul lancovici-Girjoabi pe linia de plecare.

4. 1atk cum ardita unul din drumurile pa care s-a cancurat.

S. Scurt popas dupi un antrenament.

ELsP A
RALLYE BALKANIOUE

CLASAMENT GENERAL: 1. «Siroco» — Andriopoulos (Grecia, masini Alpine-Renault
A 110); 2. Sipahi-Sipahi (Turcia, B.M.W. 2002 Tl); 3. Pesmazoglu-Mamalis (Grecia, Opel Kadett
Rallye); 4. IANCOVICI-GIRJOABA (Rominia, R. 8 Gordini); 5. Panagiotopoulos-Tsaparas
(Grecia, DAF Marathon); 6. Velev-lordanov (Bulgaria, Porsche 911 T); 7. IONESCU-VEZEANU
{Roméinia, R 8 Gordini); 8. Sutherland-Tanca (Turcia, Ford Capri 3000) etc.




Bin melsadele

ge cesrcefate
“h owiaie

Primul obiectiv al calculelor
aerndinamice efectuate pentru
un aparat de zbor oarccare (@
§i pentru rachete @ proicctile)
este determinarea forjclor §
momentelor acrodinamice care
actioncazli asupra sa. Acestea
depind de pozitie, de vitezit g
de antitudinea de zbor.

Dar,ca urmare a complexi-
tifii deosebite a fenomenelor
de interactiune intre corpul in
migeare §i intre aerul inconju-

rator, schema teoretici de cal-
cul nu duce intotdeauna la re-
zultatele dorite, astfel incit pen-

tru con ea datelor obti-
nute prin calcul analiric trebuie
si se recurgd la verificliri prac-
tce, fie prin zborul unui apa-
rat prototip in mirime natu-
ralf, §i cu pilot la bord, fie prin
cxperimentarea unor machete
executate la anumite sciiri.

Avind in vedere insi costul
foarte ridicat al prototipului
in miirime naturals, pxcrdenlc
in cazul unei scheme care in
practici nu se dovedeste reu-
siti, cit § riscul pentru pilotii
de incercare, se impune metoda
experientelor complexe aero-
dinamice, preliminare, efec-
tuate pe machete. In acest scop,
se recurge in special la tunelcle
aerodinamice, numite uneori §i
suflerii aerodinamice. De fapt,
mecesitatea experientelor aero-
dinamice a fost intreviizuti de
primii pionieri ai aviapiei. Dar
de la incerciirile acestora pini
la modernele tuncle aerodina-
mice ale zilelor noastre a fost
parcurs un drum lung §i com-
plicat.

La baza multora din acestc
metode, in special a celor ac-
tuale, stii principiul reversibili-
tithi misciirii, conform ciruia
imaginea fenomenelor de inter-
acfiune dintre corpul solid ¢
fluidul care se scurge in jurul
lui este aceeasi, fie o se misci
corpul cu o anumiti vitezd,
intr-un mediu fluid imobil, fie
ci rimine corpul in nemigcare
§l este trimis un curent de fluid
cu acecagi vitezd. Importamt
este numai ca viteza relativi,
adici vireza intre particulele
de fluid (aer) § corp, i fie
aceeagi in ambele cazuri.

O primil clasificare a meto-
delor se face deci dupd acest
criteriu, adicH:

I) Mctode¢ de cercetare ln
care mediul fluid este imobil,
iar corpul se deplaseazf pe o

anumit} traiectorie stabilitd de
experimentator.

II) Metode de cercetare la
care corpul este imobil (fapd de
Pimint), iar mediul fluid este
cel care se deplaseazi.

Dm prima grupi, ca mij-
loace principale de a obtine
migcarea relativi pot fi enu-
merate: a) — ciderea corpu-
lui; b) — c¥ruciorul aerodina-
mic; ¢) — Incerciiri in zbor;
d) — manecjul aerodinamic ro-

tativ (in cazul manejului traiec-
toria este curbilinie).

Din a doua grupi tac parte:
1) — folosirea curentului arti
ficial; 2) — tunelul aerodi-
namic.

Ca mediu fluid este utilizat
in majoritatea cazurilor aerul
atmosferic. Totu.g.l, uneori se
intrebuinteazi ¢i apa sau anu-
mite gaze speciale.

a) Primele misuriitori rela-
tive la rezistenta la inaintare
prin mectoda ciiderii libere a
corpului s-amu fiamr incl in
secolul al XVI-lea § au fost
extinse in secolele unnitoa.re.
In acest scop, misurindu-se
timpul de cliidere §i cunoscin-
du-se densitatea aerului, re-
zultatele se obtin prin anumire
calcule. De menfionat expe-
rientele lui Eiffel @ Rith (1902-
1905), carc au lansat diferite
corpuri pe un cablu vertical,
suspendar de la etajul doi al
cunoscutului turn  Eiffel din
Paris (opera aceluiagi iscusit
inginer Eiffel, care are man
merite g in domeniul aero-
dinamicii primelor decenii ale
secolului nostru!). Astizi, a-
ceasti metodi de mult uitatd
este din nou reluat, de exem-
plu pentru cxperimentarea ra-
dlctelor balistice & a nxvelor

nuu la sol o serie de parametri.

b) Metoda ciiruciorulu aero-
dinamic s-a dezvoltat in special
in timpul primulw rizboi mon-
dial i consti in montarea ma-
chetei (uneori chiar a avionului
in intregime) pe un pilon spe-
cial, fixat pe un vagon de cale
feratd (fig. 1), care parcurge,
a1 0 anumiti vitezi usor de
miisurat, o porfiunc rectilinie.
De mentionat ci o asemenes
metodd a fost pusi Ia puncr
§i de ciftre marele nostru savant
Heari Coandi, in anul ,1908—
1910, cind ig experimenta su-
prafetele portante ale viitorului

avioh cu reactie, ce avea si fie
prezentat lumii in anul 1910.

Pentru viteze mici, avind in
vedere principiul reversibilititii
mentionat anterior, poate fi
utilizat chiar si vintul natural
In acest scop, machem este
fixati pe o balanyi speciald §i
este expusi in bdraia vintului
Aceasti metodii a fost pusi la
punct inci in anul 1866, de
citre Otto Lilienthal, creatorul
primelor planocare § primul
planorist al lumii.

c) Metoda incercirilor in zbor
poatc fi aplicatd fie pentru
modele cu propulsie proprie,
teleghidate (conduse prin radio)
fie prin modele de aripi sau
aparate de zbor executate la o
anumiti scard @ fixate in exte-
riorul unor aparate de zbor
pilotate (numite in acest caz
laboratoare zburitoare). Dina-
mometre speciale transmit for
tele i momentele aerodinamice
la aparate inrcgistratoare.

d) Manejul aerodinamic con
sti in fixarea modelului la ex-
tremitatea unui brag robust,

de lungime mare, care se ro-
teste in jurul unui ax vertical.

In cazul ci se recurge la un
curent de aer artificial, acesta
este creat in general de céire
0 elice aeriani, iar modelului
fixat pe o balangi i se pot misura
cel putin forta portantd Fz §i
rezistenta la inaintare Fx (fig. 2).

Tunele aerodinamice
subsonice

Din simpla examinare a sche-
mei aritati in fig. 2 rezulad ci
experimentarea in jetul liber
al unei clice prezinti unele de-
zavantaje esengiale: rotirea flu-
xului de aer g vitezele relativ
mici care se pot obtine. Este
deci avantajos a se dirija curen-
tul prin canale cu sectiuni varia-
bile, astfel ca intr-o anumiti
zoni, unde se fac misuritorile
pe machetd, sectiunea trans-
versall a canalului s fie mi-
nim# ¢ deci viteza fluxului de
aer si atingd o valoare maxi-
mi. Q asemenca instalapie, pre-
vizuti §i cu balante speciale
pentru misurarea fortelor @

1. Vagon de cale ferati
— «carucior aerodinamic»

2 Experimentarea unui

profil in curent de aer. -

3. Tunel aerodinamic de
tip deschis.

4. Tunel de tip inchis cu
dublu canal

momentelor ce apar pe macheti,
se numeste runel aerodinamic
sau suflerie aerodinamica.

functie de viteza care se obgine
in camera de experiente (spa-
fiul unde se giseste macheta)
tunelele aerodinamice pot fi
subsonice sau supersomice.

Dacl masa de aer ce stribate
tunelul este luati din aerul
atmosferic 5 este refulat in
atmosfer3, avem de a face cu un
tunel aerodinamic de tp des-
chis (fig. 3). Acestz a fost cazul
primelor tunele apirute la ince-
putul acestui secol.

Eiffel a introdus, inci atunci,
doudl organe esentiale: colecto-
rul i difuzorul (fig. 3).

Avind in vedere cii in cazul
evacuiirii in atmosferd a aeru-
lui accelerat prin tunel se pier-
de intreaga energie cineticl im-
primati de citre instalatia de
forti, un pas mai departe in
constructia acestor instalatii a
constat in trecerea la tunelele
cu circuit inchis, la care masa
de fluid ce pirisegte camera de
cxperiente este recirculati prin
canale de reintoarcere, fiind
trimis¥ de ciitre elice inapoi in
aceeagi camerd (tunele de tip
Prandtl).

Evident, in acest caz insta-
latia de fortd a runelului nu tre-
buie s# dezvolte integral ener-
gia corespunzitoare jetului de
aer din zona utli, d numa
encrgia pierdutd de ciitre acesta
prin frecirile air peretii § o
retelele de palete din colguri,
prin virtejurile formate etc.
Cum prin aceste pierderi o
parte din energia cinerici se
wansform# in cilduri, la rune-
lele de viteze mari, puternice,
este necesard §i o instalagie de
ricire.

Schema unui tunel aerodi-
namic cu circuit inchis, cu
dublu canal de reintoarcere a
aerului, este ardtati in fig. 4

Preocupdri pentru construc-
fia unor tunele acrodinamice la
nivelul tehnicii mondiale din
epoca respectivl au existat §
existi ¢ la noi In tard. Astfel,
inci in anul 1932, la Institu-
tul Politehnic din Bucurest,
sub conducerea academicianu-
lui Elie Carafoli, a fost construit
unul dintre cele mai reusite
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tunele aeradinamice din Europa
(fig. 5). Atunci — § inci multi
vreme mai tirziu — unul dintre
cei mai priceputi specialist in
constructia de tunele aerodi-
pamice la noi in tarX a fost
profesorul Ion Stroescu. E! a
fost invitat in Franta (1945-46)
pentru a construi la Bellevue
un tunel aerodinamic special,
desrinat studiului fenomenulw
de jivraj. De mentionat ci pri-
mul tunel aerodinamic din Ro-
minia a fost construit tot de
citre Stroescu, intre anii 1925-
1929, la liceul din Rimnicul

in prezem sc gisesc la noi
tunele aerodinamice cu per-
formante ridicate nu numai i
Institutul Politehnic, d ¢ la
Institutul de Cercetiri Aero-
spatiale § la alte institute de
invitimint superior.

Experimentarea in asemeneca
instalatii complexe impune o
tehnici avansati, de mare fi-
nete. Nu este suficienti o per-
fectti similitudine geometrici
intre machet3 §i viitorul avion,
d trebuie indeplinite & alte
criterii de similitudine
(Reynolds, Mach etc.), in func-
tie de scopul urmirit. Fird a
intra in detalii de specialitate,
vam mentiona totugi ci rezul-
tatele obtinute sint cu atit mai
exacte, cu cit machetele s
apropie mai mult ca mirime dc
aparatele reale de zbor. Cum
insi, in special in trecut, era
foarte greu de construit tunele
atit de mari, s-a recurs, pentru
amgurarm similitudinii cinema-
tice, la tunelele de presiune
variabili. In interiorul acestora
se asiguri, in dmpul experi-
mentirii, 0 presiune mult mai
mare decit in exterior. Dacl,
de exemplu, presiunea va fi
de 25 atmosfere, numirul Rey-
nolds (un important criteriu
de similitudine), va fi acelagi
ca § in cazul unei machete de
25 de ori mai mare.

in sfirsit, in doringa unor
rezultate si mai bune, s-a trecut
la construirea unor tunele gi-
gantice. Pe balanta din camera
de experiente se pot monta
machete la scari foarte mare
sau chiar avionul in mirime
naturali. Asemenea tunele au
fost construite in Uniunea So-
vietici, S.U.A. si Franta. Ca
exemplu, in fig. 6 este ariitatd
macheta cunoscutului avion so-
vietic Tu-144, montati intr-un
asemenea tunel, construit la
Institutul de aviatie TAGI din
Moscova. Instalatia de forti

care asigurd curentul de aer in
astfel de tunele trebuic si dez-
volte puteri impresionante, de
ordinul a o suti de mii de kilo-
wati! Sint ded necesare cen-
trale electrice proprii, iar insti-
tutele mari de cercetiiri avia-
tice pot avea ca personal citeva
mii de oameni. In fig. 7 sc arati
montarea in tunelul aerodina-
x a unci rachete experimen-

Tunelele hidro
si aerodinamice
pentru vizualiziri

in unele cazur intereseazi
nu numai valoarca fortelor §i
momentelor aerodinamice di,
in special, caracterul scurgerii
(ansnmblul liniilor de curent)
in jurul organclor aparatului
de zbor, adici ceea oe se nu-

meste «spectrul acrodinamior.
Se pot obtine §i spectre hidro-
dinamice, prm presiirarea unor
pulber fine in unele lichide in
migcare §i care contureazi cOr-
purile introduse in cuve spe-
ciale numite cuve hidrodina-
mice. In ce priveste spectrcln
acrodmamxee, ele pot foto-
grafiate §i se obpin in tunek
aerodinamice cu fum. In curen-
tul de aer care circuld in inte-
riorul acestor instalatii sint in-
troduse guvite de fum colorat
care materislizeazi tocmai li-

tare.

aer.

niile de curent (traiectoria par-
ticulelor) si sint numite, de
obicei, fileuri Un asemenca
spectru al scurgerii in jurul
unui profil de aripi dispus
cu diferite incidente (oC) este
redat in fotografia din fig. 8. Se
observii o in timp cc la inci-
dente mid fileurile de aer con-
tureazl in cele mai bune con-
ditii aripa, la incidente mirite
acestea se dezlipesc, se formea-
Zi virtejuri puternice, ceea ce
@re ca urmare aparifia perico-
lului de sangajares, binecunos-
cut de ciitre aviatori.

Tunele acrodinamice
supersonice

Impresionantele realiziini din
zilele noastre in domeniul vi-
tezelor supersonice ¢ chiar hi-
personice au fost pregitite prin-
tr-o uriagi muncl de cercetare
stiintifici, atit teoretici, cit s
experimentali. Tunelele aero-
dinamice necesare acestor ex-
perimentdri au fost greu de
realizat, datoriti puterilor foar-
te mari pe care trebuie si le
dezvolte instalagiile respective
de fortd (acestea cresc aproxi-
mativ cu puterea a patra a vi-
tezelor din camerele de expe-
riente), cit § dificultitlor con-
structive, de misurare etc.
acest caz, pentru schema cu
flux continuu nu mai sint su-

5. Suflerie aerodinamici Con-
structor:

acad. Elie Carafoli.

6. Tu-144 in tunelul de experimen-

7. Experimentarea unei rachete
8 Spectrul scurgerii fileurilor de

9. Momentul aparitiei undei de
soc la viteze supersonice.

ficiente elicele-ventilatoare,
sint necesare compresoare pu-
ternice. Accelerarea fluidului
(comprimat de ciitre compre-
sor) pini la viteze supersonice
se realizeazil intr-un ajutaj con-
vergent-divergent, numit aju-
taj de dp Laval.

Pentru vizualizarea undelor
de goc g a altor fenomene com-
plexe ce apar la asemenea vi-
teze, se recurge la metode spe-
ciale, cum este metoda ¢Schlie-
rem. In fig. 9 este redadi o
fotografic obtinuti pe aceastd

AERODINAMICE

cale, reprezentind sistemul de
unde de soc ce apar in jurul
profilului unel aripi la o vitezi
a curentului corespunziitoare
lui Mach = 0,8. Se observi
clar desprinderea curentului de
aer in spatele unda de soc,
ceea ce are ca urmare o foarte
mare crestere a rezistenfel la
inaintare.

Uneori, pentru a studia feno-
mene aerodinamice la viteze
mari, in tunele cu crcuit in-
chis se introduce in locul aeru-
lui alt gaz, in care viteza de
propagare a sunetului si fie
mai mici. De exemplu, in cazul
gazului Freon 12 (diclorfluor-
metan, utilizat g in tehnica fri-
gorificl), viteza de propagare
a sunetului este de numai
133 m/s (in comparagie cu
340m/s in aerul atmosferic);
prin urmare, fenontenele ce
apar la viteze transonice pot fi
studiate cu consumuri de ener-
gie mult mai mici.

Au luat 0 mare dezvoltare §
cercetiirile experimentale pri-
vind vitezele foarte mari, hi-
personice, in aer rarefiat, adici
fenomene ce apar, de exemphu,
in cazul reintriirii navelor cos-
mice in straturile superioare ale
atmosferei terestre. In acest
fel a fost studiati, in curenti
de plasmi, volatilizarea scutu-
rilor (ecranelor) de protectie
a navelor cu echipaj. Chiar @
in alte domenii, mai... terestre,
asa cum este cazul automobile-
lor moderne, a cirar linie supl
ne incint! privirea, tunelele ae-
rodinamice au avut un aport
important.

Ing. Ioan SALAGEANU




La dimensiunile pe care le-a atins’aeronautica In zilele noastre, este expli-
cabil interesul tot mai mare pe care tineretul il manifests pentru profesia de
pilot si larga popularitate cigtigatd de sporturile aviatice, ca discipline cu
puternice influente In formarea omului modern. Zborul dezvoltd tindrului
insusiri valoroase, cum ar fi hotérirea si Indraznbala, curajul si capacitatea
de a-si concentra fortele In rezolvarea unor probleme in minimum de timp.

MN-dlirectia de rulsj
D ~drumul avionwlur
1.2-z0ne observate spre

Invitarea pilotajului nu este atit de complicata cum pare la prima vedere, dar oft’eapt&
acest lucru se poate face numai sub indrumarea, pas cu pas, a instructorului =
de zbor. 3 -Zzoné observata spre

Cursul de tatd are ca scop s& familiarizeze pe viitorii aspiranti ia brevetul
de pilot cu elementele de baza legate de evolutia avionului in mediul aerian,
de la decolare si pin la aterizare. $i, intruclt despre construirea aparatelor
de zburat si pregatirea lor pentru misiunile ce le au de executat s-a mai scris,
vom incepe cu...

stinga

DECOLAREA

-
instructorul si elevul au faculli un control riguros, exterior, al aparatului,
de la elice la aripi 8i ampenaj, au urcat in carlingd, au trecut In revist3 starea
perfectd a aparaturii §i a manetelor de comanda, au Incilzit motorul si sint
gata de zbor. Rulfiul pIna la locul startului se face In vitezd mica si mergind
in linie serpuitd In timpul acestei deplasiri se controleazi practic functio-
narea frinelor gi mai ales dac3 ele actioneaz3 egal pe ambele roti. (Fig. 1).
'Decolarea este prima etapd In executarea oricérui zbor — si poate cea
mai importantd. Prin ea se Intelege migcarea accelerati a avionului pe sol i In
aer, pind la atingerea vitezei necesare urcdrii. In procesul de'décolare se dis-
ting patru etape; rulajul pe sol, desprinderea, palierul (0 sgcventd de zbor
orizontal la joasd indiitime) §! urcarea pina la 25-30 m. ki schitani. 2 se observd
profilul clasic al decoldrii. cu etapele sale componente. Traf#ttoria In timpul
decoldrii avionului se caracterizeaz prin mirirea vitezei, desprinderea de sol
si Inclinarea fata de orizont. Distanta de decolare depinde de calit3tile apara-
tului. Ideal este ca ea si fie cit mai micd, pentru a putea fi folosite terenuri

nitiere in tehnica pilotajului @(@@H@Zf)@@

de dimensiuni mai reduse. . . : zei de desprindere, adic3 pind In momentul cind portanta echilibreaza greuta-
O daté ajuns la start, avionul este agezat, pe cit posibil, cufatain vint sicind tea avionului.

totu_l, la bord si pe teren, prezinta conditii optime se poate Incepe_rula;ul. Ffrm Fortele care actioneaza In timpul ruldrii aparatului pentri;decolare sint:

rulaj de decolare se intelege miscarea accelerata pe sol pind la atingerea vite- greutatea avionului (G), portanta (Fz), rezistenta la InaipQ (Px), forta de

tractiune (Ft), reactia solutui (N) si rezistenta de frecare a rotitor:{F#, (fig. 3).

Lungimea de rulaj depinde de greutatea avionului, puterea motorului,
starea suprafetei terenului, inclinarea acestuia (panta) etc.

Cu clt avionul este mai greu, cu atit forta de frecare a rotilor pe sol va fi mai
mare, excesul de tractiune va fi mal mic si deci aparatul se va deplasa cu o
acceleratie mai mic&. Aceasta va determina ca viteza de desprindere s se
atingd Intr-un timp mal lung, ceea ce va determina o distantd mai mare de
rulaj. Pe un teren cu deniveldri, muiat de ploi, datoriti cresterii coeficientutui
de frecare a rotilor lungimea de rulaj va creste considerabil. Asa se explicd
faptul cé aeroporturile moderne sint previzute cu piste speciale din beton
care inlitur& inconvenientele unui teren obignuit. De asemenea, In cazul
decoldrii pe o pantd ascendents lungimea de rulaj creste datoritd micgordarii
rezultantei exterioare si invers se petrec lucrurile in cazul decolérii pe o
pantd descendenta. (fig. 4).

Vintul are si el o influentd considerabild asupra decol&rii aparatelor de
zburat. In cazul cind el bate in sensu!l opus directiei de decolare va micsora
distanta de rulaj, In timp ce un vint bitind In acelasi sens cu directia de decola-

re va mari rulajul.

Pentru ca sd se producd migcarea acceleratd a avionului este necesar ca
forta de tractiune a elicei (de Impingere in cazul motoarelor cu reactie) sa fie
mai maré decit suma fortelor dirljate In directia opus# migcéaril. In partea a
doua a rulajului, forta care produce acceleratia este excesul de tractiune
{(impingere). Prin cresterea vitezei rezistenta la inaintare creste i ea, dar forta
de frecare se micsoreazd datoritd cresterii portantei aparatului si deci a
micsordrii reactiunii solutui. In timpul rulajului portanta este mai mica decit
greutatea aparatului. Pe m#isura cresterli vitezei insd portanta creste si va
ajunge la un moment dat egals cu greutatea avionulul. In aceast# faz avionul
se desprinde de pe pamint.

In continuare, dup# desprindere, tractiunea fiind mai mare decht rezistenta
la inaintare, aparatul Isi va continua migcarea acceleratd, de unde va rezulta o
depdrtare progresivd de sol.

Viteza de desprindere de sol este influentatd de trei factori: greutatea
avionului, densitatea aerului si coeficientul portantel. Desprinderea este
posibild sub diferite unghiuri de incidenta. Cu clt unghiurile de incidenta In
momentul desprinderili vor fi mal marl, cu atlt coeficientul portantel va fi
mai mare si, de aici, viteza de desprindere mai micé. In cazul unei decolari
normale avionul se va gadsi aproape In pozitie orizontald. Viteza de desprin-
dere este In general cu 10-15 la sutd mai mare decit viteza minimd a avionului
In zborul orizontal.

Pozitia normali a avionului pe timpul rolajului de decolare se poate apre-
cia dupd pozitia capotei motorului {sau aite repere ale avionulul ) fatd de
linia orizontului. Dup# desprindere nu se trece direct la panta de urcare. Mai
Intli se execut# un zbor paralel cu solul, la 0,502 m inéltime, pind cind el intrd
In vitez&, devine stabil In comenzi gi prezintd posibilitati optime, de sigurantd,
pentru urcare. Unele avioane, care au un exces suficient de putere de motor,
pot trece la panta de urcare {4rd a mai executa zborul In palier. Foriele care

actioneaza pe timpul zborului In palier sint: greutatea avionului (G), portanta
LS (Fz), tractiunea (Ft) si rezistenta la inaintare (Fx). Forta de tractiuge In cazul
@ FX zborului In palier este mai mare decht rezistenta la naintare. (fig. _5
Ft In numaérul viitor vom vorbi despre unele gregeli de pilotaj la sol si In
‘ ) apropierea solului, zborul ta orizontald si virajul.
G Traian GAVRILIV
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In cei trei ani de pregatire din ciclul olimpic tehnicienti § antrenorsi nostri de tir
au depus o munci intensd pentru selectionarea 8 pregdtirea celor mat buni tragdtori
in vederea Jocurilor Olimpice d¢ la Miinchen. Ca urmare, rrdgdtam nostrt fruntag
auobpma,m-; tal in tperif 1 1971, rezul l care ne dau
speranta unet bune comportdri la Olimpiadd.

Dupd cum se stie, tirud ne-a adus pind acum 7 medalii olimpice (dintre care trei de
ma-,douddearg:mpdmddebranz),prum,vmﬁdudecampimmondial;imdw
alte locuni fruntage in intrecenile internationale.

inwmmkdzmmd,mmfmr spionatel diale de tir de la
Phoanx(SUA), i I diale de talere de la San Sebastian — 1969
st de la Bologna — 1971, Campmﬂatele europene de la Pans, Plsen, Mezibori, Wies-
baden, Bucuresn §i Suhl, trdgdtoris nogtri au obginut trei medalsi la mondiale (1. de
aur §i 2 de bronz) 5i 19 medalii la europene (4 aur, 6 argint s 9 bronz). De asemenea,
et au cucerit nemumdrate medalsi la Jocurile balcanice, Cupa tdarilor latine § multe
alte intilnsri internapsonale.

i totust, atit performangele,cit mai ales, mumdrul de sportivi fruntag ridicagi din
rindurile tineretuls in acest ciclu olimpic, este redus in raport cu ceringele actuale.

In programul Jocurilor Olimpice de la Miinchen sim prevd pentru trdagdtori
9 probe : doud pentru armd liberd calibru redus (60 f culcat s 3 % 40 f), una la arma
liberd calibru mare (3x 40 f), pistol vitezd, pistol liber, mistret alergdtor, talere
aruncate din sang (trap), talere aruncate din turn (skeet) g tird cu arad (proba de
dublu F.I.T.A.). Pentru toate acestea, la 7 km de ordselul olimpic, pe o suprafai
de 16 ha, s-a amenajat poligonid de tir, care cupn'nde 60 linii de tragere pentru armdi
l1berd calibru redus (pe acest poligon se va trage si cu pistolud precizie — liber), 40 linti
de tragere pentru armd liberd calibru mare, 8 standurs pentru pistol mitezd, 2 standuri
de tragere pentru mistref alergiitor (tinke migcatoare ke 50 m), 3 standuri pentru
ialere (trap § skeet). Pentru intrecerile arcagilor poligomd va fi amenajar in «Gradinu
englezd — 1 parc situat in centrul orasuld.

In continuare dam citeva date despre aceste noud probe.

Proba de armd liberd calibru mare s-a desfdsurat pentru prima daid la Jocurile
Olimpice de la Atena din 1896 iar cea de calibru mic 60 f culcat § 3 x 40 f la Olim-
piada de la Paris din anul 1900.

Prima performantd deosebitd la armd liberd calibru redus 40 f culcar a fost reali-
zatd de cdtre finlandezwl Méntiari (400 din 400 posibile) la Camps le mondiale
de la Lucerna (Elvetia). In anu 1952, la Ohmplada de la Helsinks trdgdtord romadn
losif Sirbu a realizat g el 400 din 400 posibile cistigind tithd de campion olimpic
& aducind in tard prima medalic olimpicd de awr din istoria sportulss roménesc. Des
in anti urmdtori pintele au fost micsorate, pentru a se mari dificultatea in obginereu
performantelor, totugi in scurtd vreme rezultatele s-au apropiat din nou de valoril:
absolute.

Recordul oltmpic la 60 f culcat a ajuns la 598 p ceea ce constituie, in acelag timp,
record mondial §i european g a fost realizat de Jan Kurka (R.S. Cehoslovaci) g
Lazlo Hamerl (R.P. Ungard) la Olimpiada de la Tokio — 1964. Recordid olimpic
la 3 X 40 f este de 1164 p 5 aparpine lui Lones Wigger (S.U_A.) iar recordul mondial
este de 1 165 p realizat de O. Lapkin (U.R.S.S.) la Campionatele europene de la
Plsen din 1969. Recordul republican la 60 f este de 599 p si apargine hii Gh. Vasilescu
st Gh. Sicorschi sar cel de la 3% 40 f este de 1163 p, realizat de Nicolae Rotaru g
Petre Sandor.

La armd Isberd calibru mare 3 x 40 f, distanta 300 m, recordul mondial g olimpic
este de 1157 p § aparpine americanului Gary Anderson. Dintre trdgdtorti roméra
cea mai bund performantd, 1 150 p, a fost realizatd de Petre Sandor.

Proba de pistol vitezd a apdrut la intrecerile lemp:ada de la Atena — 1896.

Rccordxdaltmplce:tzdzb'y.?psaparpm;’ Iosef Zapedzki, realizat la
Mexico, iar italiamd Giorgio Lmerzam depine recordul mondwl de 598 P — Phoenix
1970. La noi proba de pistol vitezd a fost intotd d la un nivel foarte

ridicat. CdcareadeschsdrmndmmlorperfmpafostGh Lichiardopol care la
Olimpiada de la Helsinki 1952 a cuceru medalia de bronz. A urmar apoi Stefan
Perrescu care la Melbourne, in 1956, a 7 pi limpic cu performania de
586 p, punctajul constituind la vremea aceea § nou record olimpic. Valoarea scolis
romadnests la pistol vitezd a fost ! d de Virgil Atanasiu — 596 p la Mondialele
de vir de la Wiesbaden 1966. Stafeta marilor performante a fost dusd mai departe de
cdtre Ion Tripsa — medalic de argint la Olimpiada de la Tokio 5 de Marcel Rosca —
medalie de argint la Ciudad de Mexico 5i medalie de argint la Campionatele mondiale —
Phoenix 1970. Recordud republican este de 596 p s aparpine ha Ion Tripsa din amd
1966.

Proba de pistol liber (precizie) a apdrut pentru prima datd tot in intrecerile olim-
pice de la Atena din 1896. In prezemt recordwl olimpic este de 562 p iar cel mondial
de 572 p ¢ aparpin sovieticuhd Grigori Kosih. Recordid republican este de 563 p &
aparpine lws Lucian Giuscd incd din toamna anuha 1964/

Arma de vindtoare (cu alice) a fost folositd pentru prima datd in programad
Yocunilor Olsmpice de la Parts din 1900 la talere aruncate din ;an; La Olimpiada din
1960 de la Rowma, Ion Dumitrescu a cucerst tithd de campi & medalia de aur
aue 192 p din 200 posibile, aducind tiruha roma ceadeatretamedaheohmpuadeaur

Incepind cu Oltmpxada de la Ciudad de Mexico din 1968 a fost introdusd s proba
de skeet. La probde cu arma de vindtoare — trap 5 skeet — mu se inregistreazd recor-
duri olimpice ¢i numai recorduri mondiale. Astfel rzcordul mondial la trap este de
197 p 5 aparpine Isi §. Baud (Framta) realizat la Camp le europene de la Paris

1969. Aceastd performantd a fost realizatd g la Mondialele de la Phoenix 1970 de
cdtre Carrega (Franga) si Stafford (S.U.A.). Medalia de aur la §.0. Mexico a
Jost distigatd de John Braithwaite (Anglia) cu 198 p. La skeet recordul mondial u
ajuns la valoarea absolutd de 200 din 200 posibile (la Campi diale dm
1970) 5 este detinut de Evgheni Petrov (UR S.5.).

Proba de smistret alergdtor se executd cu o armd de calibru redus, apropiatd de
cea standard. La noi,aceastd probd a fost imtrodusd cu ocazia Campionatelor imter-
napionale ale Romdnia din 1970 g se afld incd in fazd de piomierat, motiv pentru care
nu intrd in pregdtirea federagiei pentru Olimpiadd. Recordul olimpic mu se inregistreazd.
Recordul mondial, este de 380 p din 400 fiind detimat de suedezul Gary Gaard ( Phoenix
1870).

In sfirgiticea de a 9-a probd de tir din cadrul Olimpiade de la Miinchen va fi tird
cu arcul. Intrucit acest sport a fost introdus in mod organizat, la noi in fard, de numai
ciffva ani, nu vom putea avea arcag care sd ne reprezinte la aceastd probd. Intrecerile
cu arcul se vor desfdsura in cadrul probe «dublu F.I.T.A» (maratonul arcasilor)
pentru bdrbapi: 90+ 70+ 50+30 m & pentru femei 70+ 60+ 50+ 30 m. Recordul
mondial este de 2445 p (1 219+ 1226) g aparpine ba John Williams (S.U.A.)
st la femei de 2 380 p (1 221+ 1 159) realizat de Ema Capcmlao (U.R.S.S.). Aceste
recorduri au fost doborite la cea de a 26-a editie a Campi diale de tir cu
arcul care a anat loc ansd trecut in orasul York (Anglia).

Niculae POPESCU

campion olimpic
Melbourne 1956
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Demonstratie de... echilibristici e-
xecutati de un autovehicul arti-
culat. Pentru o asemenea masini
trecerea peste un obstacol nu con-
stituie nici un fel de problemi.

La aparitia sa, automobilut era
considerat un obiect de lux. Dar nu
dupd multd vreme, situatia lui s-a
schimbat. Despuindu-i de zorzoane,
constructorii au echipat acest vehi-
cul cu diferite utilaje si dispozitive
si l-au pus si.. munceasci. Au
aparut astfel autocamioanele, auto-
bascuiantele, autoutilitarele, auto-
sanitarele, automacaralete, automo-
bilele destinate constructiilor si al-
tele.

Automobilului i s-a pretins in con-
tinuare s& pdrdseasca soselele ne-
tede si sa-si continue evolutia pe
drumuri rele sau chiar in terenuri
fard cai de comunicatie.

Din necesitdti economice si mi-
litare, noul gen de automobil s-a
dezvoitat cu rapiditate, s-a diversifi-
cat si a cdpdtat feiurite numiri in
diterite limbi: «fuori strada» in ita-
lieneste, «tout terrain» in franceza
«dune buggy» in engleza sau «vez-
dehod» in ruseste. Toate aceste
denumiri exprimd aceeasi notiune:
masind autopropuisata, capabila sa
evolueze in terenurile moi ale sesuri-
lor, pe ardturd, pe dealuri sau in
munti, pe zdpad4 sau mlastini, avind
posibilitatea sd traverseze cursuri
de apd, santuri sau alte obstacole.

Automobileie de teren s-au
implantat adinc in tebhnica contem-
porand, fiind indispensabile in ex-
ploatérile forestiere, miniere si petro-
iifere, in constructii, in domeniul
militar, in explordrile arctice sau in
deserturi.

Ce anume deosebeste un automo-
bil de teren de unul conventional?
Aparent nimic, deoarece la amin-
doud se gasesc aceleasi elemente
componente fundamentale: motor,
caroserie, roti, trine etc. O observa-
re mai amdanuntiti aratda insd ca
automobilul de teren posedi citeva
particularitdti ce pot fi evidentiate
plecind de la conditiile in care ma-
sina este pusa sa ruleze.

MOTOARE. Mai intfi trebuie sa
se tind seama de faptul cd, fiind
nevoit s& se deplaseze in terenuri
grele si cu pante mari, rezistentele la
inaintarea acestor masini sint mult
mai ridicate, ceea ce rectamd, la
aceeasi greutate a autovehiculuiui,

» speciale
eren

motoare mai puternice. De aceea,
dacd la automobilele obisnuite pu-
terea specificd instatatd nu trece de
30 C.P. pe tona de vehicul, la auto-
mobilele de teren acest parametru
ajunge pini la 56 C.P./toni. De alt-
fel, puterea sporitd a motoarelor
reprezintd premiza obligatorie a rea-
lizdrii unei bune mobilitsti. In afars
de aceasta, stiut fiind c3 in condi-
tiile terenurilor dificile procurarea
combustibililor de un anumit sort
prezintd dificultati foarte mari, auto-
mobilele de teren sint echipate frec-
vent cu motoare policarburant, care
nu manifestd preferinte pentru un
anumit combustibil, putind func-
tiona la fel de bine cu petrol, benzind
sau motorina.

ROTI $1 PNEURL O alti condi-
tie impusd la rulajul in teren este ca
apdsarea specificid pe sol sd nu fie
prea mare, deoarece, in caz contrar,
automobilul patrunde in solurile moi,
se scufundd. La un automobil obis-
nuit, raportarea greutitii totale la
suprafetele de contact ale rotilor cu
solul conduce la o presiune de
aproximativ 2 kgf/cmp. O astfel de
valoare nu permite evolutia masinii
in terenuri moi sau pe zdpada, fapt
pentru care trebuie s& se ia masuri
in vederea reducerii marimii acestui
parametru.

O prim3 solutie in acest sens a
fost cdutatd in marirea numdrului de
roti de pe aceeasi osie, ceea ce a dus
la automobilele cu roti jumelate
(duble). Dar inconvenientul care a
apdrut — legat de mérirea rezisten-
tei la inaintare (proportionald cu
numarul de roti ce atacd frontal
solui)-a facut s& se renunte repede
la aceastd solutie. S-a observat
insé cd, dacd se mireste numarul de
roti, fdcind ca ele si calce pe ace-
easi urmd, rezistenta la inaintare a
masinii nu creste, deoarece rotile
din spate calcd pe o cale pregétita
de cele din fatd. Aceastd misuri
presupune marirea numdrului de
osii ale masinii, numar ajuns astazi
la patru.

Se poate observa c& o solutie
foarte avantajoasd in directia redu-
cerii presiunii pe sol o constituie
marirea suprafetei de contact a ro-

lati o adevirati masini speciala,
pe care n-o jeneaz3 nici «tangajul»
si nici «ruliuly impus de configu-
ratia terenului.

tii — asa-numita «patd de contact».

Toate automobilele de teren sint
echipate cu pneuri de dimensiuni
sporite, ajungindu-se uneori la pne-
uri-monstru care permit evolutia au-
tovehiculului chiar si pe calea ferata,
pe z3padd sau in terenuri foarte
moi. In acest fei, apasarea specifica
pe sol a masinii a coborit pini la
0,14-0,35 kgf/cmp; cit de putin in-
seamnd aceasta, ne putem da seama
gindindu-ne la faptul ¢d un om de
talie micd se sprijind pe sol cu 4
kgf/cmp si chiar mai mult.

Dar madrirea suprafetei de con-
tact cu solul se poate realiza si pe

In loc de roti — acest
autovehicul este echi-
pat cu rotoare de tip
«surub-mele».

Pentru rutele dificile
{moi, mlastinoase) e-
xisth propulsoare cu
senile compuse din
pneuri cilindrice.




alta cale s1 anume reducind presiu-
nea din pneuri. Dacd se procedeazd
in acest fel, se observd nu numai ca
se reduce presiunea pe sol, datorita
maririi petei de contact, dar se rea-
lizeazd si o micsorare a rezistentei
ia inaintare, care este proportionala,
cu adincirea rotii In sol. Ruiajul cu
presiuni mici atrage insa dupa sine
uzusi mari ale pneului. Pentru a se
impdaca cele doud cerinte, s-a ajuns
la ideea pneurilor cu presiune va-
riabild. Un dispozitiv anume creat
permite umflarea pneurilor sau goli-
rea lor de aer din mers, In functie de
necesitdti; pe sosele presiunea se
mareste; cind masina coboara in
terenuri moi, presiunea.se reduce
cu atit mai mult cu cit solui este mai
moale. Solutia s-a dovedit salutari
mai ales pentru automobilele amfi-
bii, care nu ar putea intra si, mai
ales, iesi din apd, stiut fiind cd ma-
lurile apelor au solurile foarte moi.

Pentru c3 tot este vorba de roti,
sd ne amintim si faptul cad ele repre-
zint3 garantia unei bune aderente a
maginii cu solul. Acest lucru este
de prima importantd pe pante si in
terenuri cu aderentd redusd, fapt
pentru care desenul rotilor automo-
bilelor de teren a fost studiat cu
grijd, ajungindu-se ia adevérate ara-
bescuri ale benzii de rulare.

SUSPENSII S1 CAROSERII
SPECIALE. La fel ca mitologicul
Anteu, automobilul nu este puter-
nic decfit atita timp cit isi mentine
contactul ferm cu solul. Roata nu
trebuie si alunece pe sol si mai ales
nutrebuie si-l pirdseasci. La aceas-
td cerintd din urmd contribuie nu
numai solutia suspensiei, ci si arhi-
tectura- caroseriei.

Probabil cd nu mai este nevoie sa
se precizeze cd toate automobilele
de teren sint prevéizute cu suspensie
independenta, de vreme ce pina si
majoritatea automobilelor obisnuite
au adoptat aceastd solutie. Numai
cd suspensia independentd a auto-
mobilelor speciale capata uneori
aspecte ciudate, pe care construc-
torii le cautd din dorinta de a asi-
gura un contact permanent Intre
echipamentul de rulare gi sol, indi-
ferent de configuratia terenului. De
exempluy, un autovehicul cu senile
destinat explordrilor arctice posedi
0 asemenea organizare a suspen-
siei, incit masina este capabild s&
facad o echilibristicad uluitoare.

O suspensie interesanti o gdsim
si la automobiiul care poate aborda
deniveldri de teren transversale, foar-
te accentuate, fard ca masina sa
sufere Inclinatii obiectionabile sau
rotile s3 piardd contactul cu solul.

In sfirgit, pentru a evolua intr-un
teren extrem de frdmintat, au fost
concepute echipamente de' rulare

complexe; fiecare unitate de rulare
este constituitd din trei roti, toate
motoare, dar care In ansamblu con-
stituie un element de propulsie inde-
pendent. Pe teren plan, echipamen-
tul are un comportament obignuit,
ca niste roti In tandem, roata de sus
fiind inactivd. La aparitia denivel&-
rilor, unitatea de rulare incepe si
se roteasca In jurul axei proprii,
mirind astfel capacitatea de abor-
dare a obstacolelor inalte sau a
gropilor adinci.

Formele de relief sint insi foarte
variate si numai prin modelarea
suspensiei nu se rezolvd totul. De
aceea, s-a recurs la insdsi fractio-
narea sasiului, transformind masina
intr-o veritabild reptiid mecanicd. O
astfel de masini, cu toate rotile
motrice, poate surmonta obstacole
care pentru alte automobile repre-
zintd bariere de netrecut. Evident
c& segmentarea caroseriet introdu-
ce mari dificuitdti de antrenare a
tuturor rotilor masinii. De aceea, in
unele cazurl s-a recurs la antrena-
rea rotilor din fata de citre un motor
cu ardere interna, iar a rotilor din
segmentul posterior de cdtre un
motor electric alimentat cu curent
continuu de un generator pus in
miscare de primul propulsor.

Ar fi o greseald sd ne inchipuim ca
imaginatia tehnicd a specialistilor
s-a oprit la exempiele citate privind
organizarea suspensiei, propulsiei
si caroseriei. Solutiilor mentionate
li se adaugd aitele gsi mai curioase:
propulsoare cu surub fard sfirgit,
autovehicule destinate transportu-
lui de oameni si materiale in terenuri
foarte midstinoase sau cu zdpezi
mari etc.

MATERIALE SPECIALE. Sein-
telege cd apdsarea pe sol este cu
atit mai micd cu cit masa masinii
este mai redusa. La acest deziderat
se poate ajunge, fird a reduce
dimensiunile autovehiculului, prin
folosirea unor materiale cu greutati
specifice mici. Aceasta este si o
cerintd de naturd militard, dictatd de
necesitatea credrii unor automobile
care sa poatd fi aeropurtate. Se
cunosc astdzi mai multe constructii
de automobile de teren realizate
integral din aliaje de aluminiu sau
din mase plastice care inlocuiesc
cu tot mai muit succes oteiul. Tre-
buie s3 mentionam c& prin utilizarea
aliajelor de aluminiu, magneziu si
titan se poate méri nu numai rigidi-
tatea constructiifor (prin folosirea
unor elemente mai generos dimen-
sionate), dar totodata se ajunge si la
o majorare substantiald a rezistentei
la coroziuni, caracteristici foarte
importantd pentru automobilele fo-
losite in teren greu si care nu bene-
ficiazd8 decit arareori de retelele

«service» sau de garaje.
Descrierea particularitdtilor auto-
mabilelor speciale de teren ar pulea
continua cu aminunte interesante
privind organizarea sistemuiui de
transmisie, constructia instalatiilor
auxiliare sau cu evidentierea direc-
tiilor de cercetare in acest domeniu.
Mai mult decit automobifele obis-

nuite, autovehiculele de teren se
gdsesc inci intr-un profund si rapid
proces de perfectionare si diversi-
ficare, proces care face greu de
definit stadiul fa care vor ajunge in
viitor.

Ing. Mihai STRATULAT
Ing. Nicolae MUNTEANU

Autotransportor cu pne-
uri cilindrice de dimen-
siuni mari.

Exista si pneuri cilindri-
ce cu suprafata lisa..

Un obuzier cu mijloc
propriu de propulsie si
cu roti extra-late.

Masina cu senile «snow
cat» (pisica zidpezii) poa-
te abarda chiar si marile
crevase ale Antarcticei
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Micro-interviu cu lon BOBOCEL, secretar ge-
neral al Federatiei Romine de Modelism.

CONFERINTA GENERALA (C | A M.

— Ce ne puteti spune in legdturd cu
programul reuniunii. Comisiei Interna-
tionale de Aeromodelism a F.A.l la care
ati participat?

— Conferinga C.ILAM. din 1971 a
avut loc la Paris, in prezenta delega-
tilor din 25 de tiri membre in acest
organism. Programul ei a fost destul
de incircat, tinind seama de multi-
tudinea problemelor legate de activi-
tatea modelistic, atit de diversificatd
in ultima vreme — zbor liber, zbor
captiv, aeromodele radio-comandate,
machete zburitoare, rachetomodele etc.
Lucririle s-au desfisurat pe subcomisii
de specialitate si s-au referit indeosebi
la calendarul si regulamentele compe-
titiilor de modelism. Cu acest prilej
s-au ficut numeroase propuneri — in
cea mai mare parte acceptate — menite
si reglementeze activitatea modelis-
ticd internagionald, si asigure o mai
strinsd colaborare intre sportivii din
toate tirile si si adapteze vechile regu-
lamente de desfisurare a concursurilor
de aeromadele la nivelul tehnic realizat
in acest domeniu. in ce priveste calen-
darul sportiv pe acest an trebuie spus
ci el este foarte bogat.

— Vd rugdm sd ne dati citeva exemple.

— Dintre cele mai importante com-
petitii cuprinse in programul C.LAM.

sint de notat in primul rind cele dova
campionate mondiale: de micromodele,
care se va desfisura intre 25-—28 august
in Anglia, la Cardington si de racheto-
modele, programat pentru 22—25 sep-
tembrie la Vrsac, in lugoslavia. La
ambele competitii vor participa §i spor-
tivii nostri.

Urmeazi asa-zisele competitii conti-
nentale, dintre care citez: a XV-a editie
a Campionatului european de moto-
modele, 11—14 august la Otocac, lu-
goslavia (in 1957, la Moscova, aceasti
competigie a fost cistigatd de sportivul
romin Anania Moldoveanu, 1—3 aprilie
Concursul international de aeromodele
de la Hradec Kralove, Cehaoslovacia;
Concursul international de micromo-
dele de la Slinic-Prahova — 5—7 mai;
Criteriul european de rachetomodele
de la Dubnica, Cehoslovacia, din luna
mai §i cel de micromodele de la Brno.
din iunie; Cupa «Meczek» la aero-
modele captive, de la Pecs— Ungaria —
8—11 iulie; a V-a editie a Concursului
internagional ae zbor liber de Ia
Miinchen, care se va desfisura intre
19—20 august in atmosfera febrilelor
pregitiri pentru Olimpiadi; Concursul
«Inter-Aero» 1972 de la Bucuresti si
altele.

~— Cu prilejul reuniunii C.1.AM. a fost
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COLTUL

CONSTRUCTORULUI

- DE MACHETE

Desen: Andrei Mihai

creat un Subcomitet pentru educatie st in-
formare. Despre ce este vorba?

— Noul organism a fost infiingat in
ideea de a contribui la educarea tine-
retului prin modelism. Pind acum,aero-
madelismul era considerat doar ca
«poarti de intrare in aviatie», ca si
navomodelismul pentru marini. Dar
aceste activititi pot avea, §i au, dimen-
siuni muit mai largi. Pregitirea tehnici
prin modelism, relatiile care se sta-
bilesc cu acest prilej, intilnirile prie-
tenesti dintre practicantii acestor spor-
turi pot influenta asupra creirii unei
atmosfere de destindere §i progres.
Noi am sprijinit aceastd inigiativa si
m-am bucurat ci am fost ales ca mem-
bru in noul organism, pentru Europa
de Est, cum este specificat in docu-
mentele C.ILA.M.

in legiturdi cu alegerea organelor
conducitoare ale C.|.A.M. — punctul
13 din programul reuniunii — as vrea
si informez ci a fost reales in functie de
presedinte S. Pimenoff (Finlanda), per-
sonalicate de reputagie internagionald
in domeniul modelismului, iar ca vice-
presedinti au fost alesi Vilim Kmoch
(lugoslavia) si Luigi Bovo (ltalia).

V.T. MURES

I1AR-814 — MR-2

Continuam prezentarea
celor mai reprezentative con-
structii aviatice romanesti de
dupd eliberare, cu |1AR-814,
primul bimotor construit la
noi, in anul 1953, dupi proiec-
tul ing. Radu Manicatide. Trei
ani mai tirziu, In 1956 a fost
construit aparatul MR-2, o
variantd a lui IAR-814. Deo-
sebirile intre cele doud va-
riante constau in modul de
realizare a cabinelor si alte-
detalii neesentiale structural.
Ambele sint avioane univer-

sale de transport pasageri
sau marfuri, pentru misiuni
sanitare, de observatie, posta
etc. Instalatia lor de fort3 se
compune din doui motoare
Walter Minor 6 11l de 160 CP
fiecare. Aparatul |AR-814 de-
tine si un record mondial de
distantd pe circuit inchis la
clasa C-1 d (greutatea la
decolare 1750-3000 kg). Zbo-
rul de record a fost efectuat in
zilele de 14-15 octombrie 1961,
cu echipajul format din pilotul
deincercare Octavian Bicanu
si Vliadimir Viscun — pilot
secund. Aparatul a zburat pe
circuitul Baneasa-Alexeni-
Strejnic-Bineasa, acoperind
distantd de 4462,870 km in
20 ore si 41 minute, cu o
medie orard de 216 km/h.

Date tehnice: (in paran-
tezd datele avionului MR-2):
anvergura 14,000 (14,00) m;
lungimea 11,05 (10,90) m; in&I-
timea 2,92 (2,75) m; suprafata
portantd 28,00 (28,000 mp;
greutatea gol 1400 (1415) kg;
greutatea totald 2030 (2080) kg
viteza maxima 272 (275) km/h;
viteza minima& 85 (85) kmyh;
platon 5600 (4900) m; raza de
actiune 950 (1100) km; deco-
lare 400 m; aterizare 280 m.

Aerom
planoa

Reintroducfrea campionatului national de a.
modele planoare de panti in calendarul sportiv
Federatiei de modelism nu face decit s3 readuci
actualitate o disciplini care se bucurd de o Wi
tradifie in tara noastri. inaintea celui de al d
rizboi mondial, concursurile de aeromodele de p:
se tineau anual, cu o spectaculoasi faz} finali, la (
trul national de zbor fird motor de la Sinpetru-B:

Pe plan mondial, aceste competifii au contisf
s4 se dezvolte o dati cu tehnica din ce in ce mai ay|
satli, devenind astdzi ceea ce codul sportiv F.
denumeste clasa FIE: sacromodele planoare cu dir
automaltd».

Dat fiind lunga intrerupere a competitiilor de a4
fel la noi, precum i lipsa de documentatie in dom
respectiv, ne propunem si inform#m aeromod
in legiturd cu conditiile pe care trebuie si le ind
neasci un aeromodel de competitie in aceastd ol

Vom incepe prin a da citeva aminunte as
prevederilor codului sportiv F.A.I. in acest dome
Din el decurg, in mod firesc, celelalte.

Planoarele cu dirijare automati — clasa FIE
sint aeromodelele neprevizute cu sistem de prop:
si la care portanta este generati de forte aerodi
actionind asupra suprafefelor ce rimin fixe, cu
ceptia curburii §i incidentei. Modelul are un sis
de dirijare care nu poate fi controlat de concurent
timpul zborului.

Caracteristicile lui sint: suprafata maxima dn
incirciitura maxim3 — 100 gr/dm?; greutal i
in zbor — 5 kg.

Fiecare concurent are dreptul la cind zboruri ol
dale, fiecare de maximum 300 de secunde.

Se considerii zbor oficial prima incercare de zb
cu o durati egal¥ sau mai mare de 20 de secum
sau a doua incercare, indiferent de dmpul realiz
Se considerdl incercare atund cind modelul este lan]
¢ realizeazd un timp sub 20 de secunde sau cing
parte a modelului se desprinde in timpul zbo

fn cazul unei incerciri nereusite, concurentul
dreptul la 0 a doua incercare pentru un zbor ofiq]

Clasificarea se face prin totalizarea tmpului rea
de fiecare concurent in toate cele cind zboruri.
punctajul maxim realizat de un concurent poate
5 zboruri x 300 secunde = 1 500 puncte.

In caz de egalitate dup cind zboruri, se vor exec
in continuare zboruri aditionale pentru departajs

Activitatea
poate fi impdriil

de: con, grea |
reaﬁzt
ciucului® d i)

construirea me
a fuzelajului, a
pii — majorita
tilor nostri pog
berientd. ave
invdtat in ceea
si cauciucul.
Alegerea si
elice in concord
modelului i cg
lii de concurs,
cauciucului fold
conditii esentid
unor rezuitate
a fi subliniat d
mantelor din
1967, determin
elicei cu longe
apoi rezultateld
anii 1970— 19,
ceputul studie
cdtre micromo
n ceea ce f
perioada actua
dire cunoagte
pe suprafaid e
din punct de
deci cu pas co
diametrului. 54
nouri, incomodé
care pasul con|
rareori, ou fost
bloane facute d:
din fisii. Pe ling{
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lele
de panta

Timpul maxim pentru fiecare zbor aditional se va
majora cu un minut fapi de zborul precedent, pini la
realizarea departajirii. Timpul realizat de concurenti
in zborurile aditionale nu se aduni la punctajul din
concurs, ci serveste numai la stabilirea clasificirii.
I.a zborurile aditionale nu se admite decit o singurd
incercare.

Timpul de zbor este limitat la 5 minute § se crono-
metreazi din momentul eliberirii modelului la lansare
si pind la sfirgitul zborului sau realizarea celor 5 minute
de zbor.

Zborul se consideri terminat la atingerea solului
de clitre model, la intilnirea unui obstacol care pune
capiit zborului sau la iegirea in mod definitiv din cimpul
vizual al cronometrorilor. Daci modelul dispare dupa
un obstacol sau in nor, se continui cronometrarea
inci 10 secunde. Daci in acest ristimp modelul nu
reapare, zborul sc¢ consideri terminat §i din dmpul
realizat se scad ccle 10 secunde acordate.

Pentru fiecare model cronometrarea se face de
citre doi arbitri. Cel putin unul din arbitri va fi dotar
cu binoclu, iar la concursurile mai importante, amin-
doi. Binoclurile trebuie s aibd o putere de mirire
intre 4 si 8 ori. In timpul zborului, arbitrii trebuie si
rimind injuntrul unui cerc cu raza de 10 metri.

Timpul realizat este media dtirilor celor doi ar-
bitri, redusi la cel mai apropiat numir intreg de
secande sub rezultatul mediu calculat. Concurentul
Jo! participa cu maximum 5 aeromodele, pentru a

ea inlocui in caz de distrugere la aterizare sau
in caz de pierdere.

Concurentul are dreptul la un ajutor.

Lansarea se face cu mina, concurentul stind cu
picioarele pe sol Fiecare concurent trebuie si-gi
regleze §i sii-si lanseze el insugi modelul. Locul de
start trebuie si fie pe o pantl adecvatl, orientatd
spre vint.

Acestea sint, in mare, prevederile codului sportiv
F.AJI La ele se adaugi § hotirirea CIAM. @

Fyzborul si se opreascd atund cind viteza vintului depi-
seste 12 m/secundi.

Din aceste prevederi ale codului sportiv decurg
o serie de consecinte privind felul zborului, calculul
i conceptia planorului, tactica de concurs etc.

G‘(

Propulsorul ,,GOTEBOR

Alexandru MITACHE
membru in Comisia centralé de acromodelism

calitdtile
sticile sd-

bilitdtii, acestea din urmd au
precizie crescutd §i tehnologie
mult simplificatd.

Un exemplu de sablon de elice
construit din fisii de balsa este
prezentat in figura 1. Cele 10
fisii de balsa, de 5 mm grosime,
20 mm Idtime §i 230 mm lun-
gime, sint prinse la un capdt cu
un cui iar la celdlalt capét sint
rotite astfel incit muchiile sd
facd, cu planul orizontal, un
unghio«<. Unghiul, pentru un
anumit diametru, depinde numai
de pas si se poate determina fie

grafic, dupd metoda indicatd in
fig. 2. Mdrimea unghiuluioC tre-
buie sd fie riguros respectata;
la deviatii mici pasul elicei va-
riazd cu valori mari. Fisiile se
lipesc in pozitia rezultatd dupd
rdsucire, apoi se indepdrteazd
muchiile de pe partea superioard.
Slefuirea se face cu atentie pentru
a rezulta o suprafatd riglatd. Se
traseazd locul longeronului, o
dreaptd orizontald la mijlocul
indltimii sablonului, apoi forma
conturului elicei §i locul nervu-
rilor. Se recomandd verificarea

si studiul

pasului caleulind unghiul nece-
otor sint

sar B de la mijlocul palei si com-
parindu-l cu cel rezultat pe sa-

dupd formula tgoC = o fie
n.D

masiv sau
tajul dura-
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Cind vorbim despre aeromodelism in lunile de iarné ne gindim la migdloasa muncd de atelier,
la proiectarea si construirea elegantelor libelule al cdror zbor ne incima privirile la competifiile

din primdvard. Prin prezentarea aer

Aol

aeromodelistilor a

blon. Se pot construi prin aceastd
metodd sabloane complete pen-
tru intreaga elice, asamblind pe
un suport orizontal doud sabloane,
riguros similare, construite dupd
metoda descrisa sou se pot con-
strui alternativ, pe acelasi lon-
geron, cele doud pale folosind un
singur sablon. Pentru ca elicea
construitd sd-si pdstreze forma
este necesard o uscare de citeva
ore, dupd impinzire. $ablonul de
un anumit pas se poate folosi la
construirea unor elice cu forme
si diametre diferite.

Problema studiului cauciucului
se pune in primul rind datorita
dificultdtii gdsirii motorului co-

ti, re

de atrdagdtor si este de o acuratefd ireprosabild.

i propul B-2 din schita aldturatd ne adresdm

dindu-le un aparat modern si cu calitdti de zbor apreciabile.
«G&teborg» a fost construit de cdtre Otto Hints, maestru emerit al sportului, special pengu Cam-
pionatele mondiale de zbor liber din Suedia— 1971, la care a participat.

Modelul este realizat in intregime din balsa, inclusiv tubul fuzelajului. Aripa se compune din
doud bucdfti demontabile. Stabilizatorul orizontal este asezat in fata directiei. Fuzelajul este si el
demontabil la mijloc pentru usurarea transportului. Caracteristicile profilului folosit asigurd o
stabilitate perfectd la urcare si o planare bund chiar si in conditii atmosferice mai grele. Motorul
de cauciuc se compune din 15 fire de cauciuc Pirelli de 1x6 mm.

Pe schifa prezentatd aldturat simt specificate principalele cote de respectarea cdrora depinde,
in mare mdsurd, reusita intregii constructii. Aparatul construit de Otto Hints are un aspect deosebit

respunzdtor, mai ales in condi-
tiile actuale ale regulamentului,
cind toate modelele au greutatea
de 1 gram. Se impune, ca o nece-
sitate, cunoasterea exactd a ca-
litagii cauciucului care urmeaza
sd fie folosit ca motor.

Dacd admitem cd forta axiald
oricit de mare a cauciucului poa-
te fi anihilatd de fuzelaj, ramin
in discutie greutatea motorului
$i mdrimea momentului de rasu-
cire. Pentru determinarea greu-
tdtii cauciucului este folosit cin-
tarul prezentat in fig. 3. (Se
poate construi din placaj sau
plexiglas). Gradarea se face cu
etaloane §i ne intereseazd cea
cuprinsd intre 0,7 grome' pind
la 1,5 grame. Se recomandd sirmd

de otel — corzi de instrumente
muzicale cu diametrul de cel
pugin 0,3 mm.

Mdsurarea momentului de rd-
sucire se face cu dispozitivul pre-
zentat in fig. 4. Suportul $i cadra-
nul se pot executa, de asemenea.
din placaj sau plexiglas. Arcul de
otel are 60 de spire de sirmd cu
diametrul de 0.4 mm. Anularea
fortei de tractiune a cauciucului
se realizeazd cu doud fire de atd
foarte tare. Nu se reromandd
folosirea de rulmenti deoarece
introduc forte de frecare mari.
Acul indicator, din sirmé de otel
cu diometrul 0,2 mm, se lipeste
cu cositor pe axul spiralei. Mar-
carea cadranului se poate ‘face

numeric sau in grade, deogrece
motoarele se studiazd comparativ
Motorul de incercat se rdsuceste
cu 1500 ture, intocmai ca la
lansare. Se apropie turometrul,
mereu la  distanta egala,
de obicei, cu lungimea partii |
a fuzelajului. Cauciucul tras are
deci lungimea egald cu cea din
timpul zborului. Se citesc indico-
tiille de pe cadrane din 100 in
100 de ture dezrdsucind cauciu-
cul. Se intocmeste un tabel cu
momentul de rdsucire a cauciu-
cului in functie de ture. Variatia
momentului de rdsucire se poate
reprezenta grafic. Intre doud mo-
toare de aceeasi greutate va fi
mai bun cel al cérui palier este
mai indepdrtat de axa orizontald.
Pentru a determina rezistenta la
oboseald, se fac mdsurétori repe-
tate pe acelasi motor, urmdrind
si cresterea alungirii relative,
mdsurd a plasticitatii motorului.
Se preferd cauciucurile cu alun-
gire relativ. micd. Reprezentarea
graficé fiind dificild si incomodd
pentru fiecare cayciuc in parte,
concluziile se pot trage din to-
belul cu rezultate. Se intocmesc
fise pentru fiecare cauciuc iar
alegerea cauciucului corespun-
zdtor unui start se face compo-
rind rezultatele realizate in ci-
teva starturi de probd.

Aurel POPA
maestru al sportului




{n generozitatea lor specifica, padmintenii au ddruit
si planetei vecine, Marte, satelifi artificiali, incit pentru
15-20 de ani de acum inainte in jurul «Planetei Rogim»
vor gravita trimisii Pdmintului — stafiile automate
«Mariner»-9, «Mars»-2 si «Mars»-3.

Faptul merité comentarii.

Spre Marte, o datd la 26 de luni

Incepem prin a nota citeva idei mai importante
asupra modului cum poate fi abordatd planeta Marte.

Reamintim o Marte di ocol Soarelui pe o orbitd
mai alungitd decit a Pdmintului, avind periheliul la
206 milioane km, iar afeliul la 249 milioane km; orbisa
Terrei noastre este aproximativ un cerc, cu centrul
in Soare si cu raza de aproximativ 150 mili km.
Ambele planete, ca de altfel toate planetele sistemului
solar, se rotesc in acelasi plan si in acelasi sens. O
datd la doi ami 5i 50 de zile Pimintul se aliniazd cu
Marte si Soarele, situindu-se intre ele. Atunci se rea-
lizeazd ceea ce astronomii mumesc «opozitien. De
frecventa opozifiilor este strins legatd si posibilitatca
trimiterii spre Marte a unor obiecte cosmice oarecare.

Planeta MART

Pentru reusita misiunii in conditii cit mai avanta-
joase — sub raport economic — trebuie pormit in
misiune cind planeta noastrd se afld in urma planetei
Marte, asa cum se exemplifici prin schifa 1, cu pozi-
tiile succesive ale pla lor pe tot timpul zborului sta-
tiei «Mariner»-9, din ziwa startului rachetei purta-
toare si pind la satelizarea robotului in jurul planetei
de destinafie.

Se observd cum se efectueazd acest zbor, in sensul
miscdrii planetelor si cwn Pdmintul o ia la un moment
dat lnaintea lui Marte, astfel cd la ajungerea statiei
pe domeniile martiene globul terestru se afld la o de-
pdrtare bund de vecinul sdu. Deci sd retinem cd nici
plecarea in misiune, nici sosirea la destinatie nu au
loc la opozitie, aceasta fiind situatd intre cele doud
momente mentionate.

Astfel, anul acesta opozifia a avut loc in august,
iar lansdrile si sosirile s-au fdcut, respectiv, in mai si
noiembrie. Asadar, plecarea trebuie fixatd cu trei luni
inainte de opozitie. Este o conditie obligatorie, impusi
de legile mecanicii ceresti.

Desigur, cele mai avantajoase conditii pentru zborul
spre Marte simt atunci cind la opozitie distanta dintre
planete are valoare minimd. O asemenea imprejurare
se repetd dupd 15 ami. Atunci opozifia se realizeazd
cu Marte la periheliul orbitei sale, respectiv cind de-
pdrtarea dintre orbitele planetelor invecinate este de
numai 56 milioane km (diferenta dintre 206 si 150,
cifrele date mai inainte).

Aceasta se intimpld cind opozitia are loc in august,
curm a fost cazul anulii 1971. Cuwm am mentionat,
opozitia urmadtoare se realizeazd dupd doi ani si aproape
doud luni, deci in octombrie 1973. De astd datd Marte,
care did un ocol complet Soarelui in circa 23 luni fe-
restre (687 zile), opozifia repetindu-se la_26 luni, va
fi depdsit de trei luni terestre periheliul. (In momentul
trecerii sale prin periheliu, in 1973, Péminnd se va fi
aflat in urma lui Marte, intr-o situatie ilustratd in
fig. 1 prin pozitiile reciproce ale planetei la inceputul
misiunii «Mariner»-9).

1971 si 1986

Dupd cum ardtam mai inainte, imprejurdrile cele
mai bune pentru abordarea planetei Marte se succed
la intervale destul de mari, la 15 ani. A existat o ase-
menea imprejurare in 1956, apoi anul trecut, iar
urmdtoarea trebuie asteptatd pind in anul 1986.

De la o opozitie la alta, Incepind din anul 1973,
depdrtarea dintre planete (la opozitie, cind simt ali-
niate cu Soarele) creste sensibil. Bundoara, in 1973
o distantd de 65 milioane km ne va despdrfi de Planeta
Rogie. Se intelege, sint si opozifii de afeliu, cind Terra
se afld, ca de obicei, la 150 milioane km depdrtare de
Soare, iar Marte in afeliul qrbitei sale, respectiv la
249 milioane km de Soare. Intr-un astfel de caz, la
opozitie o distant& de aproape 100 milioane km desparte
planetele.

Pentru a ne explica mai bine cele ce urmeazd, vom
mai adduga cd in calculul energiei necesare pentru tre-
cerea unui obiect de pe orbita planetei no@itre pe orbita
planetei Marte factorul determinant il constituie toc-
mai aceastd depdrtare a planetelor la opozifie si mu
lungimea sau durata drumului care, cum stim, repre-
zintd de fapt o semielipsd, tangentd la plecare la orbita

Pdamintului, iar la sosire la orbita planetei Marte —
asa cum se poate observa din schita 1.

Cit este de importantd aceastd consideratie ne-o va
spune urmdtorul exemplu: cu aceleasi rachete purtd-
toare {«Atlas Centaur») cu care specialistii americani
au expediat spre Marte in amd 1971 statiile «Mari-
nern6 si 7, in greutate fiecare de cite 413 kg, sa
putut lansa anul trecut, cu aceeasi adresd, stafia «Ma-
riner»-9, in greutate de 1013 kg.

La rindid lor, beneficiind de aceleasi conditii astro-
nomice favorabile, specialistii sovietici au putut tri-
mite spre Marte stafiile «Mars»-2 si 3, avind fiecare
0 masd impresionantd: 4 650 kg! Si sd mai refinem
cd In anul 1973 sarcina utild a racketei purtdtoare
trebuie din nou diminuatd, cu circa 30 la sutd, iar in
anul 1975 cu aproape 50 la sutd!

Ritm §i program
Inseamnd oare ca de acum Inainte misiunile cosmice
care au drept scop explorarea planetei Marte vor re-

gresa pind cdtre anul 1986? Nicidecum. Progresul
tehnico-stiintific si industrial si indeosebi progresul

-

astrorautici 5 tehnicii spafiale asigurd noi si noi posi-
bilitdti de ridicare a restricfiilor naturale din calea
explordrii planetelor invecinate. De aceea, este posibil
ca si in anul 1973 sd se reia cercetdrile cu ajutorul a
noi satelifi artificiali ai planetei Marte prin amortiza-
rea unor noi sonde automate, apte si facd mdsurdtori
diverse, de interes stiintific, si sd transmitd spre Pdmint
datele culese. Dar asupra tuturor acestora vom reveni.

Deocamdatd sd vedem cum au fost pregdtite misiu-
nile anului 1971. Fapt semnificativ si deosebit de inte-
resant, specialistii sovietici au conjugat eforturile inter-
planetare cu cele lunare, in cadrul a trei programe
principale: «Venera», «Zond» si «Luna».

Metodic, ei au stiut sa foloseascd in mod admirabil
experienfa acumulatd in poligonul selenar si in spatiu
(de exemplu, experienfa efectuatd cu o siatie «Zond»
care a fotografiat Luna la trecerea pe lingd aceasta,
a prelucrat la bord cliseele obtinute si le-a transmis
apoi pe Pdmint de la diferite depdridri, de ordinul
zecilor de milioane de kilometri, la comandd sau dupd
program). Aceasta le-a si ingdduit, de altfel, s orga-
nizeze un asemenea experiment complex ca acela pe
care l-au executat siatiile stiintifice «Mars»-2 si
«Mars»-3, si anume satelizarea in jurul planetei si
traversarea atmosferei pind la solul martian de cdtre
sonde cu aparataj de mdsurd.

La aceasta a contribuit, desigur, si rezerva mare de
incdrcare a rachetelor purtdtoare de care dispune
Uniunea Sovieticd, ilustratd prin cele peste patru
tone si jumdtate incdrcdrurd utild, constituitd din sta-
tiile «Mars».

Un rol de exceptionald insemndtate in asaltarea cu
succes a planetei Marte il are experienta tehnicd, teh-
nologicd, ciberneticd si balisticd pe care o defin spe-
cialistii sovietici in urma reugsitelor depline in debar-
carea de aparate pe solul vitreg venusian, unde tempe-
raturile ating 500 grade Celsius, presiunea atmosferica
se apropie de 100 de atmosfere (ca in adincimile ocea-
nelor, la circa 1 000 m), iar vinturile devasteazd totul
cu furia uraganelor. Si totugi, sondele «Venera» au
biruit vicisitudinile capricioasei naturi a planetei Venus,

indeplinind cu docilitate ordinele primite. Aceasta in
ceea ce priveste poligonul venusian.

La fel pot fi insG apreciate si experientele sovietice
din poligonul lunar unde, cum stim, au fost experi-
mentate in chip stralucit modele noi de aparate cosmice
automate, avind in culminatie statiile «Luna»-16 i 17.
Prima statie este vestitd pentru precizia extraordinard
a executdri unmid program atit de complicat ca acela
al aselenizdrii, prelevdrii de roci si aducerii acestora
pe Pdmint, pentru a fi cercetate in laboratoarele te-
restre. A doua stafie ne este binecunoscutd prin al sau
«Lunohod»-1, formidabilul laborator stiintific, ciber-
netic, selenar, care a efectuat aproape un an intreg
explordri in siafiomare si n miscare, pe un parcurs
de105wm, inclusiv o lui e reil cere «la
bazd» lingd statia mamd, dupd ce se indepdrtase cifiva
kilometri de aceasta.

De buni seamd si experientele lunare si cele vemu
siene prefigureazd operafiile margiene pe care specia-
listii sovietici le-au inaugurat in acest an. Pe cind un
laborator mobil pe suprafafa planetei Marte? Pdreri
optimiste intirzie cu privirea pe calendarul anului 1973.

In ceea ce-i priveste pe specialistii americani, acestia
au consacrat in exclusivitate campania anului 1969,
respectiv misiunile «Mariner»-6 si 7, pregdtirii expe-
rientelor din anul 1971. Condifiile astronomice ale
acestui an erau mult prea ispititoare pentru a le ignora,
incit s-a decis ca atit misiunea fotograficd a celor doud
stafii «Mariner», cit si celelalte experiente, sd urmda-
reascd Inainte de toate punerea la punct a tehnicii si

are sate

tehnologiilor care aveau si fie mobilizate in cadrul
noii operatii.
Satelizarea in jurul lui Marte

Scopul principal propus atit de U.R.S.S. cit si de
S.U.A. in legdrurd cu folosirea sezonului martian
Jfavorabil din anul 1971 a fost satelizarea aparatelor
cosmice in jurul lui Marte. In acest scop, ln cazul ld
«Mariner»-9, din cele aproape 1000 kg cit cintdrea
inifial statia in zbor interplanetar, 544 kg au fost
plasate pe orbita circummartiand doritd. Evident, in
cazul stafiilor «Mars», foarte probabil, din cele
4 650 kg initiale mai bine de 1 000 kg au fost trecute
pe orbita circummarfiand, iar circa 2 500 kg au fost
largate spre sol. Sd notdm cd atit pentru satelizare,
cit 5i pentru amortizare a trebuit s se acfioneze un
motor de frinare care sd asigure un impuls corespunzd-
tor pe directia de inaintare. Astfel in cazul satelizdrii,
viteza aparatului, care in momentul trecerii la 1 200 km
de Marte era de 4 920 metri pe secundd, a trebuil s
fie redusd la numai 3 470 mjsec. — in cazul lui «Ma-
rinern-9. Pentru aceasta a fost pus in funcfiune un
motor-rachetd cu combustibili stocabili (monometil-
hidrazind si teiraoxid de azot), care a dezvoltat pe
tot timpul actionarii (circa 1S minute) o for]fi d(
tractiune de 135 kg. Probabil motorul staiei sovietice
a fost ceva mai puternic, dacd avem in vedere capaci-
tatea sa de transport si manevrd in spafiu. De pildd
«Mars»-2 s-a plasat pe o orbita cu perigeul la 1 380 km,
apogeul la 25 000 km, perioada de revolufie la 18 ore,
iar inclinarea de 48 grade 54 min; «Mars»-3 are
perjoada de revolutie de 11 zile ( terestre).

n cazul orbitei lui «Mariner»-9, acesteia i-au fost
impuse mai multe condifii, printre care: 54 fie parcursd
de stafie in 12 ore; sd aibd perigeul la circa 1 200 km,
iar acesta sa fie situat intr-un punct din spafiu radico-
vizibil din stafia de urmdrire Goldstone, unde este amplu-
sata o antend enorma, cu diametrul de 64 m.

Realizindu-se acest lucru, satelitul face doud ocoluri
complete la fiecare rotatie diurnd globului martian
(durata acesteia este de 24 ore si 37 minute — cu
aproximativ 41 minute mai mare decit durata rotatiei
diurne a planetei noastre), fiind insa radiovizibil din
statia amintitd o singurd daté pe zi, dat fiind cd si
aceasta se roteste in jurul axei polilor Pamintului.
«Mars»-2, cum s-a ardtat, face in 24 de ore doar o
turd §i un sfert, in patru zile inconjurind planeta de
cinci ori.

Ce si cum transmit satelitii artificiali ai lui Marte

Asadar, trebuie asteptat momentul favorabil pentri
receptionarea datelor de la satelii. Incit a fost nece-
sara inzestrarea lor cu cite o memorie electronica
pentru acumularea informatiilor dobindite pe tot timpul
cit rdmin in afara posibilitatii de comunicare cu Pd&-
mintul.

Aici mai este necesard o precizare, in legdturd cu
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faptul cd in sezonul planetar 1971 s-a obtinut un succes
deosebit in explordrile spatiale, plasindu-se statiile
« Vlariner» si «Mars» pe orbite circummarfiene. Explo-
rarile au devenit dintr-o datd mult mai cficiente pe
1oate planurile. Fata de operatiile anteriocre, in cadrul
carora cerceidrile se efectuau in mare vitezd, cind
statia trecea la peste 3000 km de planetd, lunecind
ca un bolid pe lingd ea cu viteza de 5 km pe secundd,
iar apoi se indepdarta rapid, imprejurarea actuald pre-
zin{d avantaje exceptionale.

Intrucit satelitul «Mariner»-9 are orbita inclinatd
fata de planul ecuatorial al planetei Marte sub un
unghi de 65 grade, urmeaza sa fie cercetatd intreaga
suprafatd a globului martian cuprinsa intre paralelele
de 65 grade nord si sud. «Mars»-2 supravegheaza o
arie ceva mai restrinsd, cuprinsd aproximativ intre
paralelele 46 grade nord si sud.

Observatiile ce se efectueazd sint foarte dificile.
Interesul cel mai larg il prezintd, cum era si firesc,
Jotografiile ce sim furnizate de roboti. «Mariner»-9
are doud camere T.V., una cu focala de 5 cm, deschi-
derea de f: 14, timpii de obturare de 48, 96 si 192 mi-
lisecunde si puterea de separare cind se priveste do
la 1200 km, de 800 metri (camera de plan mare)
cealalté, cu focala de 50 cm, deschiderea de f:2,25,
timpii de obturare de 6, 12 si 24 milisecunde si puterea
de separare de la 1 200 km, de 80 meitri (camera cu
micd deschidere unghiulard, pentru deialii).
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Fiecare imagine reprezintd o informatie continind
5 141 600 bifi (unitdti), a cdror inregistrare este posi-
bild, in numai 42 secunde, pe o hirtie magnetica lata
de 1,25 cm si lunga de 175 m, avind capacitatea de
180 milioane biti (35 imagini in total). Caracteristica
de mai inainte este interesanta si ca indicator al pro-
gresului tehnic la acest indicator al aparaturii spatiale
Reamintim cd in anul 1965 «Mariner»-4 transmiteu
semnalele cu un debit extrem de redus, de 8,33 bauds,
ceea ce ficea ca durata transmiterii unei imagini sa
lie de 8 ore. In 1969 debitul normal s-a ridicat la 33
bauds, pentru ca acum sd ajungd la debitul extraordinar
de 16 200 bauds.

Alte experienfe in curs de efectuare cu satelitii arti-
ficiali ai lui Marte au comportal echiparea acestora,
printre altele, cu urmdtoarele instrumente (exemplift-
cam cu «Mariner»-9): un radiometru infrarosu cu
bismut-antimoniu (8—12 si 18—-25 microni) pentru ma-
surarea temperaturii pe mari suprafefe ale planetei;
un spectromelru infrarosu (6—50 microni) pentru de-
terminarea variatiilor temperaturii in atmosferd la di-
ferite indltimi; un spectrometru ultraviolet cu doud
canale pentru studierea atmosferei planetei si a atmosfe-
rei sale joase, cu norii sdi galbeni si albdstrui, precum
si pentru cercetarea ionosferei martiene.

Cercetiri minutioase

Observatiile fotografice vor aduce, fard indoiald, un
volum mare de informatii, exploatabile in scopuri cario-
grafice, pentru localizarea diferitelor configuratii fizice
( munti, deserturi, cratere etc.) si precizarea hdrtii pla-
netei Marte si a celor doi sateliti namurali ai sdai ( Phobos
si Deimos) in scopuri stiinfifice si mai ales pentru
pregdtirea operatiilor ulterioare. Tot cu ajutorul foto-

grafiilor se spera sa se constate unele modificdri cu
caracter sezonier ale configuratiei solului, cum ar fi
aparitia sau disparitia unor configuratii ( canale, zonce
scufundate, cratere etc.). Pe alte fotografii vor i
surprinse eventuale mase noroase din atmosferd, ema-
natii puternice de gaze, erupfii vulcanice, furtuni de
nisip etc., etc. Cercetdrile ce se fac cu instrumentelc
de bord specificate au drept scop sa completeze tabloul
cunostintelor noastre asupra solului si atmosferei mar-
tiene, in limita posibilitdfilor fiecdrui aparat.

Mai sint insa doud categorii de experiente, foarte
importante si ele, asupra cdrora specialistii isi in-
dreaptd atenfia, si anume: asa-zisele experienfe de
o-ultare si cele privind stabilitatea orbitei satelitului.

Primele se referd la studierea semnalelor radio emise
do satelit si care traverseazd atmosfera planetei atit
imediat inaintea disparitiei sale dupd globul martian,
cit si indatd ce reapar de dupd acest glob. In ambele
situatii se produc modificdri de frecventd, sesizabile
la recepfie pe Pamint si pe baza carora se pot face
interesante determindri asupra compozitiei si structurii
atmosferei. De retinut cd@ acum, in cele citeva luni cit
va putea fi exploatat fiecare satelil, cercetdrile si n
aceastd directie, vor fi incomparabil mai spornice decit
anterior, cind avea loc o singurd oculratie. Aici trebuie
consemnat cd date extrem de valoroase asupra atmosfe-
rei martiene s-au obtinut pe timpul traversdrii acesicia
de citre capsulele largate de statiile sovietice «Mars»-2
si «Mars»-3.

[n jine, a doua experienta constd in simpla urmdarire
a perturbatiilor ce le suferd orbita satelitului si lo-
calizarea acestuia. atunci cind se constatd modificari
mari. Se poate afla pe aceasid cale cit de omogen
este repartizatd materia marfiand in diferite stratur:
si dacd nu cumva si Marte are, ca si Luna, mari aglo-
merdri de structuri grele (depozite de roci foarte dense
in anumite regiuni).

Cit despre posibilitatea de depistare a eventualelor
forme de viatd la suprafata planetei — sansele sint
deocamdatd infime. A dovedit-o, de altfel, insusi robo-
1ul «Mariner»-9, care a fost testat tocmai cu acest
titlu pe cind se indepdrta de Pdmint. Fiind pus sd
cerceteze dacd planeta noastrd are sau nu forme de
viad la suprafata ei, statia a rdspuns negativ, neputind
sd evidentieze in vreun fel viata de pe Pdmint. Inte-
resant si semnificativ in controversata discutie pe
aceastd temd!

Miine pe Marte

In incheiere, citeva consideratii privind modul cum
\e intentioneazd folosirea urmdtoarelor ferestre care
s¢ vor deschide spre Marte in anul 1973 si asa mai
departe, la intervalul de 26 de Iuni. amintit. Specialistii
americani se pregitesc pentru lansarea in anul 1975 —
in cadrul proiectului «Viking» — a unei capsule cu
aparate pe suprafata planetei Marte. Dar, fireste,
debarcarea lind pe Marte este de acum o realitate si
n-ar fi exclus ca specialistii sovietici si realizeze chiar
amartizarea unei statii mobile in sezonul planetar urma-
tor sau in 1975.

Cdtre anal 1980 devine aproape sigurd folosirea cu
regularitate a automatelor de sol, fixe si mobile, pentru
investigarea planerei iar opozitia optimald din anul
1986 ar putea constitui marea misiune interplanetara
a secolului: oameni pe Marte!

Ing. D. ANDRLESCU

NOIEMBRIE 1971

2 noiembrie. COSMOS-
454. Primul satelit «Cosmow
al lunii noiembrie a fost plasat
pe o orbiti cu perigeul la
210 km, apogeul la 284 km,
perioada de revolugie de 89,2
minute, iar inclinarea de 65,4
grade.

2 nolembrie. DSCS-2
Fortele aeriene mijlitare ale
S.U.A. au lansat ptimii doi
satelifi ai slii de telecomunicatii

militare din generagia a doua.
Lansarea s-a ficut cu o racheti
«Titamw-3 C. Satelifii s-au pla-
sat pe orbiti sincroni, la inil-
timea de 36 000 km. Sint des-
tnafi si asigure legituri stra-
tegice la mari distange. Fiecare
satelit are 500 kg.

13 noiembrie. MARINER-
9. Ajunsil la destinatie, statia
s-a plasat pe orbitd circummar-
tiani (vez articolul al¥turat).

15 noiembrie. «EXPLO-
RER»-45. O echipi de specia-
listi iralieni au lansat cu succes
de pe platforma de lansare
«San Marce din Kenya un
satelit destinat  cercetdrilor
stiintifice. Lansarea s-a ficut
cu o racheti «Scouw. Satelitul,
in greutate de 51,9 kg, este
echipat pentru efectuarea a gsap-

te experiente stiingifice asupra
fenomenelor din magnetosfers,
precum g a trei experienie
tehnologice.

17 noiembrie. COSMOS-
455. S-a plasat pe o orbith cu
perigeul la 282 km, apogeul
la 516 km, perioada de revolu-
tie de 92,2 minute, iar incli-
narea de 71 grade.

19 noiembrie. COSMOS-
456, Indi uneCosmos pe orbi-
ti. Caracteristicile fundamen-
tale ale acestuia erau inifial
urmiitoarele: perigeul la 218
km, apogeul la 328 km, perioa-
da de revolutie de 89,7 minute,
iar indlfimea de 72,9 grade.

20 noiembrie. COSMOS-
457. Noul «Cosmos s-a plasat
pec o orbiti cu perigeul la
1192 km, apogeul la 1229 km,

perioada de revolugie de 109,5
minute, iar inclinarea de 74
grade.

24 noiembrie. MOLNIA-
2 O noul generatie de sateliti
de telecomunicagii in reteaua
sovieticl ¢Orbitar. Satelitul s-2
plasat pe o orbiti cu perigeul
la 460 km, in emisfera sudicd,
apogeul la 39 350 km, in emis-
fera nordici, perioada de revo-
lugie de 11 ore 46 minute si
inclinarea de 65,4 grade.

27 noiembrie. MARS-2
Dupid un zbor interplanetar
lung de 470 milioane km, statia
«Marsp-2, lansati la 19 mai
s-a plasat pe o orbitl circum-
martiand cu perigeul la 1380
km, apogeul la 25000 km,
perioada de revolutic de 18 ore,
iar inclinarea de 48 grade 54

minute.

29 noiembrie. COSMOS-
458. S-a plasat pe o orbiti cu
perigeul la 281 km, apogeul
la 523 km, perioada de revolu-
tie de 92,3 minute, iar inclina-
rea de 71 grade.

29 noiembrie. COSMOS-
459. S-a plasat pe o orbiti cu
perigeul la 226 km, apogeul
la 277 km, perioada de revolu-
tie de 89,4 minute, iar inclina-
rea de 65,8 grade.

30 noiembrie. COSMOS-
460. Ultimul — al saptelea —
satelit din seria «Cosmos scos
in spatiu in noiembrie avea
Ia prima orbitd perigeul la 520
km, apogeul la 553 km, perioa-
da de revolugie de 95,2 minute
¢ inclinarea planului orbitel
de 74 grade.




Dupa ce a fost oarecum neglijata citva timp,
telegrafia si-a cigtigat in ultimii ani prestigiul la
care are dreptul in rindul disciplinelor tehnico-
sportive. Un merit deosebit in popularizarea
sportului cu manipulatorul si casca il are Fede-
ratia Romand de Radioamatorism. Acumulind
o serioasa experienti competitionala in concursu-
rile interne, conducerea federatiei a hotarit sa
organizeze si un concurs international de tele-
grafie, pe care l-a denumit «Cupa Dundrii».
Prima editie a acestei competitii, care a avut log

in 1970, a revenit reprezentativei R.S. Cehoslovace.

In luna decembrie 1971 s-a desfasurat a doua
editie a «Cupei Dundrii» la care au participat

radiotelegrafisti din patru tari dunarene: Ceho-
slovacia, Ungaria, lugoslavia i Romania. .

Lupta pentru primul loc a fost foarte .stnnsa,
cistigatorii trofeului fiind cunoscuti abia dupa
desfasurarea uitimei din cele trei probe ale compe-
titiei. Trebuie sa aratam ca, spre deosebire dg
editia precedentd, echipa noastra, formatad din
Radu Bratu — YO4HW, Vasile Giurgiu — YOBEX
si Gh. Cimpeanu — YO4ASS, a fost mai bine
pregatita si in vadit progres. Intr-o forma deose-
bitd s-a prezentat constinteanul Gheorghe Cim-
peanu, care a adus o contributie hotéaritoare la
cistigarea trofeului.

lata — pe scurt — cum s-au desfasurat probele

concursului: . .

Regularitate. Reprezentantii nostri domina ca-
tegoric, Brawu clasindu-se primul cu un total de
4 429 p (1 077 la receptie «text combinaty, 1 102 la
receptie «text clar» si 2250 la «transmitere»);
pe locurile urmatoare: Cimpeanu 4 359 p, Giurgiu
4314 p, Mikeska 4090 p, Farbiakova 3973 p,
Sykora 3912 p (toti trei din echipa R.S. Ceho-
slovac8), Stojakovic (R.S.F. lugoslavia) 1912 p.

Receptie-vitezd Este proba care solicitd la
maximum pe concurent atit din punct de vedere
fizic cit si nervos.

...Magnetofonul transmite grupele de litere sau
cifre cu viteze din ce in ce mai mari: 130 semne
pe minut... 150... 180... 250... 300... 320... Numai
urechea unui radiotelegrafist experimentat poate
percepe semnele la 0 asemenea vitezd. Urechea
distinge literele, dar mina nu rezista la o aseme-

(Continuare in pag. 32)

RADIOCLUBUL CENTRAL AL U.RS.S.

a implinit un sfert de secol

Radioamatorismul a aparut in U.R.S.S. prin anul 1920, dezvoltindu-se
paralel cu radiotehnica. In august 1924 s-a tiparit primul numar al revistei
«Radioamatorul», iar In januarie 1925 Fedor Lbov a fost primul radioamator
sovietic care a efectuat o legiturd bilaterald (QSO) in unde scurte.

Pentru a organiza In conditii cit mai bune activitatea radioamatorilor gi in
scopul folosirii experientei acestora pentru nevoile productiei, In luna mai
1946 a fost infiintat Radioclubul Central al U.R.S.S. In acelasi an, la 23 iunie
alnceput s lucreze statia colectivi UA3KAA.

Radioclubul Central organizeaz3 gl conduce activitatea sportiva a radio-
amatorilor. O atentie deosebiti este datd realizérii de noi constructii. Astfel,
radioconstructorii membri ai radioclubului au construit — dup3 scheme de
conceptie proprie — numeroase aparate de radioemisie gi receptie precum
si televizoare. In anul 1957 mii de radioamatori sportivi au receptionat sem-
nalele radio ale primului satelit artificial al pdmintului. In colaborare cu Aca-
demia de Stiinte a U.R.S.S. radioamatorii au adus o importantd contributie {a
intocmirea electrohartei teritoriului Uniunii Sovietice, facind misuritori de
specialitate pe o suprafatd de peste 500 000 km?.

Pentru sprijinirea si popularizarea activitétii radioamatorilor constructori,
se organizeaz3 anual expozitii unionale la care participd numerosi radioama-
tori. Pind acum au fost organizate 22 de expozitii, la care au fost expuse peste
12 000 de constructii diferite. Peste 40 la sut# din totalul exponatelor reprezin-
13 inovatii care pot fi aplicate In economia nationald. Numai In anii 1969-1970
utilizarea diferitelor constructii ale radioamatorilor in industrie a adus eco-
nomii In valoare de peste 18 milioane de ruble. In biblioteca radioclubului se
gidsesc peste 10 000 de scheme care sint consultate de reprezentanti ai
institutelor de protectari $1 a numeroase uzine, in scopul de a fi aphcate in
industrie. In anul 1971 au avut loc in diferite orase 124 de expozitii fa care au
participat circa 27 000 de radioconstructori. intre 8-20 octombrie a fost orga-
nizaté la Moscova Expozitia unionald anuald — organizatd in cinstea celui
de al 7-lea Congres al DOSAAF — sub lozinca «Radioamatorii pentru pro-
gresul tebnics.

Pind acum cltva timp sportul radio era reprezentat aproape exclusiv de
amatorii de unde scurte. Dar dezvoitarea rapida a radiotehnicil i electronicii
a dus la aparitia altor ramuri care si-au cucerit o largi popularitate. in pre-
zent. Radioclubul Central gi Federatia sportului radio at U.R.S.S. organizeau3
anual numeroase concursuri gi campionate de unde uftrascurte, de «vini-
toare de vuipi» si de telegrafie. Numai In anul 1970 au participat {a aceste con-
cursuri 17 500 de radioamatori. Printre acestia multi au ajuns la adevirata
miiestrie sportivd, asa cum este multiplul campion european la avinitoare
de vulpin, maestru al sportului de clasa internationald A. Grecihin, pe cam-
pionul U.R.S.S. 1a unde scurte, invingator in mai multe concursuri interna-
tionale, maestrul sportului G. Rumiantev, pe muitiplul invingé&tor In concursuri
unionale si internationale de telegrafie, maestrul sportului I. Starostin.

Vorbind despre sportivii eterului nu trebuie sa fie uitati radioamatorii din

colectivul statiei Radioclubului nostru central. Indicativul ei UK3A (UA3KAA)
este binecunoscut radioamatorilor de unde scurte din Intreaga lume. Sem-
nalele statiei colective UK3A sint intotdeauna de bund calitate, lucru care
se datoreste inaltei mliestrii a operatorilor ei, dintre care trebuie s3 citdm
pe F. Rosliakov — seful radiostatiei inca din anul 1956.

Radioclubul Central asigurad si schimbul de QSL-uri, in continu3 crestere
de la an fa an, mai ales cu radioamatorii din térile socialiste si din tarile in
curs de dezvoltare. Numai in primete opt iuni ale anului 1971 numérul QSL-
urilor primite si expediate a depdsit cifra de 2 milioane. Nu mai putin activ
este schimbul de diplome radioamatoricesti. Astfel, In ultimul an au fost
decernate peste 8 000 de diplome, dintre care 1 600 diplome jubiliare acordate
de cdtre Federatia sportului radio din U.R.S.S. cu ocazia Implinirii unui
secol de la nasterea {ui V.I. Lenin. Primii dintre radioamatorii romani care
au primit aceasta diplomd sint: YOBME, YO2APY, YO5-9517/AB, YO5-9518&/
AB, YOS5APP, YOSMR, YOSUK, YOSNR, YOSNB, YO5AUG, YO3RF, YO5PJ,
YO2QY, YO3YZ, YO5-282/AB.

De asemenea si schimbul de QSL-uri intre radioamatorii sovietici i radio-
amatorii romani se dezvolta de la an la an. Dacd in anul 1964 numarul QSL-
urifor schimbate a fost de 38 000, In 1970 a ajuns la peste 60 000 iar in primele
opt luni ale anului 1971 la 42 000.

Radioamatorii sovietici participa activ la competitiile care au drept scop
obtinerea diplomelor romanesti. Astfel, in anul 1970 Radioclubul Central al
U.R.S.S. a primit de la Radioclubul Central al Republicii Socialiste Romania
508 diplome pentru radioamatorii sovietici iar pini la 1 septembrie 1971 se
primiserd inca 321 de diplome romanesti.

$i radioamatorii romani participd activ la concursurile organizate de
Radioclubul nostru. Astfel, la concursul international de unde scurte desta-
gurat In luna mai 1971 sub lozica «Pacea lumii» au luat parte i 41 de radioama-
tori YO, cele mai bune rezultate fiind obtinute de radioamatorii: YO8FZ,
YO3AC, YO3AWC/7, YOSAFD, YO6AFP, YOSALH, YO3KAA, YO5S5KAD,
YO8KAE, YO5-9541/AB, YO5-8518/AB, YO4-17805/TL.

O deosebitd plicere ne-a facut participarea echipei reprezentative a
Romaéniel la concursurile internationale de «vinitoare de vulpi» consacrate
centenarufui nasterii lui Lenin. La aceste concursuri sportivii romani lon
Créciun. lon Mierlut, Alexandru Licatus, Tiberiu Covaci si lon Popa, au
obtinut rezultate frumoase.

Jntreaga activitate a radioclubului nostru este legat3 de educarea radio-
amatorilor In spiritul patriotismului socialist, al dragostei gi devotamentului
pentru partidul nostru comunist, pentru participarea activi la construirea
comunismului, pentru apidrarea patriei noastre dragi.

I. DEMIANOV
Seful Radioclubului Central al U.R.S.S.
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toare a amplitudinii oscilagiilor, care
datorith cresterii energiei inmagazi-
nate de circuit in perioada cind Rr este
negativd, poate inainta mai mult in
domeniul tensiunilor de grild pentru
care Rr este pozitivi

Comparind fig. 10 cu fig. 1 vom con-
stata & variatia lui Rr functie de Ug,
pentru diferite valori ale lui S este
analoagd cu cea pentru diferite valori
ale lui M. Aceeasi concluzie rezulti de
altfel si din relagia Rr=R-MS/C in
care, se vede ci variatia luiM sialui §
au acelasi efect asupra lui Rr. Daci M
scade, iar S creste de un acelasi numar
de ori, Rr si deci amplitudinea oscila-
tiilor rimin neschimbacte. Cu alte cu-
vinte, pentru o valoare dadi a amplitu-
dinii oscilagiilor, cuplajul M poate fi
redus cu atit mai mult, cu cit panta
tubului utilizat este mai mare. Aceasta
este o concluzie care trebuie,de ase-
menea, retinutd pentru importanta ei
practici.

Dar amplitudinea stationard a osci-
lagiilor nu depinde numai de valoarea
maximi a pantei tubului ¢i i de forma
curbei caracceristice si, in special, de
intinderea portiunii liniare a acesteia.
ntr-adevir, comparind fig. 11 pe care
este reprezentati variagia lui Rr in
cazul unui tub cu o porgiune liniard
redusi, cu fig. 12 pe care este repre-
zentatd variagia lui Rr in cazul unui alt
tub care are o aceeasi parti, dar o
portiune liniard mai intins3, vom con-
stata ci domeniul in care Rr este ne-
gativa este mult mai mare in cel de al
doilea caz decit in primul.

Pini acum am considerat cazul unui

cazul in care punctul de functionare se
deplaseazi, spre exemplu, inspre cotu!l
inferior al caracteristicii, adici atunci
cind se lucreazi in clasi AB (fig. 13).
Spre deosebire de cazul precedent,
cind panta S era maximi in punctul de
functionare $i avea o variagie simetrica
in jurul acestuia, in cazul de fatd in
punctul de functionare panta are o
valoare relativ micd ce creste rapid
pentru tensiuni Ug mai mari si scade
lent pentru tensiuni Ug mai mici.

In mod analog se prezinti fagi de
punctul de functionare §i curba lui Rr.
Pentru motive de spatiu nu mai repe-
tim aici modul in care se face trece-
rea de la curba lui S funcgie de Ug, la
cea a lui Rr in functie de Ug. Cititorii
care doresc si cunoascid sau si-§i re-
aminteasci acest lucru sint invitati si
reciteascd articolul din nr. 10/1971.

S3 analizim acum ce se intimpld
atunci cind dim lui M diferite valori.
$3 incepem cu o valoare mici a lui M,
M1. Din fig. 14 se vede c in acest caz
Rr este pozitivi pentru orice valoare
a lui Ug, deci oscilatiile nu pot avea
loc. Mirind pe M pini la valoarea M2
(fig. 15) observim ci Rr devine nega-
tivd pentru tensiunile de grild cuprinse
intre Ug1 si Ug2. Deoarece in punctul
de functionare Rr este pozitivi osci-
lagiile nu pot avea loc de la sine sau
datoritd unor impulsuri exterioare mici,
asa cum se intimpla in cazul oscilato-
rului ce lucreazi in clasi A. Dad insi
din exterior apar impulsuri suficient
de mari ca si pitrundi in intervalul
in care Rr este negativi, oscilagiile se

negativd (B) si de valoarea absoluti a
acesteia (A), respectiv de energia inma-
gazinati de circuit in intervalul Ugi
si Ug2.

Mirind §i mai mult cuplajul M (fig. 16)
Rr este negativa in intervalul Ug3—Ug4
care cuprinde §i punctul de functio-
nare. Din aceastd cauri oscilagiile se
amorseazi pentru impulsuri exterioare
oricit de mici, adici se produce auto-
oscilagia. Deoarece intervalul Ug3-Ug4
este mai mare decit intervalul Ug1-Ug2,
iar mirimea A3 este,de asemenea, mai
mare decit A2, este evident ci §i ampli-
tudinea stagionard a oscilatiilor va fi
mai mare decit in cazul precedent.

O primd concluzie a celor expuse
mai sus este faptul & autooscilatiile
apar atunci cind cuplajul M atinge o
valoare critici pe care o vom numi
cuplaj critic de amorsare §i o vom nota
cu simbolul Mcra. Crescind cuplajul
peste aceasti valoare, amplitudinea
oscilagiilor va creste, Ja Inceput mai
repede apoi din ce in ce mai lent. Daca
dupd aceasti crestere, micsorim cu-
plajul, amplitudinea oscilagiilor va des-
creste dupi aceeasi curbi. In momentul
cind M scade sub valoarea Mcra, osci-
lagiile nu se intrerup, asa cum s-ar
putea crede la prima vedere. Intr-ade-
vir in aceastd situagie ne gisim in cazul
prezentat in fig. 15. Desi in punctul
de functionare Rr este pozitivi, dato-
ritd faptului ci oscilagiile existi deja
si au o amplitudine care pitrunde In
intervalul in care Rr este negativd, in
circuit se inmagazineazi suficientd ener-
gie pentru Intretinerea oscilagiilor care
au_evident o amplitudine mai scizudi.

orice valoare a lui Ug, oscilatiile ince-
teazi. Yom numi aceasti a doua va-
loare criticl, cuplaj critic de dezamor-
sare §i 0 vom nota cu simbolul Mcrd
(fig. 17). Reprezentind grafic cele
expuse mai sus obginem curba din
fig. 18, In care sigeata plind indici va-
riatia amplitudinii oscilatiilor pentru
sensul crescicor al lui M, iar cea punc-
tatd variatia pentru sensul descresci-
tor al acestuia

Din cele prezentate reiese ci regi-
mul de functionare al oscilatorului In
clasd A diferd sensibil de cel al oscila-
toarelor functionind in alte clase (in
cazul tratat in clasi AB). Decarece
oscilatorul in clasd A permite o amor-
sare mai ugoari a oscilatiilor, regimul
de functionare respectiv se mai nu-
meste regim «ugors, spre deosebire
de celilalt regim descris, care se nu-
meste regim «greu» de oscilagie.

Toate concluziile trase In cazul re-
gimului «usor» referitoare la modul in
care R, C si S determini amplitudinea
stagionard a oscilatiilor, rimin valabile
si in cazul regimului egreus.

Ing. V. NICOLESCU
YO3VN
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tensiune de iesire, este necesard
redimensionarea divizorulur R7-
R10.

Filamentele wburilor T1 5i TS
se alimenteazd din doud infdsu-
rdri separate, deoarece tensiunea
filoment-catod (Ufk) a tubului
EL84 este de numai 100 V. Fila-
mentul tubului ECCB3 este ali-
mentat de la aceeasi infdsurare
de la care se alimenteazd tubu-
rile emitdtorvlui, avind Ufk=
180 V. Grila de comandd a tu-
bului T5 este mentinutd la un
potential constant, determinat de
divizorul R12, R14. Reglareo ten-
siunii de iesire se face prin mo-
dificarea lui R14. Toate rezis-
tentele din montaj sint de 0.5 W,
c exceptio rezistenfei R11 care
este de 4 W.

In locul tuburilor T1 si T5 se
pot introduce orice alte tubur
echivalente.

Dacd este necesard obtinerea
unui curent de iesire mai mare 1
se monteazd doud seu mai multe
tuburi in paralel. Fiecare tub va
avea insd cite o rezistentd de
10 ohmi, respectiv 33 ohmi, mon-

3300

AMPLIFICATOR DE MARE PUTERE

Prezentim aliturat schema unui amplificator in punte, capabil si furnizeze
o putere utilk de peste 50 W intr-o sarcini de 8 — 10 obmi. De sémnalat montarea
«flotantds a sarcinii (nu are punct de masj).
Cind punctul «l» se giseste la un potential negativ fatd de ¢1’ tranzistornl
T6 conduce §i permite trecerea unui curent de bazi pentru T4 si T1. Mirimea
acestui curent depinde de diferenta de potential intre punctele «1s si 41’ si de
valorile rezistentelor din circuit Tranzistorii T2 st T3 nu conduc deoarece emi-
torul tranzistorului T5 este polarizat invers. Cind in punctul ¢Is apare un potential
pozitiv, vor conduce T2 § T3.
Amplificatorul are o buni linearitate §i permite obtinerca unei puteri foarte
mari in sarcind. Tranzistorii de putere se vor monta pe radiatoare termice (cu
aripioare) cu suprafaga de circa 300 cm®.
Lipsa transformatoarelor de defazare 3i a cuplajelor capacitive permite obyi-
nerea unei benzi de frecventll de lao Hz la circa 40 KHz. Comands amplificato-
rului se face cu ajutorul unui amplificator diferential.
In montajul prezentat s-au folosit urmiitoarele tipuri de tranzistori: T1, T2, T3
si T4=EFT250 (EFT214; P4; P201);T5=BC340 (EFT373; ACI127); T6=
=BC340 (AC127; EFT373). Pentru puteri de 2-3 W se pot utiliza tranzistorii
BC107 ca tranzistori de comand2 (TS, T6) si BC177 ca tranzistori finali

-22V

tatd in circuitul anodic, respectiv
al grilei ecran, pentru a se evita
aparitia unor autooscilatii pe frec-
vente foarte inaite.

47a
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YO3YD

T4 T2

Ing. Adrian COGAN

g difuziune.

330a

Rs=10a/80W

A =

T3 Ts
3300

l+22V

47a

Te

3300

NOUTATI TEHNICE

® La Novosibirsk urmeazi si inceapd productia in
serie a minitelevizorului pentru autoturisme realizat
de inginerii sovietici. Aparatul cintiresre 2,5 kg,
foloseste 0 anten3 telescopici de dimensiuni reduse
care-i asigurd o receptie la o distanti de 80-85 km de
emititorul TV. Alimentarea se face de la acumulatorul
autoturismului dar se poate racorda §i la regea

e Intreprinderea «Tesla» din R.S. Cehoslovaci
produce o triodi denumiti RD 250 YM, cu vid, avind
iegirile grilei si ale catodului dispuse concentric.
Grila este din molibden cu strat antiemisie iar anodul
din cupru ricit prin disipare anodidi. Trioda poate
fi folositd la construirea marilor emititori de radio-

® «Cantat 2» este cablul subacvatic transatlantic
destinat si asigure comunicatiile intre Anglia si Canada
pe un numir de 1840 canale si care va fi dat in funcpie
la inceputul anului 1974. Noul cablu in lungime de
2 800 mile marine va asigura legitura telefonici, telex,
telegrafici, precum i transmiterea informatiilor. Pen-
tru asigurarea comunicatiilor intr-una din directii a
fost aleasi gama de frecvente de la 312 la 6 016 kHz
iar in directia inversi intre 7 996 la 13 700 kHz.




EMITATOR TRANZISTORIZAT PE 144 MHz

&

Faptul cd in banda de 144 MHz au
inceput sd apard din ce in ce mai multe
stagii de emisie avind rig-ul in intregime
tranzistorizat §i lucrind cu puteri de
100 mW la 1—2 W, m-au determinat sd
construiesc un astfel de emitdtor.

Acesta este echipat cu tranzistori de
siliciu de fabricatie roméneasca (I.P.R.S.),

ipMHz

de UKW al radioreceptorului «Oberon».

La punerea la punct a etajelor dubloare
si a finalului, este bine sd se lucreze cu o
tensiune de ali e de numai 9 V,
mdsurind tot timpul consumul tranzistori-
lor, astfel incit curentul de colector admis
sd nu fie depdsit. Pentru protejarea tran-
zistorilor, incd de la inceput trebuie pre-

72MHz 144MHz

Modulatia se realizeazd in amplitudi-
ne pe colectorul etajului final §i pe emito-
rul prefinalului, cu un amplificator de
audiofrecvente capabil sé furnizeze circa
1,5 W. Prin modularea ambelor etaje se
poate obtine un procent de modulatie
ridicat §i o modulatie de calitate foarte
bund. Transformatorul de modulatie a

144MH2

£ +12V

2xBC107 Ard

Pentru emisiuni in A1, manipularea se
realizeazd in emitorul dublorului pe 72
MHz, secundarele transformatorului de
modulatie fiind scurtcircuitate de intre-
rupdtorul K2.

ntregul montaj este realizat pe o pld-
cutd de circuit imprimat cu dimensiunile
de 55% 125 mm, prevdzut cu ecrane din
tabld de cupru (fdrd de care nu am reusit
sd elimin autooscilatiile). Emitorul astfel
realizat este montat intr-o cutie metalicd
impreund cu receptorul. Ca modulator se
utilizeazd partea de audiofrecvenid a
receptorului, pe perioada de receptie
difuzorul fiind conectat la bobina de
joasd impedanta a transformatorului de

+ modulatie. Drept comutator de emisie-

Rx receptie, am intrebuintat doud reglete
dintr-un comutator de unde din receptoa-
rele «Mamaiax.

5
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etajul oscilator fiind pilotat cu cuart.
Am folosit doud cuarturi, unul de 12,005
MHz pentru banda de telegrafie, si unul
de 36,3 MHz pentru banda de telefonie.
Circuitul L1-C3-C4 'din colectorul tran-
zistorului T1 este acordat pe armonica a
treia a cuartului Q1 si fundamentala cuar-
tului Q2. Se recomandd reglarea acestui
etaj pentru un semnal maxim de iesire,
deoarece prin pornirea spre etajele du-
bloare i final cu un semnal la un nivel
relativ mare, se pot sldbi cuplajele intre
etaje, ceea ce usureazd eliminarea auto-
oscilatiilor din etajele urmdtoare. Re-
glajul acestui etaj se efectueazd prin
gdsirea valorii optime a rezistentei R2 si o
condensatorului C5, care dau luminozi-
tate maximd unui beculet de 6 V/0,04
A la ¢ le bobi L2. Etajul
intrd in oscrlape cind circuitul acordat
din colector este acordat pe frecventa
cuartului sau pe armonicele impare ale
acestuia.

Etajele ur e sint dubloare pe 72,
respectiv 144 MHz. Cuplajul optim intre
T2 si T3 se alege, de asemenea, experi-
mental, modificind raportul intre C8 i
C9 astfel incit nivelul semnalului de 144
MHz din circuitul L4-C11 sd fie maxim,
atunci cind semnalul de 36 si 72 MHz
din acest etaj este minim. La un reglaj
optim oscilatiile pe frecventele de 36 si
72 MHz sint aproape insesizabile cind
beculetul mentionat mai sus, montat la
capdtul bobinei LS se aprinde slab, pe
144 MHz.

Etajul final are doi tranzistori BC107,
in paralel, lucrind cu baza la masd. Con-
sumul etajului final, fdrd excitatie, este
de ordinul microamperilor, insd excitat
consumd 55—60 mA ceea ce la o tensiune
de alimentare de 12 sau 13,5 V (trei bate-
rii de 4.5 V.) corespunde unui input de
0,7—0,8 W. Condensatorul variabil C13
din acest etaj este un variabil din «chitul»

@ — 12V
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2xAC180

fost realizat pe un pachet de tole cu sec-
tiunea de 2,5 emp, la primar avind 2 x 225
spire din conductor CuEm de 0,3 mm dia-
metru. Secundarul, pentru Z=70 ohm
va avea 200 spire din acelasi conductor
(cu prize la 125-150-175 spire pentru
gdsirea pozitiei optime) iar pentru un
difuzor de Z=50 ohmi secundarul va
avea 55 spire din CuEm de 0,5 mm dia-
metru. In caz de acrogare la pornirea
modulatorului, se vor inversa capetele
bobinelor secundarului transfumamrulu:

nlocuind tranzistorii BC107 din pre-
final si final cu 2N3632 (2N3866) sau
altele similare,se ajunge ugor la un input
de 2 W cu un singur tranzistor in etajul
final.

In cazul in care la um;ator se folaseste
o antend baston de 50 em, -
nile pot fi receptionate, in conditii buné,
pe o razd de 5 la 10 km, functie de confi-
guratia terenului. Cu acest emitdtor folo-
sind o antend Yagi cu 9 elemente, in
concursul republican de U.U.S. si con-
cursul «Polnii Den», lucrind de pe virful
Pietrosul din muntii Rodnei, am realizat
peste 4000 de puncte si citeva QSO-uri
la distanta de 300—350 km cu controale
de 59. Fatd de ceilalti ani, deplasarea la
locurile de concurs cu acest mic echipa-
ment si citeva baterii uscate (in loc de
grup electrogen sau acumulatori de zeci
de amperifore §i convertizoare), a consti-
tuit o simpld si pldcutd excursie.

Ing. Mihai STADLER
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vdzuti cu radiatoare de rddre cu aripioa-
re. O deosebitd atentie trebuie acordatd Diametrul Lungimea Diametrul Numdr
depisgdrii autooscilatiilor, deoarece o datd Bobine carcasei  bobinei sirmei spire Observatii
cu aparitia acestora, curentul de colec- mm mm mm @
tor al tranzistorilor din etajele in care
au apdrut oscilatiile parazite poate creste L1 10 16 0.8 email 6
brusc, ceea ce duce, in scurt timp, la L2 10 16 0,5 PVC 3
distrugerea tranzistorilor. Controlul exis- L3 13 12 1 argintat 6 intre spirele L1
tentei autooscilatiilor se poate face prin L4 10 7 1 argintat 3
oprirea etajului oscilator (de ex. prin L5 10 4 0,5 PVC 2 peste L4
suntarea cuarfului printr-o capacitate L6 v 14 14 1 argintat 5
de 100 nF), curentul de colector al dubloa- L7 12 10 0,5 PYC 3 in interiorul L6
relor si finalului scdzind la citiva micro-
amperi.

Acest articol se adreseazi, spira: 3 pentru 28 MHz; pozafi.

FILTRU T
pentru recep

tie

in special, radioamatorilor
receptori dearece emititorii,
care au in aparatura lor de
emisie filtruT, il pot utiliza
cu bune rezultate g la recep-
tor.

Privitor la performante,
fiecare radioamator care va
construi acest montaj igi va
da seama de avantajele lui.

Valorile pieselor

Cvi — 500 pF (condensa-
tor variabil cu dielectric aer);

Cv2 — 1000 pF (realizat
prin conectarea in paralel a
unui variabil de 500 pF. du-
blu);

L — bobini avind 40 spire
CuEm de 1 mm diametr
cu priza la:

spira 5 pentru 21 MHz; spi-
ra 10 pentru 14 MHz; spira
20 pentru 7 MHz; spira 40
pentru 3,5 MHz.

Bobina L se realizeazi pe
o carcasi din PVC avind dia-
metrul 40 mm (carcasa din
teavi PVC utilizat}i la insta-
lagiile sanitare din construc-

). tie de mirimea pieselor utili-
K — comutator cu cind zate. Eugen ADAM
YO2—1765
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Bl; B2 — borne izolate fa-
1 de corpul casetei.

Montajul este preferabil si
se realizeze intr-o caseti me-
talici conectati la pimint.

Legitura dintre filou
receptor se face cu un cablu
coaxial cit mai scurt. Dimen-
siunile carcasei sint in func-




Convertor pentru 2m

Pentru cei ce posedid un receptor de trafic care receptioneazi banda de
10 m (28-29,7 MHz), receptia benzii de 2 m (144-146 MHz) se poate realiza
simplu, utilizind un adaptor. Cea mai buni solutie o reprezintd un schimbitor
de frecventd echipat cu un cristal de cuart; una din armonicile cuartului
trebuie si aibi frecventa de 116 MHz, care reprezinti frecventa oscilatorului
local al convertorului. Prin mixare banda de frecvente 144-146 MHz este
«translatd» in intervalul 28-30 MMz si poate fi receptionati de receptorul
nostru. Realizim astfel un receptor cu dubld, respectiv tripla schimbare de
frecvent3, dupi cum receptorul nostru este cu simpli sauv dubld schimbare
de frecventa.

Se pot utiliza cristale de 58 MHz, lucrind pe armonica a doua sau de 38,67 MHz
folosind armonica a treia. Dar asemenea cristale se gisesc greu si sint fragile.

O solutie simpli rimine utilizarea unui oscilator LC, care, realizat ingrijit,
poate da satisfactie pentru inceput, desi stabilitatea sa este mai redusi. Vom
alege solutia cu frecventa primului oscilator fixd si cu prima frecventi inter-
mediard variabili (desi acum se poate proceda si invers) pentru a nu utiliza
un condensator variabil la oscilator, ceea ce ar duce la instabilititi de frec-
ventd suplimentare.

Schema comporti doud etaje: schimbitorul de frecventd si oscilatorul,
realizate cu cele doui triode ale unui tub ECC88 (ECC84, ECC85). Oscilatorul
local este de tipul Colpitts. Bobina L2 are 6 spire din sirmi de cupru cu dia-
metrul de 1,5 mm infisurate spird linga spird pe o carcasi cu diametrul de 8 mm.
Se poate utiliza o carcasi de bobin3 de radiofrecventd, cireia | s-a scos miezul
magnetic. Schimbitorul de frecventi este de tipul aditiv, ambele oscilatii
aplicindu-se pe grila triodei. Bobina L1 are 5 spire din sirmi de cupru cu
diametrul de 1,5 mm, infisurate spiri ling3 spird pe o carcasi cu diametrul de
8 mm. Circuitul de intrare se acordi in mijlocul benzii pe frecventa de 145 MHz.
Priza pentru anteni se va lua la 1,5 spire de la capitul «rece». In circuitul
anodic se afld un circuit acordat pe 29 MHz (in mijlocul benzii de frecvente
rezultate prin mixare). Bobina L3 are 8 spire din sirmi de cupru cu diametrul
0,5 mm spirid lingi spiri. Bobina L4 are doui spire. Bobinele L3 si L4 se vor
bobina pe o carcasi cu diametrul de 8 mm prevazuti cu miez de feritd. Functie
de tipul feritei se va madifica, la nevoie, numirul de spire al bobinei L3.
Intrarea si iesirea din convertor se fac cu cablu coaxial. Legatura cu receptorul
va fi cit mai scurti. .

Alimentarea se face de preferinti dintr-o sursi stabilizata. Intregul montaj
se executd cit mai robust, cu conexiuni scurte cu conductor cu diametrul
de 1 mm. Bobinele Lt si L2 se vor monta cu axele perpendiculare. Intrarea
si iegirea se vor face cu ajutorul unor mufe pentru cablul coaxial. In cazul

cind convertorul se monteazi chiar pe sasiul receptorului, se va renunta la
mufa de la iesire.

Punerea la punct a montajului se face cu un grid-dip-metru. Mai intii, «la
rece» se vor acorda: circuitul de intrare pe 145 MHz, oscilatorul pe 116
MHz si circuitul de iesire pe 29 MHz. La nevoie se va actiona asupra numi-
rului de spire al bobinelor sau se va branga in paralel pe circuite mici capa-
cititi fixe. Apoi se va alimenta montajul si se va corecta acordul oscilato-
rului pentru a oscila pe 116 MHz. Se vor face uitimele retusiri ale acordului
circuitelor, aplicind un semnal pe 145 MHz, dupi care nu se va mai umbla
la acordul circuitelor convertorului. Acordul in banda de 2 m se va realiza
actionind asupra butonului de acord al receptorului, intre 28 si 30 MHz.

Antena utilizati este un Yagi cu citeva elemente, coborirea fiind cablu
coaxial cu impedenta de 70 ohmi.

Intr-o a doua etapd, convertorul poate fi perfectionat trecindu-se la un
oscilator cu cuart, urmat eventual de etaje multiplicatoare de frecventi si
se poate adiuga si un etaj amplificator de radiofrecvent3 de tip cascod.

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YO9EM

® «Radiointroscopu
rea dispozitivului elaborat si experimentat de
specialistii de la catedra bazelor teoretice
ale electronicii in colaborare cu cei de la
laboratorul de metode fizice al Institutului
de geografie al Academiei de Stiinge al U.RS.S.
cu care se pot gisi firi gres obiecte aflate
intr-un strat de zipadi la o adincime de 5 m
st permite detectarea de fisuri in ghegari,
ascunse la o mare adincime sub straturi de
gheatd sau z3padi. Aparatul nu este altceva
decit un generator de cimp electromagnetic
de 0,5 W care lucreazi pe frecventa de 400MHz
si are la bazi principiul potrivit ciruia intensi-
tatea semnalului radio reflectat de obiect
este diferitd in directii diferite.

@ Firma R.C.A. (Radio Corporation of Ame-
rica) a primit o comanda de la NASA pentru
constructia unui ordinator de 100 de ori mai
mic §i mai usor decit ordinatoarele comercia-
lizate in prezent, ordinator conceput special
pentru a echipa navele cosmice. Greutatea va
fi de 4,5 kg iar energia pe care o va consuma
de numai 15 W

@ in Japonia societitile «Fugyo Kajio Kai-
hatu» si «Hitati Seisakusio» au realizat o came-
rd de televiziune pentru transmisiuni sub-
acvatice in culori. Camera a fost experimentata
la o adincime de 25 m. Ea cintireste 26 kg
la suprafata apei si 1,5 kg sub api. Se compune
din camera propriu-zisi inchisi intr-o carcasi
impermeabild §i doud reflectoare fixate lateral.
Spre deosebire de camerele care au trei
tuburi pentru cele trei culori de bazi, in noua
camera, pentru reproducerea imaginilor in
culori, se recurge la un vidicon.




IMPEDANTA
LINIILOR
BIFILARE

Adaptarea si alimentarea antenelor la emita-
toarele de radioamatori, adaptarea impedantelor
si simetrizarea la antenele de televiziune, ridica,
de multe ori, probleme de calcul greoaie pentru
constructor. Calculatorul electronic dd un ras-
puns tabelar pentru toate situatiile interesante
in practicd scutind pe constructor de operatii
migaloase. In plus un tabe! prezinta oglinda im-
pedantelor cu spectru larg, usurind posibiiitatea
alegerii conductoarelor si distantelor. Fig. 1
ilustreaza aspectul liniei si precizeazd dimensiu-
nile a si b care sint date in milimetri. Fig. 2, 3, 4,
ilustreazd modul de conectare al liniilor bifilare
de adaptare si alimentare.

Se stie ci prin simetrizarea cu bucld a unui
cablu coaxial de 75 ohmi se obtine o impedant’
de 300 ohmi iar o anten3 Yagi cu mai multe ele-
mente are o impedantd mai mica. Este necesar3

Dimensiunile fizice ale liniei se gasesc in tabelul
alaturat. La fel se petrec lucrurile si cu linia bi-
filara (cablu panglica) de 300 ohmi de pe piata;
la antenele multielement trebuie construitd o
linie de adaptare. Numai in acest fel se asigura
o imagine perfecta fard dubluri. La fel se intim-
pla cu alimentarea antenei «Quad». Majoritatea
radioamatorilor o alimenteaza nesimetric cu ca-
blu coaxial. E gresit! In mod normal trebuie ali-

mentatad cu cablu bifilar — simetric cu o impe-
danta intre 100 si 130 ohmi functie de dimensiuni
si distante. De asemenea,este posibila alimenta-
rea cu cablu panglicid de 300 ohmi din comert
si linie de adaptare in sfert de lungime de unda
(fig. 4). Tabelul da rdspuns si la aceste probleme
oferind simuitan doud variabile: diametrul sir-
mei «a» si distanta dintre conductori «b» functie
de impedanta caracteristicd dorita.

1
!

z,,fn),m Ing-a-:

adaptarea cu linie in sfert de lungime de unda
avind impedanta calculatd cu formula din fig. 2, Q Ztr=> 1750 o
TABEL
cu impedantele liniilor bifilare la antenele emititoarelor de radioamatori
a = 0,60 mm a = 0,80 mm a=1mm a = 1,20 mm a =15 mm a =180 mm a=2mm

Zo=ohmi b(mm) Zo=ohmi b(mm) Zo=ohmi b(mm) Zo:ohmi b(mm) Zozohmi b(mm) Zozohmi b(mm) Zo=ohmi b(mm)
337,2 10 302,7 10 276,0 10 254.1 10 227.4 10 205,5 10 192,9 10
— iz e 288,6 20 276,0 20
337,2 30 324,6 30

31,7 40 359,1 40

398,5 50 3858 50

420,3 60 407,7 60

438,8 70 426,2 70

4548 80 4422 80

468,9 90 456,3 90

481,5 100 468,9 100

; 493,0 110 480,3 110

503,4 120 490,8 120

513,0 130 500,4 130

521,9 140 509,2 140

530,1 150 517,5 150

537,9 160 525,3 160

5451 170 532,5 170

552,0 180 539,4 180

558,5 190 545,9 190

564,6 200 552,0 200

557,8 210

144,15 MHz in
i MHz fone si
or este numai-
maril) lacrate.

spre SE). Orele sint MEZ

DIPLOME:
e VHF2S —emiside V.RZA,

G.M.T. P.O. Box 19 — Groningen O-
landa, pentru legéturi cu 25
5 METEO- statii ladistante de peste 25 mi-
de in februa- le(d0km)in 1485 MHz Se trimite
Aurigidelor, log certificat de un membru
’a Intre 5—18 CHC sau doi alti radioamateri,
ectia NV-SE Pplus 18 cupoane IRC.
17.30 (astfel cd e VHF35 — se ealibereazi in

Py []

agi conditii, In plus logul

i spre
t SV-NE intre
{(cu antena

va cuprinde Inci 25 statii lucra-
te la distanti de pesate 408 km.
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SPECIALISTII

Pilotarea unui aparat de zburat nu-i o problemia
simpld nici cind este vorba de un aeromodel,
mai ales cd, in acest caz, pilotul nu ia loc in car-
lingd ¢i transmite comenzile modelului prin
doui fire de sirmi. Pentru a stimula dezvoltarea
acestei categorii, federatia de specialitate a orga-

-

nizat la Bucuresti un curs de instructori de pilo-
taj-acrobatie. Au participat aeromodelisti din
16 judete. Cu acest prilej a fost proiectat si con-
struit un model standard de acrobatie — «<ABC-
Acrobat» — pentru motorase «Super Tiger» si
MVVS de 5,6 cmc. Imaginea aliturati ne pre-
zinti o parte din noii specialisti in acrobatie,
inainte de a se reintoarce acasi.

ALPINISMUL
S1 AVIATIA

La prima vedere, se
pare cd nu exista nici
un fel de legéturd intre
cele doud activitdti. Si
totusi, in ultima vreme
aviatia intinde tot mai
des mina alpinismului,
elicopterul dovedindu-se
a fi cel mai eficace mij-
loc de salvare a alpinis-
tilor rdmasi in dificul-
tate pe peretii de granit
ai muntilor. in imaginea
aldturatd este infdtisatd
prima demonstratie pu-
blicd de salvare cu eli-
copterul a unui om «acci-
dentat». Ea a fost facutd
pe terasa unui bloc de
locuinte din Paris, in co-
drul unei expozitii a mij-
leacelor de salvare mon-
tane. Elicopterul este un
«Alouette lli».

SUBMARIN PENTRU CERCETARI

Rotile din imaginea aldituraté, de o cdn-
ceptie cu totul neobisnuiti, au fost con-
struite pentru o destinatie_. extratereatri
Ele au echipat aut bilal 5 «Ro-
vers, la bordul clruia astronautii David
Scott sl James lrwin s-am deplasat

e solul lunar in cadrul misiunii Apoho-15.
n timpul «plimbarilor» lor motorizate pe
Lund, Scott gi Irwin n-au avut de purtat
grija unor eventuale pene de cauciuc,
pentru ch rotile «Ravers-ului sint in intre-
gime tali Clasicul a fost in-
locuit aici cu plase metalice fiexibile i cu
o plicath tesiturd de | le din otel
special

DIN TOATA LUMEA

MAI INALT CA TURNUL EIFFEL

La Kiev se construieste un tum de televiziune inalt de
380 metri. Elementele constitutive ale turnului sint mon-
tate pe sol si ridicate apoi la indltimea indicatd, cu ajuto-
rul unor mari cricuri hidraulice. Aceasta metodd permite
ca majoritatea operatiifor de asamblare sd fie executate
la sol si nu la indltimi ametitoare. In 1972, noul centru de
televiziune al Ucrainei va incepe sd emitd patru programe,
dintre care unul in culori.

UN NOU AEROTREN

Dupd aerotrenul construit in Franta, un vehicul ase-
mdnétor, care se deplaseazd pe o pernd de aer de-a lungul
unei sine, se experimenteazd in Anglia. Societatea «Vic-
kers» a livrat recent primul vehicul {(denumit «Hover-
train») in lungime de 25 m. Sina experimentald nu are
deocamdatd decit 5 km, dar ea va fi prelungita pentru ca
vehiculul sd poatd atinge viteza de 500 km pe ord. In
cursul acestui an el va circula «numai» cu 250 km pe ord.

«CONCORDE» A TRAVERSAT
ATLANTICUL

Se stie cd prototipul avionului supersonic «Concorde» a
traversat Atlanticul de Sud in luna septembrie 1971. latd
citeva date in legdturd cu aceastd premierd. Avionul a
decolat de la Toulouse, a fdcut escale in insulele Capului
Yerde si la Cayenne — in Guyana francezd. Distanta de
8000 km deasupra Atlanticului a fost parcursd in 4 ore
40 minute de zbor efectiv, cu o vitezd de 2 Mach. Apoi
aparatul si-a luat zborul spre Rio de Janeiro §i Sao Paolo.
n conceptia constructorilor, legdtura dintre Europa si
America de Sud corespunde perfect posibilitatilor avionului,
lungile etape intercontinentale permitindu-i sd zbeare cu
viteza de Mach 2 si sd economiseascd timpul pasagerilor.
Astfel, legdtura intre Paris §i Buenos Aires, prin Dakar
si Rio, ar putea fi fécutd in 9 ore 30 min, inclusiv escalele,
in loc de 17 ore cit fac avioanele subsonice. Pe ruta Paris—
New York, timpul cistigat este de doud ore.

Fundul mdrilor §i oceanelor este din ce in ce mai mult in atentia cer-
cetdrilor. Uzinele engleze Vickers, specializate in construirea de sub-
mersibile, a realizat de curind un submarin «de buzunar» denumit
«Pisces» care poate cobori pind la 2000 m. El poate lua la bord doi cer-
cetdtori §i este echipat special pentru prospectarea fundului mdrilor.
in fotografie, submarinul revenit lo suprafatd, dupd o verificare a echi-

pamentului de prospectare.
h 4

LA VIITOAREA
OLIMPIADA

Instalatia din forografia alituradd
este un computer care va gurmiris
desfijurarea probelor de alergare
ce vor avea loc la Miinchen, au
prilejul Jocurilor Olimpice-1972
Ea va arita timpii intermedian
realizati de alergitorul din fruntea
plutonului (din sutd in sudi de
metri) si, bineinteles, rezultatul
final obginut de primul clasat




MUZEUL ,,Prof. ing
DIMITRIE LEONIDA*

Din partea Oficiului de
documentare energetich (di-
rector ing. Al. Mihiileanu)
primim urmitoarele:

«ln ansamblul serviciilor pe
care Oficiul de documentare
energetica le pune la dispozitia
beneficiarilor sdi, un loc deose-
bit il ocupd documentarea teh-
nico-stiingificda realizatd prin
Muzeul Tehnic «Prof. ing. Di-
mitrie Leonidas.

Situat in cadrul pitoresc al
Parcului Libertdgii din Bucu-
resti. acest muzeu constituie
prin originalitatea, valcarea ex-

ponatelor si unicitatea sa — 0 «

piesi de o deosebitd valoare in
tezaurul expozitional rominesc
Cele peste 6000 de exponate,
diorame, machete, modele de
masini — in miscare sau sectio-
nate — ilustreazi intr-un mod
atrigator §i instructiv istoria
tehnicii, in special a celei rom3i-
nesti. :

Prin varietatea si bogitia ex-
ponatelor sale Muzeul Tehnic
«Prof. ing. Dimitrie Leonida»
oferi atit elevilor si studentilor,
cit si celorlalte categorii de
vizitatori, multiple posibilititi
de instruire individuali si colec-
tiva prin lectii §i demonstratii
practice, cicluri de conferinte
si prelegeri pe teme de istorie
a stiingei §i tehnicii, susginute
de filme si diapozitive. De ase-
menea, muzeul dispune de o
bibliotecd tehnico-stiingifici de
peste 25000 de volume pre-
cum si de numeroase materiale
vizuale (filme, diapozitive).

Pentru toate categoriile de
vizitatori, dar in special pentru
tineret, muzeul poate constitui
si un mijloc de educagie patrio-
tich, stimulind sentimente de
justificatd mindrie pentru reali-
zirile stiingei §i tehnicii roma-
nesti, multe cu nimic mai pre-
jos decit cele obginute pe plan
mondial. In sprijinul afirma-
giilor de mai sus se inscriu si
aprecierile elogioase ale unor
mari  personalititi stiingifice,
printre care Henri Coandi, Go-
gu Constantinesau si algii, pri-
vind originalitatea si valoarea
deasebiti a exponatelor, apre-
cieri inscrise in Cartea de O-
noare a muzeuluis.

PENTRU A DEVENI

PARASUTIST SPORTIV

Un cinir elev din Bucuresti,
anul | la Scoala profesionali
«23 Augusts, ne scrie & a in-
dragit amai mult decit orice»
parasutismul sportiv §i ci se
gindeste dacd n-ar fi mai bine
sa se lase de meserie si s3 se
facd parasutist.

Nu, draga Dabija! Nu e bine
53 te lasi de scoali ci, dimpotriva
si te pregitesti cu toatd sirgu-
inta. Si iati de ce: prima con-
digie care se pune in fata unui
aspirant la o scoali de aviagie,
fie ea si sportivi, este aceea de
a fi un element bine pregitit,
au un larg orizont de cunostinte
tehnice. Se cere chiar si fii
absolvent al unui liceu teoretic
sau tehnic De asemenea, tre-
buie s ai virsa minimum 18
ani. Te sfituim deci si invegi, s
termini cu foarte bine scoala
profesionali, si urmezi apoi
liceul, fa seral, iar pentru a-ti
forma si un bagaj de cunostinge
aviatice te invitim la redactie,
unde iti vom pune la dispozigie
unele drti si reviste de spe-
cialicate, si iti vom da si alte
amanunte privind conditiile ce-
rute unui viitor aviator.

MASINA MERGE,
DAR NU... CIRCULA

Szabo $Stefan din Cluj a con-
strudt 0 masind au trei roti, pe
care a echipat-o cu un motor de
scuter de 175 emc. Din foto-
grafiile pe care le-am primit la
redactie se vede & autovehicu-
lul arati bine si G ded construc-
torul siu este talentac si inven-
tiv. latd insi d organele de
militie din Cluj n-au vrut si se
lase impresionate numai de as-
pectul exterior al masinii, d
s-au ghidat si dupd alte criterii
si, in final, criciclul n-a fost
inscris in circulagie.

Situagia aceasta |-a mihnit pe
corespondentul nostru §i noi
il credem. Care om din lume
— fie el poet, cimplar, con-
structor de poduri sau scriitor
— nu este mihnit cind constati
d lucrarea sa, in care a investit
munci, pasiune §i sperange, este
declarati incompleti sau res-
pinsa?

In scrisoarea pe care nea
trimis-o, cititorul nostru ple-
deard cu ardoare pentru masi-
na lui, spune & este apti si
mearga pe drumurile publice,
Ga a probat-o §i G poate atinge
chiar... 60 de kilometri pe ori
Incheindu-si scrisoarea, Szabo
Stefan ne roagi si intervenim la
forurile superioare ale miligiei
pentru ca autovehiculul siu si
fie inscris in circulagie.

Am spus-o §i au alte prile-
juri: incurajim si popularizim
constructiile de amatori, ii fe-
licitAm pe cei care in ceasurile
libere studiazi, fac cercetiri,
mesteresc, la un aparat, la o
masini. Dar nu noi decidem
daci aparatul sau magina rezul-
tate dintr-o astfel de activitate
laudabiti trebuie sau nu tre-
buie si primeasc dreptul de a
«iegi in lume», de a §i utilizate

in public in cazul de fata, cei
care au prin lege dreptul si
competenta de a decide sint,
evident, specialistii serviciului
da circulagie de la Militia jude-
tului Cluj.

Si presupunem insi di, in
doringa de a ne sprijini citito-
rul, am «pune un cuvint bun»
acolo sus, la <«forurile supe-
rioares. Dar ne intrebim: oare
prin aceasti intervengie am pu-
tea transforma peste noapte
masina respectivd, facind-o mai
buni, mai sigurd decit este in
realitate! Fireste c nu.

Motivele respingerii triciclu-
{ui lui Szabo din circulatie nu
ni se comunicid Dar le binuim.
Existi in tehnica aucomobilis-
tici (si nu numai in ea) un para-
metru de mare importanti care
se numeste «raport intre greu-
tate §i putere». Din scrisoarea
primitd rezulti & masina citi-
torului nostru cintireste 320 kg
Printr-o simplid operagie de im-
pirtire, ajungem la concluzia
cd pe fiecare «cal» al acelui
vehicul sint repartizate cite 40
de kg. Ceea ce este enorm!
Adic este ca si cum sub capota
unui autoturism Dacia 1100 s-ar
afla numai 18 C.P. si nu 46,
cum se prezinta lucrurile in
realitate. Cine ar avea curajul
si dea adreptul de cetate» unei
astfel de masini?

CURSURI
DE RADIAMATORI

in judegul nostru, incepind
din luna noiembrie anul tre
cut — ne scrie tov. A. Duma.
secretarul Comisiei judetene

de radioamatorism a,

C.].E.F.S.-Caras-Severin —
la Resita si la Oravita funcgio-
neazd cursuri de radioamatori
in cadrul cirora zeci de elevi,
muncitori si tehnicieni sint ini-
tiati in tainele pasionantului
sport al undelor radio. Tele-
grafia si radiotehniaa sint pre-
date cursangilor de radioama-
tori cu bogati experienti, h
Resita de citre V. Braun si A
Duma, iar la Oravita de citre
A. Colicuie si G. Ciornohoc.
Progresele cursantilor in insu-
sirea cunostintelor necesare
practicirii radioamatorismului
sint evidente, asa ci peste ci-
teva luni mulgi dintre ei vor
putea obgine certificatul de re-
ceptor.

RECTIFICARE

In nr. 10/1971 al revistei (pag.
28) s-a strecurat o eroare...
geografici pe care, la sesizarea
unor cititori, ne gribim si o
rectificim.

Este vorba de castelul Mont
Saint Michel, un important
punct turistic din Franta, de-
spre care tovarasii dr. Andrei
Frank din Bucuresti si Mircea
Neagu din Constanta ne co-
munidh urmitoarele date:

Castelul Mont Saint Michel
este o veche ministire situad
pe o insuli din golful Saint
Malo, in Canalul Minecii. Citva
timp a fost folosit ca inchisoare.
Din anul 1875 insula a fost le-

gad de continent printr-un dig,
ceea ce permite, in prezent,
accesul autoturismelor pini sub
zidurile acestui monument is-
toric.

Sala cea mare a castelului
este considerati drept «o mi-
nune arhitecturalis, fiind chiar
denumiti «la merveille» dato-
rid faptului c plafonul nu este
sustinut de nicd o coloana.

PE SCURT

Dinu Solomon, Birlad.
Schema aparatului care vd inte-
reseazd o puteti consufta la una
din unitdtile de reparatii radio
si T.V. Redactia nu are schemele
aparatelor comercializate.

Virgil Varvireanu, Sucea-
va. Jocul de cuvinte eHibernala»
nu este pe profilul revistei. As-
teptdm altele, bineinteles, pe te-
me legate de sporturite tehnico-
aplicative.

Gheza Marinescu, Copsa
Mica. Daci considerati cd reali-
zarea autogirului nu constituie o
greutate prea mare, in schimb
trebuie si stiti cd inainte de a
trece la zbor, aparatul are ne-
voie de avizul autoritdtilor de
resort si de licentd de zbof.

Marin Cazangiu, Ploiesti.
Descrierea aparatului de piro-
gravurd care vd intereseazd il
gdsiti in revista «Tehniumy nr. 11/
1971 dar il puteti vedea atit la
cercul de pirogravurd de ila Casa
Pionierilor cit si la una din sco-
lile generale unde acest aparat
este folosit la lucrdri practice
in lemn.

lon lonita, Bucuresti. Cele
doud inventii par interesante si
tocmai de aceea vd invitam la
redactie cu schitele, descrierea
motoarelor si eventpal cu mache-
tele, dacd le-ati realizat.

Gheorghe Usgvat, com.
Ciacova, jud. Timis. Cu spri-
jinul radioamasorilor ale cdror
adrese vi le-am comunicat speram
ca in putin timp sd obtineti au-
torizatia de radioamator. Astep-
tdm sa ne trimiteti primul QSL.

Viorel Tudor, com. Goso-
vint, jud. Arad, Rudolf Fol-
traune, Timisoara s.a. Pen
tru a putea fi admis la o scoald
de zbor cu motor se cere sd aveti
liceul au examen de bacalaureat.
In plus trebuie sd stiti cd vizita
medicald este eliminatorie.

lon Dumitru, Hunedoara.
Motorasul de 10 cmc il puteti
procura de la magazinul «Cu-
tezdtorii», str. Cosmonautilor nr.
9, Bucuresti.

Dan George, com. Voi-
neasa, jud. Vilcea. Meseria de
«pilot profesionist» pentru auto-
mobilism nu existd la noi. Ama-
torii care participd la raliurile
internationale conduc unele ma-
sini ale Automobil-Clubului Ro-
madn.

Sorin Negulescu, Constan-
ta. Ca sd puteli participa la
concursurile de karting, cu kartul
propriu, se cere si faceti totusi
parte dintr-a sectie de karturi
a unei asociatii sau club sportiv.

{ARNA LA SINAIA

Citicorul Virgil Monea din
Pitesti se intereseazi de noile
amenajiri pentru sporturile de
iarnd de la Sinaia.

Publicim in continuare ris-
punsul primit din partea cola-
boratorului

n cunoscuta stagiune Sinam
se pot practica cele mai di-

nostru l. TUGUI

verse §i variate sporturi de
iarni Prestigiul orasului Sinaia
a crescut o dati cu noile ame-
najiri ficute in ultimul an. Ast-
fel, noul teleferic cu cabine
transportd pe iubitorii spor-
turilor de iarni numai in citeva
minute din centrul orasului la
cota 1400, scutindu-i de par-
curgerea unei diferenge de ni-
vel de aproape 700 m. De &
Hotelul Alpin, aflat la cota 1400,
alt teleferic face legitura au
muntele Furnica, ducind pe schi-
ori in partea de sus a vaii lui
Carp, la o altitudine de 2025 m
si unde este in curs de con-
strucgie un nou hotel alpin
ultra modern. Principalele pir-
tii de schi de pe versangii de
vest ai masivelor Furnia si
Virful cu Dor a si cele din
imprejurimile orasului Sinaia
sint:

— pista Carp (1), lungi de
2800 m, cu o diferenti de nivel
de 700 m;

— pista Virful cu Dor (2),
cu o lungime de S00 m si
130 m diferenta de nivel ;

— pista Hotel Cota 1400 (3),
are o lungime de 400 m 5i 120 m
diferenti de nivel;

— pista de la Virful cu Dor ia
Hotelul Alpin (5) lungi de 3000
m si 600 m diferenti de nivel
si care poate fi continuati inc
4000 m pind la Sinaia;

— pista de |a Poiana Stinii (6),
lungd de 300 m si 80 m dife-
rentd de nivel;

— pista Sinaia (7) lungi de
600 m si 100 m diferentd de
nivel ;

— pista «Drumul turistilor»
intre cota 1400 si Sinaia.

La practicarea sporturilor de
iarna contribuie i numirul ma-
re de cabane: Furnia (930 m
alt.), Schiorilor (980 m alt.),
Poiana Stinii (1270 m), Cota
1500, Valea cu Brazi (1300 m)
etc., are alituri de Hotelul
Alpin, oferi cele mai bune con-
ditii de cazare tuturor iubito-
rilor sporturilor de iarni. Nu
trebuie si uitdim nid schiliftu-
rile, telefericele cu scaune si
celelalte amenajiri care usu-
reari deplasirite si mai ales
urcusul schiorilor si soseaua
asfaleati care urdi de la Sinaia
pind la Hotelul Alpin (8 km)
ce usureard transportul iubi-
torilor sporturilor de iarni pi-
ni la pistele amintite.
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DORIT! O IMBRACAMINTE
DE SEZON MODERNA?

IARNA 'M"1-—-'72
VA INVITA

iN MAGAZINELE DE CONFECTI
UNDE GASITI :
UN VARIAT SORTIMENT DE PALTOAN

CU GULERE DE BLANA S$I FARA,
INTR-O BOGATA PALETA
COLORISTICA

Dintre numeroasele modele ele-
gante ce vi se oferd, in numai citeva
minute va puteti alege un palton pe
gustul si masura dumneavoastra!
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(Urmare din pag. 20)

nea frecventd infernald. Cine poate scrie 300 de
cifre intr-un minut? Unul cite unul concurentii,
extenuati, pun creionul jos, fac niste umiscéri
compensatorii» cu degetele si se relaxeaza
citeva minute...

De data aceasta cehoslovacii isi iau revansa,
clasindu-se pe primele locuri: Mikeska si Farbia-
kova reusesc sa receptioneze cite 180 litere si

300 cifre pe minut iar Sykora 170 litere si 280 cifre.
Urmeazd in ordine Cimpeanu (160/250), Bratu
(150/260), Giurgiu (140/240), Bozic Slavko (R.S.F.
lugoslavia) 140/210, Glocz lanos (R.P. Ungard)
130/210.

Transmitere-vitezi. Este o proba contra-
cronometru, dar in acelasi timp conteaza si
calitatea transmiterii. Fiecare concurent primeste
un text pe care trebuie sa-l transmitd cit mai
repede si cit mai exact. Lupta a fost foarte strinsa.
A cistigat Cimpeanu cu 487 litere si 545 cifre trans
mise in trei minute. El a fost urmat de Sykora
(451 litere si 511 cifre), Giurgiu (472/473), Mikeska
(469/497), Bratu (432/548), Farbiakova (420/527),
Bozic (454/490).

Asadar a fost o victorie de prestigiu a repre-
zentativei noastre. Acest lucru trebuie sa consti-
tuie un stimulent atit pentru tinerii radioamatori,
cit si pentru comisiile judetene de radioamatorism.
Radiotelegrafia poate deveni, cu usurintd, o
activitate tehnico-spertivd de masa, deoarece
este destul de simplu de insusit si are o larga
aplicativitate in cele mai variate domenii ale teh-
nicii moderne. Din rindul tinerilor absolventi ai
cursurilor organizate de radiocluburi vor putea fi
depistate, desigur, elemente talentate care sa ne
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reprezinte cu succes in viitoarele competitii
internationale.

in fotografiile alaturate — realizate de Stefan
Ciotlos — dam citeva aspecte de la editiaa douaa
«Cupei Dundriin.

— Peste citeva clipe va incepe «receptia»
din cadrul probei de regularitate. Deocamda-
td concurentii se antreneazi pentru «a intra
in mind» (foto 1).

— Tomas Mikeska transmite asistat de
arbitru (foto 2) iar Maria Farbiakova (foto 4)
se antreneazd la «bugul electronicy.

— Arbitrii dau notele pentru corectitudine si
claritate la proba de «transmitere-vitezd»

(foto 3). Viteza este cronometratd de un alt
arbitru care nu apare in fotografie.

— Aspect de la festivitatea de premiere.
Presedintele Federatiei Roméine de Radio- ’
amatorism Gh. Bildes felicitd pe Gh. Cimpea-
nu (foto 5).

— lati si echipa cistigidtoare a Cupei Duna-
rii. De la stinga la dreapta: Radu Bratu,
Gh. Cimpeanu, Vasile Giurgiu si antrenorul
federal Cristache Hincu (foto 6).

E. RIV




