Maestra sportului
IOANA SERBA-
NESCU (Dinamo-
Bucuresti) a obtinut
recent o noud victo-
rie, cucerind titlul
de campioani repu-
blicand la arma cu
aer comprimat.
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ARO — MASINA ROMANEASCA DE
TEREN e Primul raliu «Salvamont» e
TELEFON, RADIO, TELEVIZIUNE
PRIN SATELITI o Ce sint «Golurile de
aer»? @« CONDUCEREA CORECTA A
AUTOMOBILULUI e Pagini speciale
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CIFRE CONCLUDENTE

In anul 1971, primul an al planului cincinal 1971-1975
oamenii muncii din tara noastrd au obtinut noi si
remarcabile succese in constructia economica si
sociald, in procesul istoric de faurire a societatii
socialiste multilateral dezvoltate.

Comunicatul cu privire la indeplinirea planului de
dezvoltare economico-sociald a Republicii Socia-
liste Romania pe anul 1971, aduce noi date importante
referitoare la ritmul de crestere a productiei, la
diversificarea si imbunéatatirea calitatii produselor,
la ridicarea continua a eficientei economice.

Productia globala s-a cifrat, in anul trecut, la suma
de 334,2 miliarde lei, planul indeplinindu-se in pro-
portie de 1022 la suta. FatA de 1970 s-a inregistrat
o crestere a productiei globale industriale cu 11,5 la
sutad, sporul absolut fiind de 34,4 miliarde lei. Au
intrat In functiune 283 noi capacitati de productie
si au continuat lucrérile de constructii pe santierele
unor mari obiective industriale cum sint: Hidrocen-
trala Lotru, Centralele termoelectrice de la Rovinari
si Braila, Fabrica de calculatoare electronice Bucu-
resti, Uzina de strunguri din Tirgoviste, Combinatul
de celuloza Turnu Severin etc.

Productia de cereale s-a ridicat la 14,5 milioane
tone fiind cea mai mare recoltd realizatd pina in
prezent in fara noastrd. S-au fabricat printre alte
numeroase produse industriale, 35 164 autocamioa-
ne si autobasculante, 20 500 autoturisme de oras,
30 400 tractoare, 300 000 televizoare, 484 000 aparate
de radio, precum si echipamente electrice cu tiris-
toare, diferite piese din ferite pentru radioreceptoare
si televizoare, marci noi de oteluri si alte produse
metalice pentru autoturisme.

S-au modernizat si asfaltat 1 738 km drumuri.
Turismul international s-a intensificat. Numérul tu-
rigtilor straini care au vizitat Roménia in anul 1971
a fost de 2 700 000, cu aproape 20 la sut® mai mare
decit in anul 1970.

Acestea sint numai citeva cifre‘din multitudinea
celor cuprinse in comunicat, care constituie un
tablou elocvent al muncii entuziaste a intregului
popor, a hotaririi sale neclintite de a transpune
in viatd politica partidului nostru de dezvoltare
economico-sociala a tarii. Insufletiti de perspective-
le marete ce le deschide actualul plan cincinal,
toti oamenii muncii, fard deosebire de nationalitate,
isi consacrd intreaga energie si capacitate creatoare
valorificarii mai intense a resurselor materiale, inde-
plinirii planului pe 1972, asigurind asttel parcurgerea
unei noi si importante etape in infaptuirea obiecti-
velor stabilite de Congresul al X-lea al Partidului
Comunist Roman.

CLUBUL AERO-
SPATIAL ,,ELIE
CARAFOLI*

Sala de fesnvitdp a  intreprinderii
G.I.LR.C.U.LL. din Capitald devenise neincd-
pdtoare pentru tinerii, din sectorul 6, vemy
sd se intilneascd cu academicianul ELIE CARA-
FOLI, participant ca invitat de onoare la
festivitatea de deschidere a clubului aerospatial
care-1 poartd numele. Entuziasmul cu care tinerit
si reprezentantis conducersi intreprinderii l-ou
primit pe tul om de stiingd a fost generos
rdspldtit de o dnunpitd relatare in legdrurd
cu lumea minunatd a descoperirilor s cercetdrilor
spatiale, fdcutd de academicianmul Elie Carafoli,
cu permanente referiri la istoria §i la rtehnica,
in comtinud evolugie, in acest domemiu.

Preocuparile, proiectele §i sarcinile cercetdrii
uerospatiale, cu implicapiile lor practice — posi-
bilitatea urmdrird la televiziune a programelor
din oricare colf al lumii; prognoza (exacid) a i Ve 1
vremii, cercetdri pentru elucidarea multor taine - :
ce acoperd incd planetele etc. — au format,
apoi, obiectul unor interesante discupii. In con-

tinuare au fost prezentate citeva informdéri dintre
care citdm : sStitngele spagiale in rindul tineretu-
lup; «Particsparea tinerilor la rezolvarea §i
conducerea problemelor complexe — caracteris-
tice epocit actualer etc. §i a fost prezentar pro-
gramul de activitate al clhubuli pe anul 1972,
Printre altele,acest program prevede realizarea,
prin solutii i mijloace proprit, de aparate utili-
zate in cercetarea spapiului cosmic, dobindirea

sector in folosirea judicioasd § cit mai instructiva
a tmpuba liber.

Constituirea clubului §5i referatele sustinutc
cu aceastd ocazie de cdtre participanyi fac paric
din seria de actiumi initiate de comitetd U.T.C.
al intreprinderti in cinstea semicentenaruls Uniu-
mi_Tineretulus Comunist.

In fotografie, academicianul E. Carafoli, in
timpul expunerii.

MAESTRI Al SPORTULUI SI ANTRENORI EMERITI

de noi cunogtinge in acest domeniu §i aprofunda-
rea celor existente, antrenarea tinerilor din LF.

MOTOCICLISTII VORBIND DESPRE EI INSISI

Recenta sedintd a Comitetului Federatiei Romdne de Motociclism — la care au luat parte, ca invitati,
antrenori, sportivi fr i, activisti obstesti — a analizat activitatea desfdsuratd in domeniul acestui
sport in cursul anului trecut, a discutat si aprobat jaloanele activitdtii pe 1972. Participantii la sedintd
au fdcut numeroase propuneri de imbundtdtire a muncii, au criticat o serie de lipsuri, s-ou angajat sd
militeze in continuare pentru propdsirea motociclismului sportiv.

Ca i in alte ocazii, s-a subliniat, de cdtre majoritatea vorbitorilor, lipsa materialelor corespunzdtoare
si a unor baze sportive pentru practicarea acestui sport. In vederea ameliordrii intrucitva a situatiei,
maestrul sportului Otto Stefani de la Brasov a propus ca uzina care fabricd motoreta «Mobra» sd mani-
feste mai mult interes pentru sportul cu motor, sd ajute cluburile si asociatiile sportive in a-si imbunatdti
baza materiald.

Algi vorbitori {ing. Dan Florea, ing. Cristian Gontescu) au criticat, pe bund dreptate, tendinta unor
antrenori §i sportivi de a nu folosi cu maximd eficientd masinile existente, de a pretinde mereu si nejusti-
ficat motociclete noi. Totodatd, ei au cerut o mai intensd preocupare pentru tinerii alergdtori §i chemarea
la lotul national — in vederea unei pregdtiri mai eficiente — a unor tehnicieni cunoscuti, cum este maes-
trul emerit al sportului Mihai Dédnescu.

O serie de alte propuneri interesante au fost notate de cdtre biroul federal, cu intentia de a fi solutio-
nate. Sd sperdm cd, intr-adevdr, asa va fi. Sd sperdm cd sedinta anuald a Comitetului federal nu va
rédmine o simpld discutie intre oameni animati de o pasiune comund, ci — aga cum dorim cu totii —
un punct de plecare spre o activitate mai entuziastd §i mai perseverentd. (D.L.).

acestei perioade a participat de mai muilte ori la cam-
pionatele mondiale gi europene. In 1971 a cucerit
medalia de bronz la mondialele de la Bologna si ‘alte

in baza normelor cu privire la pregitirea si
stimularea sportivilor, specialistilor §i tehnicienilor,
Consiliul National pentru Educatie Fizici i Sport a
acordat titlul de antrenor emerit, maestru emerit al
sportului §i maestru al sportului urmitorilor antrenori
§i sportivi:

Antrenori emerigi:

— Stefan Petrescu, campion olimpic la pistol
vitezi — Melbourne 1956 §i maestru emerit al sportului,
a abandonat tirul de performanti dar s-a dedicat
muncii de antrenor. Pistolarii instruiti de el au reusit
si cucereasci doui medalii olimpice de argint prin

1. Tripsa la Tokio — 1964 si M. Rosca la Mexic —
1968 si multe alte medalii europene §i republicane.

— Stelian Papur#i, a instruit sute de elevi si
student in decursul celor 20 de ani de activitate. Trigi-
torii s3i au fost distingi in intrecerile republicane si
internationale. Jati citiva dintre ei: Virgil Atanasiu —
medalie de aur la mondialele de la Wiesbaden; Lucian
Giuscl, de mai multe ori campion republican §i inter-

national; Ioana Soare, recordmang la armi standard.

Maestru emerit sl sportului:
— George Florescu, a inceput tirul de perfor-
mang3 la talere incepind din 1953 si in decursul

victorii fapt pentru care a fost clasificat pe primul
loc in clasamentul F.R. Tir.

Maestri ai sportului:

Pistol: Ion Corneliu gi Stan Marin (Steaua),
Anigoara Matei, Gheorghe Neacsu si Radu Vidrascu
{Dinamo) §i Ana Buw (Olimpia).

Pusgci#i: Ilie Codreanu (Steaua), Eugen Satala (Me-
1alul) §i Joana Serbinescu (Dinamo).

Talere: Lucian Cojocaru (Steaua) si Pintilie Gleb
(C.S.0. Baia Mare).

Tirul cu arcul: Margareta Lazir §i Zoltan Benedec
(C.S. Muresul, Tg. Mures), Ladislau Kedei $i losef
Matei (C.S. Vointa, Tg. Mures).

Proletari din toate tdrile, uniti-vd!
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SEMICENTENARUL U.T.C.

TINERI DIRZI, RIT
APERE PATRIA SOCIALI

Potrivit Hotiririi Plenarei Comitetu-
lui Central al Partidului Comunist Roman
din 29 noiembrie—1 decembrie 1967 cu
privire la munca educativa in rindul tine-
retului, Uniunii Tineretului Comunist fi
revine sarcina si se ocupe si sa raspunda
de pregitirea tineretului pentru apirarea
patriei, de organizarea exercitiilor cu
caracter militar si a sporturilor tehnico-
aplicative. Aceasti activitate se inscrie in
ansamblul preocupirilor partidului si sta-
tului nostru, al organizatiilor obstesti,
privind pregitirea multilaterald, pentru
munci si viatd a tinerei generatii, pentru
formarea unui tineret viguros, dirz si
hotirit, capabil si construiasci si si apere,
la _hevoie, viitorul Romaniei socialiste.

In cei patru ani care au trecut de la
inceperea acestei activitati, pregitirea
tineretului pentru apararea patriei a in-
registrat reale succese, in misuri si
dovedeasci utilitatea acestei forme de
educatie morali, de cilire fizici a tinerei
generatii, de cultivare a hotaririi pentru
a contribui la consolidarea, dezvoltarea
§i apdrarea cuceririlor revolutionare ale
poporului nostru.

Sub conducerea si indrumarea nemijlo-
citd a organelor §i organizatiilor de partid,
majoritatea organizatiilor U.T.C., inte-
legind rolul pe care il au in conducerea
si indrumarea acestei activititi, au des-
fasurat o sustinuti mund politici pentru
a ajuta pe tineri sa inteleagi semnificatia
datoriei de a se pregiti pentru apirarea
patriei, necesitatea de a participa activ
la sedintele de instruire si la cele de
pregitire in cadrul cercurilor tehnico-
aplicative.

Actiunile organizate, imbunititirile a-
duse pe parcurs acestor activititi, intro-
ducerea unor noi elemente formative in
scopul cresterii eficientei educative, au
contribuit, alituri de celelalte actiuni,
la formarea multilaterali moral-politica,
la cilirea fizicd a tineretului, la captarea
preocupdrilor tineresti intr-o activitate
cu profundi semnificatie patriotici si de
interes national.

Concursurile «Pentru patrie», «Tinta-
sul de elitiy», instruirea in cercurile teh-
‘nico-aplicative s-au bucurat de succes, au
cunoscut o largd participare din partea
tinerilor. Aceste activititi au constituit
o formi eficienti de stimulare a interesu-
lui tinerilor pentru insusirea cunostin-
telor predate.

Programul de instruire, diferentiat pe
categorii de tineri si sexe, a fost realizat
cu participarea obsteasci a unor cadre
militare de rezervi §i cuprinde teme de
instructia focului, instructia tactica, topo-
grafie, pregitire fizicd aplicativd, precum

si teme referitoare la apirarea locali anti-
aeriand. O parte din tineri isi insusesc
cunostinte de specialitate in cadrul cercu-
rilor tehnico-aplicative organizate pe lin-
g3 unitiati militare, intreprinderi, scoh,
cluburi si asociatii sportive. Se poate
aprecia c tinerii care se pregatesc in
cercurile tehnico-aplicative dovedesc ip-
teres in instruire. Aceasta si ca urmare
a faptului ci se dispune de o tot mai
buni bazi materiald si cadre entuziaste
§i competente.

In organizarea si desfisurarea activita-
tii de pregitire a tineretului pentru apa-
rarea patriei trebuie subliniatd colabo-
rarea rodnici a organizatiilor de tineret,
cu organele M.F.A.,, cu girzile patrio-
tice, cu Ministerul Invigimintului, cu
CNEFS si organele sale care au riaspun-
deri in aceasti directie, asigurindu-se
rezolvarea competenti si operativi a
numeroaselor probleme pe care le ridica
o actiune de asemenea amploare.

Trebuie amintit c la sfirsitul fiecirui
an de pregitire — pentru rezultatele
bune obtinute la toate categoriile de
instructie, precum si la activititile des-
faisurate in cadrul cercurilor tehnico-
aplicative — comitetele judetene si Co-
mitetul municipal Bucuresti al U.T.C.
acordd «Drapelul de centru fruntas la
activitatea de pregdtire a tineretului pentru
apdrarea patriei». Acest eveniment re-
prezintd un puternic stimulent educativ
pentru organizatiile de tineret, i acti-
vizeazi pe tineri s3 participe cu mai multd
pasiune la pregitirea pentru apirarea
patriei.

Trebuie aritat ci in cooperarea U.T.C.
cu unele federatii de specialitate, atit la
nivel central cit si pe plan judetean,
s-au obtinut rezultate imbucuritoare; a
existat §i existd o bund colaborare in
special cu federatiile de tir (cu care orga-
nizdm anual concursul «Tintasul de elitd»)
radioamatorism, turism-alpinism (prin
concursurile de orientare turistici) etc.

Desigur c in activitatea de pregitire
a tineretului pentru apirarea patriei au
existat §i unele ramineri in urmi. Astfel,
uneori sedintele de instruire nu au fost
suficient de atractive. De asemenea, nu
peste tot au fost realizate orele de pre-
gatire fizicd aplicativi, iar activitatea unor
cercuri tehnico-aplicative se rezuma inci
la insusirea unor notiuni teoretice. O
serie de cercuri tehnico-aplicative cu
caracter sportiv cum sint cele de para-
sutism, planorism, zbor cu motor, auto-
moto, orientare turisticd etc. nu dispun
incd de o bazi materiala corespunzitoare,
fapt ce impune eforturi mai mari din
partea tuturor factorilor responsabili si

in speci |
cialitate!""

si asociatii s - séfnenea cercuri,
in cadrul cirora si-si desfisoare activita-
tea intregul tineret al patriei noastre
deoarece, dupi cum s-a dovedit, sportu-
rile tehnico-aplicative oferd posibilitatea
formirii unor deprinderi practice, utile,
pentru munca §i viata.

Tinind seama de indicatiile tovardsului
NICOLAE CEAUSESCU exprimate la
cea de a doua Conferinti Nationala a
Organizatiei Pionierilor, ca intregul tine-
ret si fie cuprins in activitatea de prega-
tire pentru apirarea patriei, plenara co-
munid a C.C. al UT.C. si U.ASR. din
2—3 decembrie 1971 a trasat jaloanele
de extindere a acestei actiuni, marcind
prin aceasta o noud etapid in activi-
tatea de pregitire a tineretului pentru
apirarea patriei. Transpunind in viatid
masurile elaborate de plenari, va trebui
lirgiti gama activititilor de instruire
prin imbunatdtirea structurii si progra-
melor de pregitire, precum si prin dez-
voltarea si extinderea cercurilor tehnico-
aplicative. Acest lucru va putea fi realizat
in conditii tot mai bune, printr-o cola-
borare cit mai eficientd cu M.F.A,, M.A.lL,
C.S.S., Ministerul invitimintului, Orga-
nizatia Pionierilor precum si cu federa-
tiile de specialitate ale CNEFS, colabo-
rare care si asigure o pregitire multila-
terald a tineretului nostru pentru munci
si viatd.

Ne gisim in preajma unui eveniment
deosebit din viata organizatiei noastre —
sirbatorirea semicentenarului creerii
UT.C.

in cinstea acestui eveniment, in toate
judetele tarii se organizeazi actiuni cu
tinerii participanti la activitatea de pre-
gitire pentru apirarea patriei. Aceste
actiuni constid in exercitii cu caracter
aplicativ, parazi ale tineretului, girzi de
onoare, depuneri de coroane la monu-
mente §i locuri istorice legate de activi-
tatea P.C.R. si U.T.C.

La aniversarea a 50 de ani de la creerea
U.T.C,, tinerii care iau parte la activi-
tatea de pregitire pentru apirarea pa-
triei vor raporta partidului, intregii tari,
cd sint gata oricind si apere Republica
Socialisti Romania, cuceririle revolutio-
nare obtinute de poporul nostru condus
de partid.

Cornel PIRCALABESCU
Adjunct de sef de sectie la
C.C. al U.T.C.
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credem ci un concurs practic, organizat de federatia
de specialitate, la care lectiile sa fie predate de cci
mai buni instructori, practicieni si teoreticieni, n-ar
putea decit sd contribuie la inlaturarea situatiei men-
{ionate,la consolidarea pregatirii echipelor.

Pentru usurarea muncii de viitor, n-ar fi rau ca
formatiile «Salvamont» si organizeze instructaje
publice cu turistii, invatindu-i pe acestia legile negcrise
ale muntelui, aratindu-le ci este o datorie pentru orice
turist montan de a colabora la actiunile de salvare.
Comportarea in cabane, pe munte, grija fata de na-
turd si frumusegile ei, ingrijirea marcajelor si reme-
dierea unor anomalii ale acestora — iatd o serie dc
alte indatoriri care revin, dupd parere noastra, echi-
pelor «Salvamont» si, deopotriva, turistilor indra-
gostiti de munte.

Emilian CRISTEA
antrenor de alpinisn.
Maestru emerit al sportului

Primul ralu «<SAL I//IMHIV I

S-a mumplat sa fiu in masivul Bucegi, in ultimele
zile ale lui ianuarie, cind Federatia Romana de Turism
Alpinism a programat acolo o confruntare tehnica
si sportiva a echipelor «Salvamont» din {ara, in cadrul
unui raliu destul de dificil. Am urmarit cu deosebit
interes prima manifestare competifionald a acestei
organizatii care, dupa sum se stie, ajuta si transporta
spre cel mai apropiat post de prim-ajutor pe even-
tualii turisti accidentati in munti. Am vizut dotarea
echipelor «Salvamont» cu materiale moderne — ca
acelea ale formatiilor din Sinaia sau Brasov — dar
am admirat si ingeniozitatea baimarenilor, resitenilor,
pitestenilor sau a celor din Cimpulung Muscel care,
construind ad-hoc targi din schiuri si bete, au tran-
sportat «accidentaju» rapid si in conditii bune.

Formatiile «Salvamont» sint compuse din entu-
ziasti in adevaratul inteles al cuvintului — muncitori,
tehnicieni, ingineri, medici — din oameni imprie-
teniti prin intermediul muntelui si animaji de aceeasi
cauzi nobila: salvarea celor aflati in pericol. I-am
vazut pe acesti oameni, acolo pe munte, uitind de
functiile sau raporturile lor din «civilitate», daruindu-
se cu pasiune activitatii de salvare: ridicind targile,
impingind, facind asigurare ct fringhia, coborind
din perete cu «accidentatul » in spate, prin ger, prin
zapada inaltd, prin vintul care le biciuia obrajii. Atit
de mult se diruisera acesti oameni «jocului» in carc
se angajaserd, incit un echipaj a cerut pirtie liberi
altuia, ajuns din urma, motivind cd@ «accidentatul»
are o hemoragie! Uitaserd sau se facuserd ca uitd ci
cel transportat in targa era un om sanatos si ca efortul
suplimentar, in aceasta situatie, nu era necesar decil
sub aspectul performantei. Acesti oameni aveau un
singur gind: sosirea in minimum de timp la locul dc¢
prim-ajutor, pentru a scurta suferintele unui acci-
dentat. Ce frumos!

TEMA CONCURSULUI SI MATERIALELE
FOLOSITE. La schimbul de experientd, insotit de
aplicatii practice, organizat in Bucegi, au luat parte
peste 80 de turisti si alpinisti, reprezentind echipe
«Salvamont» din diferite judete sau orase ale tarii.
Intilnirea, gen raliu, initiatd de federatia de speciali-
tate a avut drept scop verificarea cunostintelor
teoretice si practice ale echipelor, in actiuni de prim-
ajutor, a urmarit s facd un sondaj asupra stadiului
de pregitire a participantilor, sa testeze utilajul
modern s1 improvizat din aotare. Fara sa dispuna de
un regulament scris, competitorii au parcurs un traseu
in circuit pe itinerarul: cabana Caraiman — Obirsia
Viii Caraiman — virful Baba Mare — cabana Babele
-— saua Jepilor Mici — cabana Caraiman. Pe acest
traseu au avut de indeplinit, sub supravegherea spe-
cialistilor, anumite probe specifice salvdrii in munti.

Tema era urmitoarea: deplasarea in cel mai scurt
timp st cu intregul material de salvare la locul «acci-
dentului»; acordarea primului ajutor, in functie de
specificul «cazului» dat, sub supravegherea unui
medic-arbitru; transportarea «accidentatului» pe di-
ferite pante, cu intrebuintarea materialului tehnic:
coltari, piolet, fringhie; coborirea din perete cu «acci-
dentatul» in spate; examen teoretic cu privire la
primul-ajutor intr-un caz in care o echipa este lipsita
de medic; in sfirsit coborirea «accidentatului» cu
targa de-a lungul unei pante acoperite cu zipadi.

Tema mentionatd mai sus a fost consideratd ca

etapd de zi si a prilejuit experimentarea diferitelor
procedee de salvare, cu ajutorul utilajului aflat la
dispozitie. Cu acest prilej s-a remarcat buna pregatire
si indeminarea unor formatii cu activitate mai intensa.
cum sint cele din Sibiu, care actioneazi in Fagaras.
sau a celor de la Sinaia, Busteni si Brasov aflate in
sone cu circulatie montana foarte intensd. Dealtfel.
aceste echipe, dotate cu materiale corespunzatoarc,
s-au clasat pe primele locuri ale raliului alpin.

Ne-a placut in special formatia «Salvamont» din
Sinaia, dotatd cu utilaj confectionat pe specificul
masivului Bucegi. Targa «Akia» din inventarul sina-
jenilor, s-a manevrat usor, permifind o deplasare
mai rapida, iar echipamentul individual adecvat si
aparatele de radio-emisie-receptie au dat un plus de
siguranta,de promptitudine si eficacitate actiunilor in
care a fost angrenatid aceastd formatgie. Se cunoaste

in Sinaia, organizatia «Salvamont» se bucurdi —
asa cum este normal — de indrumarea si sprijinul
permanent al Consiliului popular local!

Brasovenii — tot atit de utilati ca si cei din Sinaia —
au dispus de o barcd «Akia» din aluminiu, ceva mai
grea, dar prevazutd cu un dispozitiv pentru acoperirea
accidentatului in timpul transportului. Sibienii, resi-
tenii, baimarenii, cei din Cimpulung-Muscel au actio-
nat, asa cum am mai mentionat, cu tirgi confectionate
din schiuri si bete fixate cu un dispozitiv mecanic.

CONCLUZIH SI CALIFICATIVE. Daca ar trebui
sd ddm un calificativ participantilor la raliul din Bucegi
fara a tine seama de o serie de conditii obiective, ci
bazindu-ne doar pe felul cum au actionat oamenii,
atunci acest calificativ este, fara rezerve: foarte bine!
Am urmirit echipele pe mai mult de*doua treimi din
traseu, am asistat la diferite probe executate de con-
curenii si in nici un moment n-am remarcat nereguli,
ezitiri, ceva care si deranjeze un ochi critic. Fira
indoiala, participantii la competitie au fost alesi:
cei mai buni dintre cei buni! Adici oameni de munte,
cu un palmares bogat, demni si faci parte dintr-un
echipaj «Salvamont».

N-am putut sa-mi explic de ce au lipsit de la aceasta
confruntare echipele din Bicaz si din Bistrita-Nasaud,
dupi cum nu pot si inteleg de ce pina in prezent nu
exist® asemenea formatii constituite in judetele Dim-
bovita (care are pe teritoriul siau masivii Bucegi si
Leaota), Hunedoara (in cuprinsul cdruia se gasesc
masivii Retezat, Paring, si Vulcan) sau Cluj (cuprin-
zind in perimetrul siu Apusenii).

Cunoscind pe experimentatii alpinisti clujeni, m-asi
fi asteptat ca in acest oras sa existe o puternici echipa
«Salvamont». Dar la concursul din Bucegi n-am vizut
asa ceva. Care si fie explicatia? Oare in Apuseni nu
se pot intimpla accidente? Acolo nu este nevone de
interventii rapide s calificate?

Raliul «Salvamont» a fuat sfirsit dupa o «alarma
de noapte» desfiasurata in conditii bune. Apoi fiecare
echipa a plecat spre casi, gindindu-se la invagamintele
concursului, la lipsurile iesite in evidenti. Organiza-
torii si-au formulat si ei citeva observatii, au remarcat,
spre exemplu, ci in stadiul actvual unele echipe sint
incd deficitare la capitolul echipament si ci acest
lucru este pe deplin remediabil, daci existd intercs
pentru aceasta. De asemenea, nu putea si nu se
observe faptul ca unele echipe cunosc prea putin
tehnica alpinismului, in functie de anotimp. De aceea.

Echipa din Sinaia la Iuc%w




LPESCARUSII“ DE PE BALTA VERDE

Locuitorii Craiovei sint obisnu-
iti ca, o datd cu venirea primadverii,
s3 asiste aproape zilnic fa dansul
aerian plin de gratie al planoarelor
care evolueazd in jurul orasului. Le
urmiresc cu admiratie si cu un sen-
timent de mindrie pentru mdiestria
zburétorilor. Parcd ar spune: «Sint
bdietii nostri de pe Balta Verde!»
(Balta Verde fiind aerodromul pe
care Isi desfdsoard activitatea avia-
torii Aeroclubului «Oltenian).

Aviatia sportivd are traditii vechi
la Craiova. Bazele planorismului au
fost puse aici Incd In 1935 si de-atunci
an de an s-au ridicat de pe Jiu ade-
virate stoluri de «pescdrusi». Cind
am vizitat aeroclubul tnsd, pe la

tnceputul lui Martisor, portierele
hangarului erau Incd inchise gi pla-
noarele isi continuau odihna hiber-
nald. Dar planorisgtii?...

in oras, la sediul aerociubului,
cele citeva Inc3peri sint transfor-
mate seard de sear# In sili de clasa.
Aviatorii invatd. Cei care abia as-
pird la brevetul de pilot sint In pragul
examenelor teoretice de admitere
la zbor si sint ocupati pind peste cap
cu recapitularea temelor parcurse
de-a lungul celor clteva luni de stu-
diu, iar antrenamentistii, zburatorii
de performantd, participa la dezba-
teri aprinse pe probleme de meteo-
rologie, de pilotaj si tactica plano-
risticé.

h
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Timp de citeva ceasuri ei mi-au
vorbit despre problemele care-i pre-
ocupd, despre activitatea careia ii
inchind Intregul lor timp liber si
toatd pasiunea. Unii din ei sint in-
gineri, altii tehnicieni sau studenti,
dar dragostea pentru sportul cu
aripi i adund, seard de seard, In
bdncile aceleiasi clase.

— Ceea ce vedeti — ne spune
Vasile Bochig, comandantul aero-
clubului — este o activitate obignu-
itd comuna si altor aerocluburi. Daca

“doriti sa scriefi ceva despre noi ar
fi bine sa retineti clteva lucruri mai
generale, dincolo de cadrul lectiilor
zilnice. Care ar fi acestea?...

Si la Craiova, ca si In alte aeroclu-
buri, multd vreme activitatea de zbor
s-a limitat la misiuni scurte, in jurul
aerodromului, sau in zonele imediat
apropiate. Sint si acestea folosi-
toare formdrii mdiestriei spor-
tive, dar eficienta lor este mult
scazuta fatd de calitatea si valoarea
aparatelor cu care au fost executate.
Planoarele cu care este dotat aero
clubul sint de inaitd performanta,
scumpe, aparate de competitii, cu

care se pot executa zboruri de dis-
tantd mare, In circuite Iinchise, si-
milare probelor din completitii, zbo-
ruri a cdror valoare in formarea pla-
noristilor sd fie pe masura capita-
lului material i uman investit. Pla-
noristii craioveni nu s-au prea vazut
in competitiile republicane si inter-
nationale, desi au avut conditii ma-
teriale corespunzitoare. Colectivul
aeroclubului a inceput si Inteleaga
acest lucru In ultimii ani. Anul tre-
cut au fost efectuate doud zboruri
cu tel fixat de 300 km — Adrian Céli-
nescu si Gheorghe Réileanu. Dar
studierea miscérii curentilor de aer
fn Oltenia si Muntenia si a conditiilor
geografice dovedesc cd s-ar putea
face zboruri chiar si de 500 km, pe
ruta Craiova —7g. Jiu — Poiana
Mare—Oltenita. Craiovenii sint ho-
tariti sd Incerce aceste tentative
dar intentiile lor trebuie Intelese si
sprijinite mai mult de cétre federatia
de specialitate.

Punind In centrul preocupdrilor
problema calitdtii pregaétirii, a cres-
cut simtitor optimismul cu care sint
asteptate competitiile din acest an.

— Dupd pérerea noastrd — spunea
ing. lon Burghind — avem sanse ca
in acest an, la republicane, sa
ocupam unul din primele cinci locuri
Ar fi un inceput bun pentru noi.

Craiovenii doresc In legaturd cu
anul competitional '972 ca federatia

PO RN 1M ANORM IR

sd organizeze competitii de talie
republicand si pe aerodromul Aero-
clubului «Oltenia». $i argumenteazi
cu faptul cd aceste competitii ar
putea constitui antrenamente valo-
roase pentru Campionatele mon-
diale care se vor desfasura la Vrsac,
In lugoslavia, In conditii de teren si
meteorologice foarte asemanétoare
cu cele de pe meleagurile Olteniei.
In at doilea rind, concursurile de la
lagi — cel putin din ultimii ani, nu
ne-a adus prea mari satisfactii

Ni se pare c3 aceste consideratii
meritd luate In atentie.

O alti problema ar fi cea a calitétii
terenului pe care se zboara. Balta
Verde are muite avantaje. Este a-
oroape de oras si constituie un
punct de atractie si un mijloc eficace
de propagandd pentru sporturile a-
viatice are o pozitie prielnica fata de
vinturile dominante, dar, din pédcate,
din balta care se pare cd a existat
cindva aici, mai ddinuie o rdmésitd
de loc mldstinos, chiar in mijlocul
terenuiui. Acesta incomodeazd mult
desfisurarea normald a activitatii.
Tinerii de la aerociub s-au straduit

_—

s&-| amenajeze dar entuziasmul lor
si lopetile pe care le au la Indemind
nu sint suficiente. Bine ar fi daca or-
ganele locale ar manifesta mai
multa Intelegere pentru nevoile lor
si ar gdsi un miiloc de a-i ajuta.

— Noi facem tot ce ne sta in pu-
tintd pentru a obtine rezultate cit
mai bune — ne-a spus Gh, Riileanu.
O facem din dragoste pentru sport
dar gi cu gindul de a onora colecti-
vele de muncd, institutiile si Intre-
prinderile din care facem parte. Cu
toate acestea, sportul nostru, si noi,
nu sintem priviti Intotdeauna cu
destuld intelegere, pe aceeasi treap-
14 cu alte discipline si cu alti spor-
tivi...

Ne-ar bucura ca aceste rinduri s3
cada si sub ochii celor vizati. «Pes-
cérusiin de pe Baita Verde sint tineri
inimosi care fac tot ce pot pentru a
se afirma, pentru a se autodepdsi
si acesta este un merit de care tre-
buie s se tind seama&.

Viorel TONCEANU
Foto: St. CIOTLOS

1. Unul dintre modernele aparate ale aeroclubului in plin zbor.

2 Pentru a infelege mai bine legile aerodinamicii se fac de-
monstratii cu machete, se folosesc plange sugestiv intocmite
chiar de citre cursanti.

3. Vasile Bochig, comandantul aeroclubului, un pilot cu inde-
lungati experientd.




fn numirul precedent al revistei
(nr. 2/1972), am inceput prezentarci
tehnica a motocicletelor de competitii.
Desenele st comentariile din primul
articol s-au referit la maginile e
curse, solo § cu atag. In pagina dec
fatd, punem in cunostintd cititor
cu datele de bazit ale motocicletelor
de sport de productie curenta (desc-
nele 6. 7, si 8).

Spre deosebire de masinile de curse,
vehicule speciale — uneor unicate —
destinate competitiilor de viteziA pe
circuit, motocicletele de sport de pro-
ductie curentdi se fabrici in serie
pentru a fi vindute publicului doritor
de performante. O astfel de moto-
cicletd trebuie si indeplineascd mai
multe conditii, principala fiind aceea
de a se comercializa prin reteaua
obignuitd. Ca si-si poati omologa
un model de motocicletd de sport.
uzina constructoare este obligatd s
probeze ¢i a vindut cel putin 100
de exemplare din modelul respectiv.

Fiind un produs de serie. motoci-
cletele de sport nu pot functiona,
cvident, decit cu carburant obtinut
la statiile publice de alimentare. De
asemenea ele trebuie si dispund de
echipament electric complet, in care
s¢ include generatorul de curent si
dispozitivul de demaraj. Dacd intre-
cerile pentru masini de sport au loc
noaptea, regulamentul permite in-
stalarea unui echipament electric su-

plimentar.

Alergitorii care posedd motoct
clete sport §i vor si concureze in
in aceastd categorie nu au voie si
opereze nici un fel de modifican L
cadru, roti. frine. furci. suspensia
din spate, rcaervor de carburant. Se
interzic. in acclasi timp,transformi-
nle privind numarul de cilindri. cursa
motorului. chiulasa, carterul. carbu-
rantul, sistemul de admisie §i eva-
cuare. Se permite doar sporirea ale-
zajului, fard insi ca prin aceasta si se
modifice modelul cilindrului §i si se
ajungd la o depagire a clasei in care
cste inregistratli masina.

Nu se pot face transforman la
transmisiile primard si secundara.
Cutia de viteze trebuie si ramin3 cu
numdrul original de trepte. admi-
tindu-se doar — dupd natura tra-
seului -— schimbarea rapoartelor din-
tre acestea. La ambreiaj se permite
inlocuirea resoartelor si a discului.

Dacd motocicleta sport este folo-
sitd pentru intreceri pe yosea. regu-
lamentul permite scoaterea aripilor
si inlocuirea tevilor de esapament
originale cu altele. indiferent de lun-
gime. Se interzice insd inlaturarea
ariptlor in cazul in care este vorba
de competitii de anduranta.

Am 1nsistat mar mult asupra mo-
tocicletelor de sport de productie cu-
renti pentru cd ele sint, la ora
actuald, cele mai numeroase in com-
petitiile din tara noastra §i din stri-
natate. Aceste masini fac legatura intre
motocicletele obisnuite, de turism.
st cele de curse destinate, dupi cum
e stie inaltelor performanie.




CONDUCEREA CORECTA
A AUTOMOBILULUI (I)

Numerogi cititori pe-au rugat
si le dim unele sfatari cu privire
la conducerea sutomobilului. Le
satisfacem dorinta. publicind o
suitd de articole scrise de cam-
pionul de automobilism Eugeniu

Ionescu-Cristea, care a fost,
timp de un deceniu, instructor
Ia Scoala de goferi amatori —
Bucuresti. Aceastd calitate i-a
permis, fird indoiald, acumu-
larea umei bogate experiente.
din care se va inspira pentru
redactarea articolelor de la ru-
brica noastra.

. s @

Socot necesard, o precizare
incd din... start. In aceste rin-

duri si in cele care vor urma
nu va fi vorba de conducereq
sportivad a automobilului, ci de
conducerea obisnuitd — hai sd-i
spunem conventional, turisticd
— necesard si obligatorie ori-
cdrui sofer amator i evolufia
sa pe drumurile publice. De-
altfel, se cunoaste de cdtre

Jferite de insusire in timp a
deprinderilor sau de consolidarc
si «slefuire», mai tirziu, a aces-
tor deprinderi. Diferentele aces-
1ea sint determinate de anumite
inclinatii naturale, d® virsia,
de gradul de instruire generala,
chiar de profesiunea de baza
a candidatului.

Citeva indicatii ale campiooului republican
EUGENIU IONESCU-CRISTEA

oricine c¢d a conduce masina
in concursuri este una, iar a
Jfi un bun si corect automobilist
amator este alta. Cele doud
genuri de a «struni» caii-putere
de sub capotd se deosebesc
total si au finalitdfi diferite.

Existd la automobilistii ama-
tori in devenire o oarecare indo-
iald, o oarecare teamd. Ei se
intreabd: am oare suficientd
aplicatie (vedefi, nu zic «talent»
pentru a conduce masina? Indo-
iala este nejustificatd. Orice
om normal dezvoltat isi poate
insusi conducerea automobilu-
{ui. Evident, existd intre dife-
rifi aspiranti la obtinerea per-
misului de conducere grade di-

In practica mea de instructor,
am remarcat multd usurinfa in
insusirea conducerii la persoa-
nele care desfdsoard o activitate
profesionald bazatd pe atenjie
distributiva, pe mobilitate (fi-
zicd si de spirit). Unii din cei
mai buni elevi ai mei mi s-au
pdrut a fi tehnicienii, muncito-
-ii industriali calificati sd lu-
creze la masini-unelte perfec-
tionate, oamenii cdrora nu le
sint strdine anumite ramuri spor-
tive (chiar la nivel de divertis-
ment). Dimpotrivd, am avut
mai mult de lucru cu unele
persoane de inaltd pregdtire,
dar absorbite pind la extrem
de domeniul lor profesional,

ancorate adinc numai si numai
in limitele profesiunii lor. Din
aceastd ultimd categorie ii ci-
tez (sper, fard a se supdra) pc
unii- cercetdtori stiinfifici care
arareori pdrdsesc biblioteca sau
laboratorul, pe wunii matema-
ticieni,pe unii medici.

Spuneam mai sus ¢d orice
ym normal dezvoltat isi poate
insusi conducerea automobilului
Conducerea corectd, eficace,
Vluidd, elegantd se invatd insd
in timp. Sute de mii, milioane
de persoane de pe glob se
aseazd zilmic la volan. Dar
cite dintre ele conduc intr-ade-
vir corect? Si incorectitudinea
nu provine numai din nerespec-
tarea legilor rutiere — neres-
pectare care este, fireste, aba-
terea cu cele mai grave conse-
cinfe — ci si din numeroase
amdnunte, neglijate indeobste,
dar importante si ele prin ur-
mdrile ce le pot avea.

latd, sd ne referim la pozitia
la volan, consideratd ca un
fel de abecedar al conducdtoru-
lui auto, sau, altfel spus, ca o
temelie de la care incepe clidirea
celorlalte  deprinderi.  Stiin-
du-se cd un lucru gresit invd-
jat se coryeazd anevoie, este
bine ca, inainte de orice, fiecare
viitor posesor al permisului de
conducere sd-si insuseascd cif
mai corect posibil tocmai pozi-
tia la volan. Aleasd in functie de
datele antropometrice ale fie-
cdrui individ in parte, aceasii

pozitie trebuie sd fie comodd,
relaxantd, capabild s permiti
maneyrarea comenzilor in cele
mai bune conditii.

Vezi adesea pe sosele oameni
cu privirea crispatd, aruncatd
inainte prin parbriz, cu miinile
inclestate pe volan, cu pieptul
aplecat peste miini s5i cu spina-
rea indoitd. Coborind din masi-
nd dupd numai 70—80 km de
drum, un asemenea om se plinge
de oboseald. E normal! Nu asa
se conduce. Privifi fotograjuie
marilor alergdtori,urmariti-i in
filme; ei stau la volan intr-o
pozifie aproape alungiid, cu spa-
tele lipit de spdtarul scaunului,
cu miinile usor flexate — nici
indoite de la cot si nici intinse
exageratl. Aceasta este o pozifie
corectd, odihnitoare, recoman-
datd, mai ales in cazul dru-
murilor lungi.

Ce se intimpld dacd, totusi,
cineva s-a obisnuit sd stea la
volan incorect? Proverbul zice:
tot invdyul are si dezvaf. Pen-
tru a deprinae pozitia bund,
operatiunea de corijare trebuie
inceputd cu reglarea scaunului,
cu aducerea lui progresivd spre
inapoi. Mutind zilnic sau la
intervale mai mari cite un dinte
din cei in care este fixat scau-
nul, se va ajunge treptar la
nivelul dorit si, o datd cu aceas-
ta, la cea mai convenabild pozi-
tie de conducere.

(va orma)

KARTING Z22

Activitatea de kuarting a devemit la
not o vie realitate, un mijloc eficient de
instrucfie tehnicd, de familiarizare a
copitlor s tineretulus cu lumea maginilor
§t motoarelor, cu conducerea vehiculelor,
cu regulile de circulatie. La ora actuald,
nu exsistd fn para noastrd mici un judey,
in care sd nu fiinfeze cercuri sau secii
de mini-automobilism, in care micile
vehicule motorizate sd nu ocupe o bund
parte din orele libere ale piomserilor,
scolarilor, tinerilor. Meritd subliniat fap-
nd cd, de doi-trei ami, amatorsi de
karting au posibilitatea sd-si incerce
mdiestria de sagi ai volanulup intr-un
sistem competifional — mai simodlu deo-
camdatd, dar cu-perspective de extin-
dere intr-un wvitor apropiat.

Dupd cum se gtie, activitatea de
karting este indrumatd § controlatd
de o Comisie nationald din cadrul Fede-
ragiei Romdéne de Modelism. Datorité
entuziasmulud unor activisti obstesti —
unii dintre ei cu vechi state de serviciu
in sportul cu motor — aceastd comiste
a... demarat cu succes, a imprimat acti-
vitdpit de pe teritoriu un curs eficient,
a organizat unele competitii culminind
toamna trecutd cu cea de a doua editie
a campionatulia republican. $i — poate
nu in cel din urmd rind — trebuie sd
spunem cd in bilanpul de pind acwm al
comistet se inscriu elaborarea s difuza-
rea (a se vedea numerele 4/1968 1 2/1972
ale revistei noastre) citorva reugsite pla-
nuri de karturi pentru competifii.

Ne gdsim in pragul unus nou sezon de
activitate in aer liber. Dupd pauza
dictatd de tarnd, amatorii de karting
se pregdtesc sd-gi incdlzeascd motoarele.
Ce vor face ei in 19727 Care sint noutd-
file ce-i agsteaptd? Ce probl, s-au
rezolvat pind acum g ce piedicac mai
stau in calea activitdys de karting?
La aceste citeva intrebdri l-am rugat
sd rdspundd pe Petre Burianu, secre-

tarul Comisiei nafionale de karting.
Rdspunsurile primite le reddm in sin-
tezd mai jos.

@ In scriptele Comisiei nationale figu-
reazd acum doar noud sectii afiliate.
Spunem doar pentru cd, desi desfdsoa-
rd o activitate notabild, unele nuclee
de amatori de karting, incd nu s-au
invrednicit sd se... legalizeze, sd inde-
pli d o formali impld, dar cu
consecinge favorabile pentru viitorul lor.
Cele mai active sectit afiliate se gdsesc
in Bucuresti (la Licewl slon Neculco,
la Uzinele «Semdndtoarean 5 la Sthiu
(A.S. Vointar, Clubul «Cibiniwm ). Si-
bienst se pot mindri cu faptul cd in 1971 au
cistigat tithd republican, prin cunoscutul
alergdtor de dirt-track Ion Bobil

are — tocmai ea! — o secie cu un astfel
de profil?

o Ca g alte sporturi mecanice, kar-
ting-ul isi organizeazd competititle pe

mare — se folosesc de cdtre tinerii cu
experientd, «rodagp in intreceri. Se face
aceastd precizare pemtru a se evita pe
viftor confuziile § — mai grav —

piste ocazionale sau perm Co- accid
misia nagionald a omologat pind acum
citeva piste din prima categorie — in

Capitald si in unele orage din pard.
Prin grija Comitetului Municipal U.T.C.
Bucurests, in cartierul Straulesti a ince-
put amenajarea unia modern kartodrom,
compus din pistd, boxe, tribune. Lucrarea
a fost proiectatd de un specialist, dupd
normele internagionale.

Din pdcate, in acest domensu s-au
facia §i se mas fac unele greseli. La
Pstesti, spre exemplu, s-a cheltuit o
mare sumd de bami pemtru comstrutrea
uner piste permanente total neregula-
mentare, cu viraje inclinate, pe care
nu se va putea aproba desfdsurarea
concursurilor oficiale. Un proiect ase-

dnd existd 5 la lagi. Se pune

Se simt oare motociclistyi atragi 5 de
karting? Asa se pare. Cu citva timp
in urmd, maestrul sportulus Otto Stefans
a luat legdtura cu Comisia napionald,
pentru a cere permisiunea §i sprijinul
sd organizeze o sectie de karting la
Scoala generald 22 din Brasov, scoald
aflatd sub patronajul sportiv al Clubu-
lus «Steagul rops. Deci, din acest punct
de vedere, bravo orasului de sub Timpa!
Ce ne facem insd cu Uzina sMetromn,
care fabricd motoare de karting, dar nu

intrebarea : de ce autorii unor asemenea

tele. S repinem decs: karturile cu
motoare de 175 cmc nu trebuse oferite
micilor automobilist incepdtori intr-ale
conducerii!

® Anul 1972 va insemna un pas
inainte in activitatea de karting. Dar,
pentru atingerea feluhu dorit, este ne-
voie de o mai strinsd colaborare intre
factorii interesays : organele U.T.C., pio-
nievegts, sindicale, Ministerul Educatiei
s Invdgdmintului, organele s orgamiza-
title miscdrii sportive. In zilele de 23
si 24 septembrie va avea loc la Bucuresti
finala celei de a treia edifit a campiona-
tulid republican. Pe pista de la Straulesti?
Acest lucru ar fi de dorst! In orice caz,
campionatul va stirmi tnteres in rindurile
amatorilor, fiind precedat de intrecers
selective pe judete. La startul comperi-
tislor sint asteptafi, aldturi de tineri, §i
pionierii. Cit mai mulp pionieri!

inijiative — ldudabile in principiu —
nu s-au gindit, inainte de a se apuca
de lucru, sd ceard sprijinul competent
al Comisiei de specialitate?

o Karturile realizate la noi g admise
in competitisle oficiale sint echipate cu
motoare de 50 cmc («Mobra»), 68 cmc
(«Carpapp), 175 cmc (CZ). Primele
doud sint destinate concurentilor care
n-au depdsit virsta pionieratului, iar
celelalte — avind putere g vitezd mai

@ O problemd de ordin material. Pen-
tru karturile actuale se utilizeazd rops
i anvelope de roabd. Acestea au insd
dimensium prea mari, sint prea grele.
N-ar fi réu ca Uzinele «Victoria sd se
gindeascd la fabricarea unor anvelope
mai mici, corespunzdtoare telor in-
ternagionale. Actiunea n-ar fi riscantd
din punct de vedere comercial, pentru cd
la ora actuald existd in gard un mare
numdr de karturi care asteaptd sd fie
«incdljate au anvelope adecvate.

® In acpunea et de proliferare a
karting-ulus, Comisia nafionald si-a in-
scris in plan, printre altele, si deschide-
rea unor cursuri pentru snstructort. Ele-
vii, recrutapi de pe intreg teritoriul
tdrii, vor audia lectti teoretice, vor asista
la demonstrayii practice, se vor familia-
riza cu problemele tehmice si organiza-
torice ale mini-automobilismului. Sd spe-
rdm cd toate judetele isi vor trimte
reprezentanpi la aceste cursuri, despre
a cdror utilitate nu mai este cazul sd
pledam (D. L.).




Cu aproape un deceniu
in urmd, la Uzina Mecani-
cd Muscel din Cimpulung
intra in fabricatie autotu-
rismul de teren M-461, pe
care ne-am obisnuit sd-I
numim familiar «I.M.S.» §i,
iatd, acum acest automobil
romdnesc a intrat — dato-
ritd multiplelor sale calitati
— in toate sectoarele eco-
nomiei nationale si — mai
mult — se exportd in peste
30 de tdri ale lumii. Cererea
peste granitd a masinii M-
461 este atit de mare, incit
s-au incheiat contracte de
livrare a autoturismului, in-
cd de la inceputul lui 1972,
pentru intreaga productie
a anului.

Fdré sd se imbete cu
succesul lor international,
muscelenii continud sd lu-
creze cu seriozitate, sd pri-
veascd in perspectivd. Asa
se face cd, incepind din
1970, ei au dat la iveald o
noud masind de teren, nu-
mitd ARO-240, care se va
fabrica in serie, paralel cu
vechiul M-461. La sfirsitul
anului trecut, pregdtirile de
fabricatie au fost incheiate
$i acum cunoscutul «I.M.S.»
are aldturi de el un «frate»
mai mic, inzestrat cu citeva
calitdti superioare si proiec-
tat sd fie... adus pe lume
in mai multe variante.

Asimilind pentru fabrica-
tie noul tip de autoturism,

constructorii din  Cimpu-
lung au realizat o serie de
imbundtdtiri fatd de actua-
lul M-461, privind: indlti-
mea centrului de greutate,
indltimea greutdtilor nesus-
pendate, indltimea punctu-
lui de sprijin a arcurilor
fatd de centrul de greutate.
Aceste imbundtdtiri au fost
determinate de folosirea
puntii rigide din fatd, cu
scopul «cresterii capacitdtii
de trecere» a maginii, deci
de abordare a unor drumuri
si obstacole cu un mai inalt
grad de dificultate.

Prin coborirea centrului
de greutate si introducerea
suspensiei independente la
rotile din fatd, autoturismul

©

ARO-240 ARO-241

Automnobil de teren cu formula
rotilor 4x 4. Poate transporta opt
persoane, avind o sarcind utild dc
700 kg. Rama sasiului este sudati
din profile inchise. Caroseria, de
constructje metalici, are doud usi
laterale si un oblon in spate, cu
prelati detagabild. In afard de nume-
roase accesorii, magina dispune de
doui cirlige de remorcare in fati
gi de unul in spate. La cerere,
{ se mai pot ataga un troliu de trac-
fiune, o prizd de putere, cirlig os-
cilant §i instalatie de prins remorca.

Are aceleasi caracteristici ca ARO-
240. Se deosebeste in primul rind
prin caroserie, inzestrati de aceastd
datd cu patru geamuri laterale, cu
patru usi §i un oblon; prelata, de su-
prafagi mai micl, este detasabild.
Aceastii schitd de proiect figureazi
doar cu cinci locuri (asigurind deci
un confort sporit pasagerilor) si cu
o sarcind utild de 535 kg; masa
maximi se ridici la 2060 kg. Tnilyi-
mea totald este mai mici (1800 mm
fatd de 1880 mm la prima variant),
datoritd acoperigului de forrn3 plat.

ARO a cistigat in stabilitate.
In acelasi timp, a crescut
nivelul sdu tehnic, in con-
formitate cu noutdtile din
constructia actuald de auto-
turisme pe plan mondial.
Prin «nivel tehnic ridicat»
intelegem: a) performante
dinamice superioare obti-
nute din mdrirea cuplului
si puterii motorului; b) ar-
hitecturd exterioard mo-
dernd si originald; c) per-
formante de frinare imbu-
ndtdtite; d) reducerea con-
sumului de combustibil i
vlei; e) posibilitatea de
abordare a unor rampe ma-
jorate datoritd cutiei de dis-
tributie in doud trepte si
modificdrii instalatiei de un-
gere; f) confort ridicat ob-
tinut prin imbundtdtirea
suspensiei §i prin folosirea
unor elemente si subansam-
ble de la autoturismele de
oras.

Asadar, ARO-240 se va
construi aldturi de «fratele»
sdu mai mare. Intr-o primd
etapd, incepind de anul a-
cesta, va intra in fabricatie
de serie ARO-240 pentru
mdrfuri i persoane, cu doud
usi. In etapa urmdtoare, o
dicd din 1973, se va trece
la realizarea lui ARO-241,
autoturism de teren pentru
persoane si mdrfuri, cu pa-
tru usi.

Pentru a avea o imagine
a diferentelor dintre cele
doud tipuri de magini (M-
461 si ARO-240), ddm in
continuare din caracteristi-

cile lor principale. Datele
vechiului autoturism sint
mentionate la inceput, iar
dupd ele (in parantezd) sint
scrise cele ale lui ARO-240.

Numdr de locuri 2+6
(24 6); lungime 3854 mm
(3941 mm); ldtime 1850
(1780); indltime 2050
(1880); ampatament 2335
(2350); ecartament 1445
(144S5); sarcind utild 650

kg (700 kg); masa maximd
2200 (2200); motor modef
M-207.A (ARO-L-25); ca-
pacitate cilindricd 2512 cmc
(2512 cmc); raport de com-
presie 6,7:1 (7,2:1); putere
maximd la turatie 70 CP la
3800 ture/min (80 CP la
4200 ture/min); cuplu ma-
xim la turatie 16,55 kgfm
la 2900 ture/min (17kgfm
la 2500 ture/min); consum
de control la 50 km/h 14,5
litrif{100 km (13,5 litri/100
km); viteza maxima 100

‘kmfh (110 km/h); garda la

sol in spate 210 mm (210
mm).

Precizdm cd unele cifre
(indltime, numdr de locuri,
sarcind utild, masd maxi-
md) privind ARO-240, sint
date pentru o variantd de
bazd. Aceste cifre pot fi ugor
modificate, in plus sau in
minus, in functie de diferi-
tele variante in care se va
realiza magina.

Ing. Gheorghe
DORUS

din Ministerul
Constructiilor
de Masini

@




a de teren

LA STARTUL UNOR
COMPETITII SPORTIVE

Autoturismul romancsc M-461 nu putea rimine insensibil la intrecerie
in teren accidentat, care s-au inmulfit in ultimii ani §i in care sint prezentc
cele mai cunoscute magini de acest gen din lume. Diferiyi importatori striini
au obligat magina romaineascl si-si probeze, pe lingi altele, si calitdtile spor-
tive §i ea a dovedit o adevirati... vocatie in acest sens. Iati citeva din marile
concursuri la care a luat parte pind acum s§i rezultatele obtinute:

® 1969. Autocros organizat la Tripolis, in Grecia. Autoturismul roménesc
M- 101 se claseazi pe primul loc, intr-o intrecere dificili, la care au fost pre-
zente magini «tout-terrairr de diferite mdrci.

® Mai 1970, Aywaille (Belgia). Un M-461, condus de belgienii Bandt si
Vliegen, participi la «Raliul pAdurilop si cistigd primul loc la categoria magi-
nilor de teren cu patru rofi motrice. Autoturismul romanesc a surclasat
magini Austin, Land Rover si Willys, multe dintre ele rimase in noroaiele
traseului.

e Mai 1970, tot in Belgia, dar de aceastd dati la Dison. Din iniiativa unui
importator, dou M-461 se prezinti la startul «Raliului smircurilop si cistigd
locurile 2 si 3, in grupa magsinilor stout-terrain» de peste 1000 cmc. In aceasti
grupi a invins o constructie prototip (deci nu un automobil de serie ca M-461),
realizati de Leopold Muschang si echipati cu doudl motoare Renault.

o 1971. Cros pentru automobile organizat la Pardubice (Cehoslovacia).
La intrecere sint invitati si participe, cu doui M-461, tehnicienii roméni Ion
Irimia §i Victor Ionescu. Desi timpul de pregitire a fost foarte scurt, maginile
rominesti se claseazi pe locuri fruntage, una din ele ocupind locul secund
in clasamentul general, inaintea unor autoturisme Morris, Mercedes, BMC-
Cooper.

® Vara lui 1971. «Raliul piscurilor din Pirinei. Din 33 de masini plecate
in cursi numai 17 reusesc si ajungi la finis. Printre cele care incheie competitia
se numird si un M-461 condus de francezul Bigot. Autoturismul fabricat in
tara noastri a reusit si treacli peste dificultiitile unui traseu in care numeroase
alte vehicule au capotat, trebuind s3 fie remorcate de tractoarele cu genile.

Vorbind despre calititile... sportive ale autoturismului realizat la Cimpu-
lung, nu putem si nu amintim si despre «raliurile-gigant la care aceasti magini
a luat parte in ultimii doi ani. A fost mai intii (iunie-octombrie 1970) un drum
de 25 000 km, efectuat de doui M-461 in cadrul unei expeditii cehoslovace
care a ajuns in Afganistan gi Pakistan, cu treceri peste inil{imi de 4 000 m.
Iar anul trecut, cum bine se stie, o masin3 fabricati de musceleni a traversat
Africa, in cadrul unei expeditii stiintifice roménesti.

in final, o intrebare: ce-ar fi ca uzina din Cimpulung si se gindeasci la
realizarea, pe baza mecanicii lni M-461, a unor vehicule de sport §i turism,
foarte la mod astizi $i numite «¢buggy» ? Punerea in practici a acestei idei ar
avea cel pugin doui avantaje incontestabile: diversificarea produselor de
export ale uzinei §i crearea unei excelente baze materiale pentru relansarea
sportului automobilistic in {ara noastri.

a9 r L - v

% M-461 in Raliul padurilor




Unde este limita finete

Se stie cd mentinerea oricarui
aparat in zbor dinamic necesita
un consum specific de energie,
mai mic sau mai mare, dupa cum
aparatul respectiv este mai reusit
sau mai putin reusgit. Aceasta ener-
gie este obtinutd, in general, prin
arderea unui combustibil in motoa-
re termice, care pot fi de diferite
tipuri. Dar ea mai poate fi obtinuta
in cazul zborului planat (fara motor)
prin pierdere treptatd de inaltime,
adica prin consum de energie po-
tentiald (Ep=Gav'H)' In cazul zbo-

rului planoarelor de performanta
se urmareste, in general, utilizarea
energiei maselor de aer care se
gasesc in ascensiune fatd de sol
(curenti termici ascendenti, curenti
de pantd etc.), ceea ce permite
obtinerea, fara instalatii de forta
la bord, a unor distante de zbor

sau altitudini de valori, uneori,
impresionante. Obtinerea unor
astfel de performante constituie
o adevaratd «artd» care pledeazd
pe deplin pentru frumusetea deose-
bith a sportului cu planorul.
Revenind la problema consumu-
lui de energie, pentru ca zborul
avioanelor sa fie economic trebuie
pentru o greutate data G a aparatu-
lui de zbor, o fortd necesard T,
de tractiune pe traiectorie orizon-
tala, cit mai mica. Cum in aceste
conditii, greutatea respectivd este
echilibratd de catre forta portanta
Fz iar forta de tractiune T dezvol-
tat4 de catre instalatia de propulsie
trebuie s& egaleze forta de rezis-
tentd la inaintare Fx, rezultd ca
se urméreste un cit mai mic raport

Acest raport, denumit in termino-
logia de aviatie finete aerodina-
micd, prezintd foarte mare impor-
tanta. El reprezintd de fapt gradul
de economicitate in care este utili-
zatd forta propulsivd disponibild
la bord, si deci gradul de reusita
al constructiei din punct de vedere
aerodinamic. Intr-adevar, din rela-
tia datd, avind in vedere ca tractiu-
nea necesard trebuie si egaleze
rezistenta la inaintare (Tn=Fx),
iar greutatea trebuie s fie egalata
de citre forta portantd (G=Fz),

G
rezultd: Tn = —— . Prin urmare, o

data cu cresterea finetei aerodina-
mice, tractiunea necesara a ti dez-
voltata de catre sistemul de propul-
sie scade, ceea ce inseamnd o
reducere a consumului specific de
combustibil sau cu o cantitate data
de combustibil la bord, se atinge o
distantd mai mare de zbor. De
remarcat de asemenea ca, in cazul
zborului planat (avionul cu motorul
oprit sau planor), cu cit finetea
aerodinamicé a aparatului de zbor
este mai ridicata, cu atit distanta
Lpl, parcursa fatd de sol, de la o
inaltime initialad H, va fi mai mare
(fig. 1). Intr-adevar, tratind proble-
ma in modul cel mai usor de inteles
in esentd, trebuie sa avem in vedere
cd In regim de zbor planat cu

vitezéi constantd pe traiectorie, re-
zultanta aerodinamica R (adicéa re-
zultanta intre forta portantdFz si
rezistenta la inaintare Fx), se ga
seste in prelungirea fortei de greu
tate a avionului G, adica dupé direc-
tia verticalei locului, fiind in acelasi
timp egald permanent cu aceasta
(fig. 1). Prin urmare triunghiul drept
unghic ABC si triunghiul dreptun-
ghic format de fortele Fz, Fx si R
(hasurat in desen) sint asemenea,
si deci putem scrie:

L pt Fz
e e
H Fx

de unde

L pt = HE
Este deci usor de observat si in
acest caz ce importantd prezinta
o finete ridicatd, de exemplu in
cazul unei pane de motor la avion
(pentru a mai putea ajunge la un
cimp corespunzator sau fa un aero-
drom auxiliar) sau in cazul zboru-
lui cy, planorul.

Pentru orice aparat de zbor, in
functie de caracteristicile sale con-
structive, existd un anumit regim de
zbor, caracterizat printr-o anumita
viteza si un anumit unghi de inci-
denta al aripii, la care finetea aero-
dinamica atinge o valoare maxima.
Acestea sint unghiul optim de
incidenta si viteza optima, pe care
pilotul trebuie sa le cunoasca foar-
te bine, deoarece ele permit, asa
cum s-a aratat, atingerea unei dis-
tante maxime de zbor.

Intrucit aceasta finete aerodi-
namic3, desi ar fi de dorit s& aiba
o valoare cit mai mare, variaza
totusi in limite destul de largi de la
un aparat de zbor la altul, in functie
de schema constructivd, de scopul
pentru care a fost construit, de
maiestria proiectantului si chiar de
felul cum este intretinut si exploa-
tat vom incerca sa enumeram citiva
din factorii mai importanti, cu influ-
entd directa.

Vom mentiona in primul rind
forma cit mai aerodinamicd a
tuturor aparatului de

organelor

zbor organe care sint conturate de
catre curentul exterior de aer. De
fapt, progresul in aviatie, de ta pri-
mele incercari si pina in zilele noas-
tre a tost legat in cea mai mare parte
tocmal de aceastd imbunatatire a
formei aerodinamice. Astfel, au
fost,utilizate profile tot mai perfec-
tionLte pentru aripi, cit si pentru
fuzelaje si ampenaje. S-a renuntat
la schema biplan, trenul de ateriza-
re a devenit escamotabil, au fost
bine lustruite si lacuite suprafetele
exterioare etc. De exemplu, unul
din criteriile de apreciere a calitati-
lor profilelor de aripa este rapor-

Cz max
tul

, adicd raportul dintre
Cx min
coeficientul maxim al fortei por-
tante si coeficientul minim de rezis-
tentd la inaintare. Este suficient
sa mentionam ca in timp ce la unul
din primele avioane, acela al fratilor
Wright (in anul 1908), acest raport
era 23, astazi la unele profile asa-
numite laminare (FX Wortmann,
NACA etc.), a ajuns la valoarea
280" Si Intrucit dintre toate organele
avionului, in general singurul care
produce fortd portantd este aripa
(organ «activ»), iar restui, din punct
de vedere aerodinamic, da nastere
doar la rezistentad la inaintare (or-
gane pasive), s-a incercat chiar
renuntarea la acestea ca organe
distincte, construindu-se avioane
si planoare de genul «numai aripa»
(numite uneori si «aripi zburatoa-
ren). Un exempiu apropiat in acest
sens este aparatul construit
de ing. polonez Witold Kaspcik
(tig 3). In cazul schemei numai
aripa, rezistenta la Inaintare este
intr-adevar mai micd, ampenajele
sint inscrise in conturul acesteia,
iar locul fuzelajului este preluat de
spatiile interioare ale aripii, unde
este echipajul, pasagerii etc. To-
tusi, ca urmare a unei maniabilitati
si stabilitdati ceva mai reduse, la
care s-a adaugat si o doza de
conservatorism, schema numai ari-
pd nu a fost prea muit raspindita.

La schema «clasicé», cu fuzeia)
$i, ampenaje, apar unele rezistente
suplimentare de interactiune (inter-
terentd), ca urmare a influentei
negative aerodinamice ale unor or-
gane asupra celorlalte. S-au oby-
nut insd si in acest domeniu unele
imbunatatiri prin anumite dispuneri
reciproce ale organelor respective
si prin aplicarea unor racordaje
speciale, studiate in tunelele aero-
dinamice (citdim ca exemplu moto-
planoarele constructorului ameri-
can E.Bede, fig. 5).

Pentru reducerea rezistentei a-
erodinamice de frecare, rezisten-




1erodinamice in aviatie?

ta care apare in interiorul unui strat
foarte subtire de aer din imediata
vecinitate a suprafetelor exterioare
ale aparatelor de zbor, aceste su-
prafete sint bine lustruite, niturile
de prindere ale Inveligului sint de
tipul cu cap ingropat, iar pe deasu-
pra se aplicd un lac fin. In afard

de acestea, profilele laminare,
mult raspindite in prezent chiar
si la planoare, prezintd proprieta-
tea importantd de a mentine pe o
profunzime mai mare a aripii o
anumitd scurgere, denumitad lami-
nara, caracterizatd prin o rezis-
tentd mai redusa de frecare.

O importanta parte din rezistenta
totala la fnaintare a unui aparat cu
aripi, in special la viteze relativ
mici, este constituitd din asa-numi-
ta rezistentlh indusi, cauzati de
sistemul de virtejuri desprinse de

e aripd, $i care se aduna in doud
virtejuri giobale, plasate la cele
. doud extremitati ale aripii. S-a de-
monstrat teoretic si s-a constatat
experimental ca aceasta rezistenta
este direct proportionald cu patra-
tul coeficientului de portanta C:z
si invers proportionald cu alungirea
aripii, adica cu raportul dintre lun-
gimea acesteia (anvergura) si coar-
da (latimea) ei medie. Cu alte cuvin-
te, cu cit aripa va fi mai lung3, cu
atit finetea aerodinamica va fi mai
ridicatd (la viteze mici si medii).
Aplicarea unor alungiri mari la
avioane este in general dificild, din

cauza solicit&rilor mari la care ar fi
supuséd aripa (ceea ce ar impune
structuri de rezistenta foarte com-
plexe si grele) si din cauza ca {a
avioanele de viteze mari suprafetele
aripilor trebuie sa fie din ce in ce
mai mici. Ca urmare, alungirile ari-
pilor avioanelor subsonice variaza

intre 6—12, in timp ce la avioanele
supersonice aceste alungiri scad
mult fiind cuprinse intre 6—2 si une-
ori chiar sub valoarea 2 (la aripile
«delta»). Ca urmare in principal
a acestor alungiri, finetea aerodi-
namica a avioanelor este cuprinsa
intre 8—14, iar in regim supersonic
aceasta este inca si mai mica, din
cauza undelor de soc ce apar in
jurul invelisului avionului, si care
fac sd apard o rezistentd supli-
mentard la inaintare, numita rezis-
tentd de unda.

Cu totul alta este situatia in cazul
planoarelor, care, avind in vedere
vitezele «mddeste» la care evoluea-
z& (60—180 km/ord), sint inzestrate
cu aripi de alungiri mult mai mari,
deci coeficientul rezistentei lor in-
duse este mult mai mic. in plus,
adadugindu-li-se si alte imbun&ta-
tiri rezulta tinete aerodinamice muit
mai mari. Asemenea Tmbunatai-
tiri aerodinamice sint absolut nece-
sare la planoare, intructt ele nefiind
echipate cu instalatii de propulsie,
toate performantele lor se bazeaza
in mare masurd tocmai pe o cit
mai inaltd finete aerodinamici. Si

de fapt, chiar de la inceputul pia-
norismului, constructorii respec-
tivi au realizat in acest sens lucruri
vrednice de admiratie. Astfel, inci
in anu! 1923, unul dintre planoarele
construite, «Pelikan», avea o finete
de 28 gi 0 vitezd minima descen-
denta de numai 0,44 m/s. Mai tir-
ziu, in anul 1932—33, la centrul
de zbor fard motor de la Rhon,
in Germania, a fost construit pla-
norul D—30, cu o suprafatd por-
tanta de numai 12 m* si o aiungire
de 33 (la o anvergurd a aripii
egala cu 211
permis atingerea unei finete ae-
rodinamice egald cu 35. O ase-
menea realizare, in acele timpuri,
a fost posibila prin constructia
scheletului de rezistenta din dura-
luminiu (intr-o vreme cind aproape
toate avioanele erau construite din
lemn). In anii urmatori, tot in Ger-
mania, fratii Walter si Reimer Hor-
ten, realizeaza un planor de tipul
«numai aripd» (Horten 1V), care
atingea o finete egala cu 37.

Totusi, cu toate avantajele men-
tionate, alungirile foarte mari pre-
zinta neajunsul cd inrdutitesc ma
niabilitatea transversala, ceea ce
poate deveni jenant in timpul vira-
jelor (spiraldrii) din zborurile in
curenti termici. Ca urmare, pe acea-
std linie nu pot fi depasite anumite
limite.

Dupa cel de al doilea razboi mon-
dial, cind activitatea planoristica

a fost reluatd, au continuat si
progresele. La noi in tard au fost
de asemenea construite o serie
de reusite planoare, in special de
catre inginerul constructor losif Si-
limon in Brasov. Unul dintre aceste
tipuri de planoare (1S-29 E), atin-
ge finetea 42. (fig. 2) Asemenea
cifre au insemnat apropierea de
infaptuirea unui vechi vis al pla-
norigtilor deceniilor trecute, si anu-
me realizarea unui aparat de zbor
cu finete 50.

Pasul urmator a fost tacut prin
utilizarea unor noi materiale de
constructie, experimentate initial

m) ceea ce a g

pe avioanele supersonice si chiar
pe nave cosmice, cit si prin elabo-
rarea unor noi profile laminare.
Astfel, inginerul Klaus Holighaus,
a construit in anul 1967, la firma
Schempp-Hit  (R.F.G.) planorul
«Cirrus» (tig. 4), cu o aripa de alun-
gire 25, utilizind in mare masura
materiale din fibre de sticla, in-
velis «sandwich» etc. si a obtinut
o finete aerodinamica maxima de
44, la viteza de 8 kmford. Prin
urmare, intr-o atmosfera calma,
de la o fndltime de 1000 metri,
acest planor parcurge in zbor pla-
nat incd 44 km! Viteza sa minima
descendentid este de 0,5 m/s, la
o vitezd pe traiectorie de 73 km/ora.
Cu acest planor, pilotul austriac
Harro Wodl s-a plasat pe primul
loc la campionatul mondial din
anul 1968.

In sfirsit, in anul 1969, acelasi
constructor si pilot planorist Hol-
ighaus ( a realizat planorul «Nim-
bus») (fig. 6) cu o anvergurd de
22 m si o finete aerodinamica re-
cord mondial egala cu 51! Aceasta
constituie intr-adevar o mare rea-
lizare -in domeniul aerodinamicii
practice, iar la bordul sdu insasi
constructoad Holighaus s-a pla-
sat pe locul 2 la campionatul
R.F.G. in anul 1969.

S-ar parea ca acum, ajungin-
du-se la asemenea recorduri in ce
priveste finetea aerodinamica, lu-
mea ar fi pe deplin satisfacuta si

cursa in acest domeniu ar inceta.

Si totusi nu este asa; specialistii
in tehnicd nu sint niciodatd pe
deplin multumiti; progresul stiinti-
fic nu se opreste.

Ce s-ar mai putea face in acest
domeniu? Se pare ca se va actiona
in continuare asupra stratului li-
mit&, prin dispozitive de suflaj sau
de aspiratie, ceea ce va reduce si
mai mult rezistenta de frecare cu
aerul si se intrevede ca prin ase-
menea sisteme de mare eficienta
s-ar putea ajunge in viitor la finete
de ordinul 75!

Ing. loan SALAGEANU
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ZBORUL LA

ORIZONTALA

in numerele trecute ale revis-
tei, in cadrul cursului nostru
scurt de pilotaj, am pregitit
avionul pentru zbor, am rulat
cu el la start, punind motorul
in plin ne-am desprins de sol,
am «zburat» in palier si luind
indltime am executat virajul. Ur-
meazi, in rindurile de fat3, zbo-
rul la orizontald. Ce intelegem
prin zbor la orizontali? in citeva
cuvinte: miscarea rectilinie a
avionului cu vitezi constantX,
fard incliniri laterale si
schimbdri de ini3ltime. Dar
pentru ca pilotul si poatd execu-
ta o asemenea evolutie este hece-
sar si inteleagd baza teoreticd
a acestei definitii.

Se cunoaste ci miscarea uni-
form3 a unui corp nu este posi-
bild decit atunci cind asupra
lui nu va actiona nici o forgi
exterioari. In naturi nu sint
posibile astfel de conditii. Asu-
pra avionului aflat in zbor actio-
neazi o seami de forte exterioa-
re, astfel G miscarea sa uniformi,
rectilinie, este posibila numai
cind aceste forte se echilibreazi
reciproc.

Fortele care actioneaza asupra
aparatului sint: greutatea sa (G),
care va actiona in jos, pe vertica-
1a, tractiunea dati de elice (Ft)
si forta aerodinamici (F). In fig. 1
sé observi ci forta aerodinamici
(F) se descompune in doui (Fz
si Fx). Forta marcati cu Fz va
actiona pe aceeasi directie si
in sens opus cu greutatea (G)
si deoarece se opune acesteia
se numeste fortd portanti (Fz).
Forta marcatd cu Fx actioneazi
pe aceeasi directie cu tractiunea
(Ft), insi in sens contrar si se
numeste rezistenti la fnainta-
re (Fx). Una din conditiile de
echilibru in cazul deplasirii avio-
nului cu viteza constanti va fi:
Ft=Fx.

Dadi tractiunea va fi mai mare
decit rezistenta la inaintare vite-
za de zbor va creste, dar nu in
mod nelimitat, deoarece se cu-
noaste ci rezistenta la inaintare
creste cu patratul vitezei (F =

KSV2). in final rezistenta la fnain-
tare marindu-se continuu, valoa-
rea ei va creste pini va atinge va-
loarea tractiunii si astfel se va
produce echilibrul dintre rezis-
tenta la inaintare si tractiune.

1 Zboru!} orizontal fiind o miscare
rectilinie este necesar ca fortele
care lucreazi perpendicular pe
tractiune si fie echilibrate, astfel
ca portanta si fie egala, pe aceeasi
directie si de sens contrar cu
greutatea (Fz=G). Aceasta ar
fi suficient daci punctul de apli-
catie al acestor forte (Fz si G)
ar fi comun, dar in practia
punctul de aplicatie a fortelor
aerodinamice (centrul de pre-
siune) nu este acelasi cu centrul
de greutate. Centrul de presiune
variazi in raport cu unghiul de
atac pe axa de simetrie a avionu-
lui. In cazul unui avion de scoa-
I3 la care centrul de greutate
se giseste in urma centrului de
presiune — ca in fig. 2 — se
remarci faptul ci rezultd un
cuplu care are ca efect rotirea
botului avionului spre in sus.
in acest caz ecuatia ar fi: Mc=
Fzx d. Rotirea se face in planul
axului longitudinal. Anularea ro-
tirii se realizeazi fie prin planul
orizontal al avionului (stabiliza-
torul), fie prin adaptarea unui
profil simetric al aripii, teoretic
fird portanti, dar ciruia va tre-
bui s3i i se dea un unghi de
incident3a care-l face portaqgi

Pe planul orizontal al ampe-
najului se va naste o forta aero-
dinamici (fig. 3). Aceasti forta
se va descompune la fel a si
pe planul avionului (fig. 2), dind
nastere la o fortd portantid si
la una de rezistenti la inaintare.
Forta portanti a ampenajului
este astfel aleasd incit si produci
un nou cuplu cu acelasi moment
ca si al aripii, dar de sens invers.

Vom obtine astfel o rezultantd
a fortelor portante de pe planul
avionului i planul orizontal al
ampenajului, egali ca mdrime
cu greutatea, de sens contrar
cu aceasta §i cu punctul de apli-
catie in centrul de greutate.
Aceasta va produce echilibrul
necesar zborului orizontal. Din
fig. 3 se poate observa regula
mentionata mai sus s§i care se
materializeazi: &Mc=Fzlxdl;
Mr=Fz2xd2; 4&Mc=Mragi in
final Fz=Fz1+ Fz2.

Y"La avioanele moderne, cu in-
circiturd mare pe unitate de
suprafatd portanta, centrul de
greutate se afla in fata centrului
de presiune, ceea ce are a

’

rezultat un cuplu invers fatd de
cazul aritat mai sus (fig. 4). Acest
cuplu se va anula dind stabiliza-
torului. un unghi de incidenti
negativ si deci o portanti nega-
tiva. La avioanele la care distanta
intre planuri i stabilizator
este micd, din cauza deflec-
tiunii fileurilor de aer care pira-
sesc aripile, nu mai este nevoie
de acest unghi (decalaj) negativ.
Pentru anularea cuplului ana-
lizat mai inainte, va trebui si se
tind seama si de faptul ci trac-
tiunea nu are acelasi punct de
aplicatie cu greutatea ceea ce
va da nastere unor cupluri care
vor face si se ridice sau si coboa-
re botul avionului (fig. 5).
Coborirea sau ridicarea botu-
lui avionului este, in functie de
directia axului tractiunii (Ft),
mai sus sau mai jos.fatd de centrul
de greutate. Cunoscind modul
cum se mentine echilibrul avio-
nului in zborul orizontal, ar
trebui ca acest echilibru si fie
permanent. Practic insi acest
lucru nu este posibil datoritd
faptului c¢i in aer se produc
migcari continui, cunoscute sub
formi de curenti, atit pe vertica-
la cit si pe orizontald. Acesti
curenti abat avionul de la zborul
sdu rectilini_ul_I Abaterile avionu-
lui pe timpul zborului se produc
in jurul celor trei axe: longitudi-
nal, transversal si vertical. Pen-
tru a mentine avionul in zbor
orizontal rectifiniu, in momentul
cind observa o inclinare laterald
pilotul va a
partea invei
va face elei
clindrii avic
iar celilalt,
sd se ridice.
unghiului di
lui la care
mareste pol
la care ungh
consecinta i
care readuc
tald. Daci a
de picaj sat
va actiona n
(inainte sau |
momentului
tatul va fi coborirea sau ridicarea
profundorului (fig. 6) si prin
aceasta micsorarea sau marirea
unghivlui de atac al planului
orizontal al stabilizatorului si
deci o variatie a portantei aces-
teia, care fiind negativi sau pozi-
tivi va da nastere unui cuplu
al cirui moment anuleazi mo-
mentul perturbator.

{in cazul cind pilotul va observa
o deplasare a avionului la stinga
sau la dreapta, pe linia orizon-
tului, va actiona asupra comenzii
palonierului (comanda de direc-

tie in planul orizontal al avionu-
lui), in sensul invers deplasirii.
Comanda va actiona directia for-
mind un cuplu al cirui moment
se opune momentului pertur-
bator si il va anula.

Avionul poate reveni si singur
in pozitia initial3, fird interventia
pilotului, in cazurile cind mo-
mentele perturbatoare nu sint
prea mari. Aceasti insusire se
numeste stabilitatfl." Dar des-
pre stabilitate vom vorbi in nu-

mirul

viitor.

Traian GAVRILIV
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Ultimul meu

zbor de noapte

in Romania

Sintem in 7 noiembrie 1923. Iarna a sosit. Timpul
este urit i trebuia si fac un zbor de noapte. La 15
noiembrie cursele aeriene vor fi suspendate din cauzi
ca terenurile din Europa Centrald sint inzipezite.
Vom relua serviciul abia a 15 februarie, daci zipada
se va topi, lucru care nu se intimpli intotdeauna.

Pentru aceasti ultimi cilitorie a anului, motoarele
au fost schimbate. Avem doud avioane. Dar a
rimas numai unul, al meu. deoarece celdlalt s-a
accidentat la Bucuresti. dupd o aterizare brutala.
Prin urmare singur inchei anul de activitate in accst
sector.

La apusul soarelui plec de la Pancevo (Belgrad).
in noiembrie pe aceste meleagun noptile sint lungi.
Timpul. de asemenea. nefavorabil. Ploud si bate
vintul. Toate locurile sint ocupate de pasageri.
Pe parcursul Belgrad—Bucuresti. locurile sint tot-
deauna complete. In sens invers, de la Bucuresti la
Belgrad. avem mai putini pasageri. Decolez normal.
Avionul este foarte scuturat. Pasagerii sint legafi.
Gilson, mecanicul navigant, s-a convins de acest
lucru. Noaptea este intunecoasi si fara lunia. lau
indltime pe timp ploios. Nu ploui tare. in schimb
vintul sufld puternic. Am 1mpresia ci avansez foarte
incet. Tluminarea localititilor deasupra carora
zbor este prea indelungatd. In sfirsit, luminile dispar.
Incep s zbor deasupra muntilor. Ca si evit virfurile
lor, pe acest timp nefavorabil, mi indrept putin
spre nord. Muntii Balcani nu sint asa de accidentati
cum sint Carpatii. Continui si fiu scuturat din cauza

curentilor aerieni.

Tau indltime ca si evit scuturirile foarte violente
in defileurile de la Portile de Fier. Mi mentin la
peste 2000 m. N-am idee cu ce vitezi zbor. Dar
dacdl scuturdrile continud, sint sigur ca voi sta mult
timp deasupra muntilor. Dealtfel, am impresia neti
ci vintul suffd neincetat, deoarece avionul este
foarte scuturat.

Gilson, care este lingd mine, nu pronunti un
cuvint. Azi dimineafd mi-a ficut o mdirturisire
confidentiald. ca niciodati. Faptul m-a surprins.
Mi-a promis ci zboari cu mine pini la termimarea
sezonului, dar dupd aceea pardseste aviafia. pentru
totdeauna. «Zborurile de noapte m-au dezgustat si
niciodati nu voi mai reveni, Intentionez si mai
casitoresc. si mi instalez brutar, ca -tatil meu,
intr-un mic origel de pe lingd Verdun. Acolo cel
putin sint sigur ci voi trii linigtit».

L-am intrebat daci n-a cizut in cap. El mi-a
raspuns ci este hotdirit si se retragi si ¢i va face
neapédrat acest lucru, deoarece nu degeaba este
el din Meuse. In tot cazul, i-am atras atentia ci

Aeroportul Béineasa in 1923

mai jos.

Louis Guidon se numirii printre pilotii care au efectuat,
acum 50 de ani , primele curse pe linia aviatica internationali
a Societiti FRANCO-ROMANE. In noiembrie 1922 el
a executat primul zbor comercial Paris-Belgrad-Bucuregti-
Constantinopol gi, impreunsi cu M. Noques, primele zboruri
de noapte Belgrad — Bucuresti. L. Guidon are acum venera-
bila virsti de 85 de ani. La rugimintea noastrsi, domnia sa
ne-a trimis citeva pagini de amintiri, pe care le publicim

trebuie si se gindeascd sertos asupra hotiririi pe
care a luat-o. Apoi n-a mai scos nici un cuvint.

Zborul continua firi inconveniente. Incepe si
ploud din ce in ce mai tare. Vizibilitatea este zero.
Intuneric bezni. Zbor orbeste. Am decolat de trei
ore de la Pancevo. Altidatd, dupa atita zbor ma
apropiam de destinatie. Acum nu vedem nimic.
Nici Turnu Severin Poate ci am trecut putin spre-
sud. daci 1-am depisit. Mentin altitudinea deoarece
nu sint sigur cd am iesit din zona muntoasi. Ploui
cu gileata. Au trecut patru ore de zbor §i avionul
incepe s fie mai putin scuturat. Dar nu §tiu unde
mi aflu.

In aceasta situatie, ma decid si cobor ca si pot
vedea ceva, vreun reper terestru. Ajung la 1000
metri, apoi la 500 m §i prin ploaia densi observ
citeva lumini, ceea ce mi bucuri foarte mult. Aceasta
inseamnd ci am iesti din zona muntoasi, periculoasi.
Gilson ofteazi adinc. Mai cobor pina la 300 m...
apoi la 200 m de unde observ lumini caracteristice
la tard. Dar nu vdd un orag, o linie de cale ferati.
Sint convins ci m-am riticit. Cu toate acestea
continui zborul spre est.

fi spun lui Gilson, care este ling mine. incremenit,
ci oriunde ne-am afla trebuie si continuim pini la
capit. Existi doar un singur risc: dacd vintul mi-a
schimbat directia, atunci riscim s3 ajungem la
Marea Neagri.

Continui si zbor luind pufind indl{ime. Intru
intr-un nor de ploaie §i nu mai vid luminile. Cobor
la 200 m. Au trecut 5 ore §i n-am vézut nici un oray,
desi trebuia si apari Craiova ori Slatina. Tnsi nimic,
doar citeva-focuri. Pun «cap» spre nord in speranta
cd vol vedea o linie ferati. Deodata insi simt miros
de petrol ars. Este o indicatie pretioasi. fn regiunea
Ploiesti arde o sondi de citeva luni. Pe noapte senini,
flacira se vedea de la o distanti de 100 km. Dar
nu intr-o noapte ca asta. In schimb, simt mirosul de
petrol ars.

Natural, imi pun problema urméitoare ca mijloc
de orientare: cred ci am vintul din nord-est; in
acest caz, m-as gisi la nord de Ploiesti. deci in plini
regiune muntoas, §i cum sint la altitudinea de
200 m, ar fi trebuit si mi izbesc de munti. Deci ma
aflu la sud, iar vintul sufld din nord. In consecinti
imi schimb directia Hotarit lucru nu sint departe
de Ploiesti dacd simt mirosul de petrol. Am ficut
bine ¢ci am pus mult cap spre nord.

Zbor de 6 ore §i nimic nou. Urmeazi ora a saptea.
Umerii imi sint grei ca plumbul. Volanul este montat
departe de scunel. In aceste conditii trebuia si
pilotez cu bratele intinse, lucru foarte obositor, m:u

ales dacd timpul e prost.

Gilson a amutit complet. In cele din urmi se
decide sd vorbeascd si imi spune: «Sint sapte ore
de cind zburim, iar in rezervoare avem benzind pen-
tru 8 orex».

Pe neasteptate, vad la dreapta mea o lumina foarte
albd. Virez ugor st zbor deasupra ei. Este un glob
care contine o lampa cu arc. Mi aflu deasupra unei
gari importante, deoarece girile lJuminate cu lampi
cu arc sint putine in Roménia. M3 invirtesc deasupra
lampilor. Cobor la 100 m, apoi la 50 m §i recunosc
gara de Nord din Bucuregti.

Pierdut de mai bine de 7 ore mi regisesc in locul
unde trebuia si sosesc. Este ceva de neconceput. dar
situatia se prezenta astfel.

In aceste conditii, termin cu toate problemele,
iau pe rind strizile Bucurestiului in farurile avionu-
lui: Calea Grivitei, Calea Victoriei, Soseaua Kisse-
leff. Putin la nord se afld terenul de aterizare. Sint
cu bigare de seami la antena de radio, aproape de
drumul meu. Prin ploaie vid focurile de balizare.
Le evit i ma indrept in directia unde cred ci este
terenul de aterizare. Dar nu vid nimic. M3 invir-
tesc citeva minute, dar rezultatul este acelasi.

Mai gindesc ca toatd lumea a plecat la culcare si
nu m3 mai astepati nimeni.

in aceasty situatie mi reintorc in oras cautind
hotelul unde se afla tot personalul. Cu cele trei
motoare in plin zbor deasupra caselor, la joasi
altitudine, survolez hotetul si revin. Ii spun lui
Gilson: «Aprinde toate fuzeele Holt g toate fuzeele
ro§ii».

Cetitenti care au intirziat la aceastd ord, pe strizi
se vor fi gindind desigur la un foc de artificii.

Deodati, observ ci in fata hotelului s-au aprins
farurile unui automobil. $tiu ci acolo este o statie
de taxiuri. Automobilul ia directia aeroportului si
aleargi aproape tot asa de repede ca §i mine. Ma-
sina m-a depdsit cind am ciutat din nou si evit
antenele de radio §i iau o hotirire rapidd. deoarece
Gilson mi-a spus: «Sint mai bine de 7 ore si jumitate
de cind zburim, iar rezervoarele de benzind trebuie
si fie aproape goale». Mi gindesc ci indatd ce voi
vedea prin farurile automobilului hangarul, voi
manevra de aga manierd ca si pot lua imediat con-
tact cu terenul, deoarece cunosc pozitia hangarului,

De la inceput automobilul a continuat s3 inainteze
pe drumul cel mai bun. Deodati apare hangarul in
dira luminoasi a farurilor. Pun cele trei motoare la
regim redus de functionare. Automobilul vireazi
spre dreapta §i intri pe teren. Dupd putin timp totul
s-a luminat.

Repun motoarele la regim normal de functionare,
inconjur terenul ca sa cunosc bine dircctia vintului
care sufla tare §1 iau contact cu terenul. Tree citeva
momente §i... totul e in reguld. Rulez linistit iar in
fata hangarului motoarele s¢ opresc singure.

Gilson imi spune: «Gata rezervoarele sint goale».
Coborim din avion. de asemenea $i pasagerii care
s-au odihnit bine deoarece au dormit tot timpul.

Pe teren se afla: directorul, mecanicul sef si elec-
tricianul gef, toti in pijamale. Au priviri stupefiate.
Directorul se aproapic de mine §i mi intreabd:
«Tu esti, Guidon? De unde vii?» Eu sint §i mai
stupefiat si rispund scurt: «De la Belgrad . Dar
de unde doriti dv. si vin ?» Directorul isi pune dege-
tul la timplad cu aerul de a spune: «Acestia sint
nebuni de-a binelea!»

Acesta a fost ultimul zbor din viata lui Gilson, iar
pentru mine a fost ultimul zbor de noapte din anul
1923.

Louis GUIDON

(traduccre: George Lipovan)




CIND TREI SINT FAVORITI,
CISTIGA... AL PATRULEA!

Competitie nu este intot-
deauna sinonom cu intre-
cere sportiva. Doriti o do-
vada? latd gédlagioasa aven-
turd rutierd, organizatd de
automobil-clubul din Monaco
si cunoscutd incd de la in-
ceput (asta s-a Intimpiat in
1911) sub denumirea de Ra-
liul Monte-Carlo.

Intr-adevar, cel putin in
zilele noastre, aceasts intre-
cere automobilisticdi nu mai
este sport Sau, mai bine
zis, nu mai este numai sport.
Ea este mare kermez3, mare
cancan, mare suspens Si,
peste toate acestea, mare
afacere comerciald. Imbra-
cind pielea lui Tartuffe, sufi-
cienti comentatori neaga toc-
mai aceastd ultima caracte-
risticd a raliului. O neaga,
desi pind si naivii stiu ca in-
trecerea de la Monte-Carlo
a devenit apanajul cltorva
firme de automobile, desi
chiar reprezentantii firmelor
in cauza declard ca o victorie
in acest raliu Inseamna ridi-
carea imediatd a vinzdrilor
cu 20—25 la suta.

S& fim insd obiectivi. O
uzin3 angajatd la Monte-Car-
lo poate s3 si piardd, asa
cum s-a intimplat anul trecut
cu Porsche. Ratind victoria
prin Waldegaard si prin noua
sa masina 914/6, firma din
Stuttgart a intimpinat serioa-
se piedici in plasarea acesiui
automobil pe piatd. De unde
nu este greu de inteles ca
medalia are dou3 fete si ca
pentru concurenti problema
se pune: ori-ori...

Cei care riscé cel mai putin
in aceastd afacere sint auto-
mobil-clubul monegasc, so-
cietatea de bai marine si
ceilalti organizatori. Acestia
au nevoie de incasdri si de
publicitate. Si publicitate se
face oricum — si In cazul in
care la start sint prezente
peste 200 de masini, si in
cazul in care sint numai 100.

i e P S

Raliul reuseste? Toata lumea
e multumitd. Se intimpla vre-
un scandal, cum a fost in
1966 cu descalificarea con
curentilor de la BMC? E bine
si asal Vilva devine mai mare,
publicitatea mai acerba.

De altfel, daca organiza-
torii n-ar urmadri publicita-
tea, ei ar renunta — asa cum
li se sugereazd de citva timp
— la acea etapa de concen-
trare, care nu are astazi nici

s& facd «minuni» (reparatii,
inlocuiri de roti etc) in timpi
record.

Asa dar, a lega acum,
non-stop, capitala Grecici
de principatul de pe coasia
Mediteranei nu mai este o

finga tempilele pentru bacca-
ra si chemin de fer din
Monaco. S-a plecat din noua
orase, plasate in cele patru
vinturi ale Europei si s-a
ajuns la destinatie fdrd pro-
bleme. «Fard probleme si fara

Fiorio avea dreptate sa fie
complexat. Ce sanse i se
mai ofereau lui in acest sc-
zon, si in primul rind in raliul
monegasc, cind stia ca ve
chile sale masini Lancia Ful-
via 1600 HF sint depasite
la toate capitolele de adver-
sarele lor directe? Si de
Porsche 917, si de Datsun
240 Z, si de Alpine 1600
S — automobile incredintate
unor asi ai intrecerilor rutiere
de iarnd, cum sint Walde-
gaard, Laurousse, Aaltonen,
Fall, Andersson, Darniche,
Therier.

Dar domnul Fiorio, tina-
rul si modestul domn Fiorio
s-a inselat. Spre bucuria lui,

Lancia Fulvia 1 600 HF. Motor cu patru cilindri in V de 1548 cmc (82 mm alezaj, 75 mm cursd). Putere maxima
160 CP la 7 200 t/m. Masina cintdreste in jur de 820 kg. in fotografiile de jos: vedere din trei pozitii ale acestui auto-
mobil invingator la Monte Carlo.

un rost. Concentrarea era
bund cu 20—25 de ani in
urmd, cind a ajunge iarna de
la Atena la Monte-Carlo re-
prezenta o performantd. Dar
acum? Automobilele sint per-
tectionate, dispun de confort
interior, sint incalzite, au fo-
tolii anatomice, instalatii
pentru degivrarea parbrize-
lor, speed-pilot, anvelope cu
spikes, diferentiale autoblo-
cante. Ca sd nu mai vorbim
de formidabilele echipe de
asistenta tehnicd, In masura

performantd mecanicad. A-
ceastd lungd hoindreald la
volan ramine doar un test de
rezistentd la somn pentru
piloti.

Si totusi, periplul continué,
in ciuda sugestiilor,a comen-
tariilor acide.

In ianuarie 1972, peste 500
de cruciati moderni (asta in-
seamnd, in limbaj automo-
bilistic, In jur de 260 de echi-
paje) au dat pinteni telega-
rilor lor, de-a lungul a 3 500
km de drum, ca s3 ajunga

interes» (adicd in deplina
plictiseald, n.n.), cum zicea,
sugubét, un jurnalist, in titlul
reportajului sdu expediat de
la fata locului.

Greutdtile au inceput pe
urm3, o datd cu parcursul
comun si cu probele spe-
ciale. Atunci rindurile s-au
subtiat vazind cu ochii, nu-
mai 24 de masini trecind
linia de sosire si doar 34
reusind sa se claseze. 34 din
peste 260! «Carnagiul» a fost
impresionant, scos parcd
dintr-o legenda biblica. lar
configuratia clasamentului —
ce s mai vorbim? Mai «tare»
dectt un final de serie noire.

Cu o lund si ceva inainte de
start, urmiream intr-o revista
specializatd o discutie cu
citiva dintre sefii serviciilor
sportive de la firmele care se
«bat» astdzi pentru primele
tocuri in cele mai mari raliun
de pe glob. Isi expuneau
punctele de vedere, faceau
marturii asupra fortelor dc¢
care dispun in acest an:
Jacques Cheinisse de la Al-
pine, Bo Hellberg de la Saab.
Gianni Maruffi de la Fiat,
Stuart Turner de la Ford.

Toti vorbeau cu siguranti,
cu infatuare uneori. Numai
cel mai tindr dintre ei (32 de
ani), pe nume Cesare Fiorio,
de la Lancia, isi facea
cunoscute ideile cu modes-
tie, cu sfiald, cu oarecari
complexe. De ce? Din cauza
unor dificultati prin care trece
in prezent firma italiana si
a imposibilitdtii acesteia de
a se prezenta la Monte-Carlo
cu o echipd si cu masini
puternice.

spre bucuria firmei pentru
care lucreaza.

Cea de a #41-a editie a
Raliului Monte-Carlo a fost
durd, selectiva. Noptile adinci
si lungi, drumurile cu gheata,
«capcanele» asteptind la tot
pasul au triat rindurile, i-au
scos din luptd chiar si pe
favoriti. Rind pe rind au tras
pe dreapta (sau pe stinga)
Waldegaard, Tonny Fall,
echipajele lui Alpine. Pina
si Bernard Darniche, care
conducea in clasamentul ge-
neral si avea victoria in bu-
zunar — a trebuit sa abando-
neze cu o jumatate de orad
inainte de finis.

Suspensul stapinea com-
petitia, marea surprizd plu-
tea undeva aproape de ea.
Si, deodatd, inevitabilul s-a
produs. Trei dintre favoriti
(Alpine, Porsche si Datsun)
iesind din lupta pentru primul
loc, culoarul a ramas liber.

Fireste, in aceastd situatie,
cel mai bun echipaj al lui
Cesare Fiorio, echipajul
Munari-Manucci, n-a mai stat
pe ginduri. E! a urcat spre
virful piramidei, ocupind pri-
mul loc si aducind firmei
Lancia o victorie pe care ea
n-o intrezdrea nici mdcar in
cele mai frumoase visuri ale
ei.

Se spune ca in sport cei
mai buni cistigd. Dar in auto-
mobilism? Ei bine, aici nu
intotdeauna este asa. $i poa-
te cad tocmai in aceasta
constd unul din farmecele
acestui sport, iubit si bles-
temat cu egald vehemenia.

(D.L)




O problema importanta:

PASTRAREA
SI INTRETINEREA
ARMELOR SPORTIVE

Recent a avut loc la Federatia
romdnd de tir o sedintd tehnicd
cu participarea unor antrenori
§i a altor specialisti, cu care prilej
s-a discutat pe larg si despre
folosirea si intrefinerea armao-
mentului sportiv.

Apreciem cd problema este
deosebit de importantd, stiind
cd uneori normele de folosire si
intretinere a armelor nu simt
respectate intru totul, iar o serie
de antrenori, magazineri sau ar-
murieri manifestd o nepermisd
ingdduintd fatd de unele abateri
de la normele legale.

Reddm in continuare, din cuvin-
tul participantilor, unele pdreri
$i propuneri pe care le conside-
rdm folositoare pentru toti cei ce
activeazd in cadrul sectiilor de
tir sau care manipuleazd armele,
munitia §i materialele din doto-
rea cluburilor i asociatiilor spor-
tive.

— Grigore loanide, antre-
nor emerit, clubul Steaua: Se
stie cd sectia de tir este aceea
cdreia i s-au incredintat pdstra-
rea §i folosirea armamentului
sportiv, asociatia (clubul) punin-
du-i la dispozitie o incdpere co-
respunzdtoare cu dulapuri de fier,
cugete, rastele, mese de curdtit
armele si alte materigle nece-
sare. Antrenorul este persoana

ocupat locul de tragere §i sd le
unmdreascd fiecare declansare
pentru ca glontul sd nu scape
peste mijloacele de protectie (pa-
rabaluri). Dacd se intimpld to-
tusi ¢d unii copii considerd arma,
fie ea chiar i cu aer comprimat,
drept un obiect de joacd, acestia
trebuie scosi definitiv din sectie.

n munca mea de antrenor pe
care o prestez de mai bine de
25 de ani nu am avut cazuri de
neglijentd din partea sportivilor,
fie seniori, juniori sau copii, in
ce priveste portul, pdstrarea §i
folosirea armelor sportive, pen-
tru ¢d nici nu om dat ecazie. Am
fost cel mai apropiat prieten al
trdgdtorului dar §i exigent in ce
priveste respectarea regulilor ti-
rului sportiv.

—= Vasile Dumitrescu, ar-
murier, clubul Dinamo: Un armu-
rier trebuie sd fie colaborator
apropiat al sportivului si antre-
norului. Ori de cite ori in sectie
a fost primit un nou lot de ince-
pdtori mi-a revenit datoria de a
face citeva sedinte practice de
curdtire a armamentului. Curd-
tenia interiorului tevii contribuie
in cea mai mare mdsurd la pdstro-
rea calitdtilor balistice. De fie-
care datd, dupd trageri, md in-
grijesc ca sportivii sd aibd la
dispozitie cilgi, vatd, tifon, ulei,

care are in primire ar d
si rdspunde de folosirea lui de
cdtre sportivi. O armd bine intre-
tinutd isi pdstreazd precizia chiar
§i dupd 100 000 de cartuse, dar
dacd nu se respectd normele re-
gulomentare ea iese din uz muit
mai de timpuriu.

Antrenorii care pregdtesc copii
au o rdspundere si mai mare,
deoarece pe ei_ii tenteazd s
tragd cu pusca sau cu pistolul in
pdsdrele sau in alte tinte decit
cele din poligon. De aceea co-
piilor trebuie sd li se incredin-
teze arma numai dupd ce au

vaselind etc. cu care sd-§i curete
armele, iar cind le aduc la cusete
fe controlez si eu, chiar dacd
acest lucru a fost fdcut de antre-
nor. Lunar efectuez o verificare
generald a intregului armament
din dotarea sectiei. Indeplinesc
munca de armurier de peste 25
de ani §$i mu am avut cazuri de
deteriorarea vreunei arme din
cauza nerespectdrii ingrijirii si
pdstrdrii lor.

— Andrei Simion, antrenor
clubul Vointa Brasov: Sectia la
care lucrez beneficiazd de incd-
pere si dulapuri metalice chiar

in incinta poligonului. iastruiesc
peste 30 de pugcasi séniori, ju-
niori si incepdtori, care de la o
zi la alta fac progrese. Autorizo-
tia de port-arme §i gestiunea
acestora o are clubul, iar eu am
in primire armele pe bazd de
inventar.

— luliu Pieptea, maestru al
sportului: Practic acest sport de
mai bine de 20 de ani. In ce pri-
veste curdtirea §i folosirea pisto-
lului pot spune cd le fac «aga
cum scrie la carte». Ori de cite
ori am ocazia, de obicei la com-
petitii, demonstrez incepdtorilor
modul cum se pdstreazd arma,
dacd ei doresc sd obtind rezultate
bune pe o duratd de timp cit mai
indelungatd. Cind agez pistolul
in caseta sa i infdsor intr-un
prosop curat, urmdrind sd nu rd-
mind pe el nici cea mai micd
aomprentd de transpiratie. Cam
exagerat, dar aceasta a avut ca
rezultat cd pistolul meu isi pds-
treazd calitdtile balistice.

— Rodica Apetroaie, pro-
fesoard de educatie fizicd §i an-
trenoare la clubul «Medicina»
lagi: Sectia noastrd de tir se
bucurd de o dotare corespunzd-
toare, are poligon propriu si toate
anexele de pdstrare in deplind
securitate a materialelor. Trdgd-
torii pe care ii antrenez provin
din rindurile studentilor si elevi-
for. Dintre ei 23 au obtinut dife-
rite clasificdri sportive. Imi place
sd lucrez cu fetele, pentru cd sint
ascultdtoare s§i obtin rezultate
bune mai de timpuriu. Yoi insista
in continuare sd atrag fetele la
tir. Pe elevii mei ii instruiesc in
permanentd sd aibd grijd de
arme, deoarece acest fucru este
o conditie de bazd in realizarea
performantei’ sportive.

— lon Quintus, antrenor sec-
tia de tir C.F.R. Arad: La noi tirul
are o indelungatd traditie. De-a
lungul dnilor, numeroase titluri
de campioni republicani si in-
ternationali au fost obtinute de
trdgdtorii pe care i-am instruit
Cred cd acest lucru se datoreste
si faptului cd nu am permis aba-
teri de la disciplina tragerilor.
Portul, pdstrarea, manipylarea
si folosirea armamentului sectiei
s-ou fdcut si se fac in perma-
nentd conform prevederilor re-
gulomentare §i instructiunilor Fe-
deratiei romdne de tir.

Niculae POPESCl)

PRIMII CAMPIONI Al ANULUI 72

De curind, scurta istorie a tirului cu aer com-
primat si-a addugar rezultatele celei de a Ill-a
editii a Campionatelor republicane. Intrecerile
s-au disputat la minipoligonul din sala de expozifii
a Institutului de Arhitecturd <lon Mincwo, unde
cu citeva zile mat inainte se disputase §i competifia
inaugurald a sezonului 1972 — «Cupa primdveriv.
Au participat cet mai bumi puscasi § pistolari
venifi din intreaga tard. Printre pretendenyi la
primele locuri figurau Petre Sandor, Marin Fere-
catu, EddaBaia, Melania Petrescu, Dan luga,
Veronica Stroe, Amsoara Matei si Ionel Andre.
Dintre acestia numai patru au ocupat locurt
fruntagse.

S-au tras 80 de focuri in doud mange. Disputa
interesantd s-a desfdsurat intre Steaua — campioa-
nd in anul 1971 si Dinamo actuala campioand ai
cdrei reprezentanti au cucerit 5 titluri de campioni,
restul de trei revenind, cite unul, reprezentantilor
echipelor Steaua, Medicina lasi i Metrom Brasov.
O comportare deosebitd au avut-o surorile Matei
(Anisoara la pistol si Dwmitra la puscd) din
fotografia de mai sus s1 Ioanal Serbdnescu (in
fotografie pe copertd), toate de la Dinamo.

Iatd in continuare primii campioni la tir pe
anul 1972: puscd cu aer comprimat 80 f.:
sentori — Petre Sandor ( Steaua) 760 p, sentoare —
loanal Serbanescu (Dinamo) 744 p, juniori —
Dan Lucache (Medicina Iagi) 758 p i junioare —
Dumitra Matei (Dinamo) 738 p. Pistol cu aer
comprimat 80 f: seniori — Dan Iuga ( Dinamo)
765 p, seniore — Anisoara Matei (Dinamo)
745 p, juniori — Ionel Andrei (Brasov) 734 p 5i
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AEROMODEL
CU ORIENTARE
MAGNETICA

Dintre toate tipurile de
aeromodele planoare des-
tinate zborului la pantd in
curenti ascendenti, pe
care F.A.l. le incadreaza
regulamentar in categoria
F1E, s-au impus in mod de-
osebit cele orientate cu aju-
torul unui sistem mecanic,
actionat de un magnet per-
manent, pe principiul buso-
lei.

Din punct de vedere con-
structiv. si aerodinamic a-
ceste planoare au caracte-
risticile tipului A-2 (Nordic)
folosit in concursurile de
ses. Constructia este mai

PROFIL ARIPA

PROFIL AMPENAJ

robusta, in special fuzelajul.
care este supus aterizarilor
dure. Cit priveste profilul
aripii, se folosesc — curburi
mai scizute in avantajul u-
nei viteze de drum sporite.
incarcatura pe unitate de
suprafata este intre 12—20
gr/dmp.

Printre tipurile de planoa-
re de panta devenite clasice
se afla si «Struc» al aus-
triacului M. Weichselfelder,
cistigator al «Cupei Bava-
riei» si altor numeroase tro-
fee.

Fuzelajul, lucrat din bal-
sa, cu o intaritura centrald,
pe toatid lungimea sa, din
placaj 5 mm, are in partea

din bot fixat sistemul de ori-
entare magnetica.

Magnetul permanent,
fero-ceramic (de la difuzoa-
rele aparatelor de radio),
sub forma unei bare cilin-
drice de 14 mm diametru,
fixat pe un ax din otel de
2 mm diametru (spita de bi-
cicletd), este orientat per-
manent si independent spre
nord, antrenind si directia-
drapel care se gdaseste in
urma unei suprafete fixe de
tipul derivei. Orientarea sis-
temului se face in asa fel

incit inainte de lansare, pla-
norul fiind indreptat cu bo

tul spre vint, drapelul sa tie
in pozitia zero. Sucim mag-
netul cu mina pe ax pina se
fixeaza pe nord. In acest
mod orice deviere in zbor de
la pozitia nord duce la schim-
barea pozitiei drapelului,
care actioneaza cu un e-
fect invers decit al directiei
din coada planorului si au-
tomat aduce modelul cu
botul in vint. Este vorba deci
de un sistem automat de
orientare.

Aripa si ampenajul ori-
zontal si vertical sint con-
struite din lemn de balsa cu
longeroanele principale din
brad (lemn de rezonanta
eventual). Determalizatorul
este clasic, cu fitil pentru
zbor in start de 5 minute,
plus rezerva. Lansarea se
face din mina pentru toate
cele cinci starturi de con-
curs. Nervurile alaturate
sint desenate in marime na-
turala.

Competitiile la panta au
un farmec aparte, creind
concurentului senzatia de
mare inalfime, dar il supune
unui efort fizic considerabil
la readucerea planorului
tocmai din vale.

In numeroase tari cu re-
lief muntos sau deluros
aceasta categorie este foar-
te populara. Anual se des-
f4soara si campionate eu-
ropene la aceasta discipli-
n&. Anul acesta se va dispu-
ta si la noi primul campionat
republican de planoare de
pantd, in localitatea Sin-
petru-Brasov.

George CRAIOVEANU
antrenor emerit

«STRUCC»PLANOR CU ORIENTARE MAGNETICA }

R.G.- 6/7 ,,SOIM*

Printre aparatele de zburat sportive de mare popu-
laritate dupi cel de al doilea rizboi mondial se numiri si
R.G.-urile, realizate de un inimos colectiv de con-
structori din Reghin, condus de ing. Vladimir Novigchi.

Avionul biloc R.G.-6, aparat de ycoali gi antrenament
a fost realizat in anul 1957, la Intreprinderea forestier:
de industrializare a lemnului (I.F.I.L.), de pe malul
Muresului. Instalagia de fortd a avionului era asigurati
de un motor Praga D 75 CP. Un an mai tirziu acesta
este inlocuit cu un Walter Minor 4 TT1 de 105 CP, niis-
cindu-se aparatul R.G.-7 «Soim». Aparatul nu difers
de R.G.-6 decit prin forma carcasei motorului §i sis-
temul trenului de aterizare (rofile nu mai erau fixate
pe acul jambei ci cideau lateral acesteia). R.G.-7 a fost
construit §i in varianta monoloc (suprimindu-se locul
din spate, structura nu suferi modificiri). fn anul 1959
Vladimir Novitchi a reproiectat cabina acestui aparat
adaptind-o zborului acrobatic. Noua varianti se numea
R.G.-7 «SOIM IID. Instalagia de fortd era asigurati
tot de un motor Walter Minor 4 III. Toate cele patru
aparate prezentate sint construite pe schelet de lemn - 4

invelit cu placaj, pirtile mobile fiind invelite cu pinzi.

Avioanele R.G. au servit la formarea multor piloti
care zboari azi pe liniile aeriene ale TAROM sau ser-
vesc in aviafia noastrd utilitari.

"

R.G. 7
Date tehnice R.G. 6 R.G. 7 «Soim 111
Anvergura.......... 10,50 m 9,90 m 9,50 m
Lungimea . .. C. 7,50 m 7,85 m 7,85 m
Inaltimea. ......... 2,62 m 2,67 m 2,67 m
Suprafatd portantd . . 14,50 mp 13,80 mp 12,90 mp
Greutatea gol ... .. 400,00 kg 520,00 kg 482,00 kg
Greutatea totald .... 650,00 kg 750,00 kg 640,00 kg
Viteza maximsi . .. .. 190,00 km/h 215,00 km/h 251,00 km/h
Viteza de croazierd . 170,00 km/h 195,00 km/h 200,00 km/h
Viteza de aterizare . . 65,00 km/h 65,00 km/h 55,00 km/h
Plafonul........... 4800,00 m 5000,00 m 5300,00 m
Decolare . . . 120,00 m 120,00 m 120,00 m
Aterizare . .. 90,00 m 90,00 m 90,00 m

Raza de actiune . ... 600,00 km 600,00 km 600,00 km

—l RACHETOMODELUL
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R.0.-7 Soim III Desen: Andrei Mihai

E‘:/?~% I RACHETOMODELUL ,,HIL-3*

e =-:_-—_ .. . . . .
T-Foc = Rachetomodelismul  nos- faja foarte mare a voalurii curenti termici ascendenti, a
RTON ROLUT = / tru, care si-a ficut debutul paragutei, care a fost con- ficut numeroase coboriri sto-

afirial in 10AQ mcic Maiendi.. fectionati dintr-o peliculi de pate de alte urciri, plutind



T'eleton, telegraf, radio si tel

Despre telecomunicagiile cosmice se discudd ind din primii ani ai erei cosmice,
incit subiectul pare mai putin interesant §i, ca urmare, cu putine sanse in publicis-
tica tehnic-gtiingifici.

Cu toate acestea, acum, in al 15-lea an de exploriri spagiale, s-au acumulat atitea
fapte importante, pe plan stiintific $i economic, pentru dezvoltarea telecomunica-
tiilor prin intermediul satelititor artificiali ai Pimintului, incit o tentativd ca a-
ceasta de fagdh, de a relua gi actualiza subiectul anuntat, se justifid indeajuns.

LEGATURI COSMICE PENTRU SPATIU

incepem cu simpla recapitulare a citorva experiente stiintifice remarcabile
petrecute in ultimul timp in astronautici, semnificative pentru fixarea cotei de
progres tehnic la care se situeazd in prezent telecomunicagiile spatiale.

Cum gtim, la 24 septembrie 1970, un robot — statia interplanetard sovietici —
«Luna»-16 — s-a reintors cu bine pe Pimint, dupd un voiaj cosmic de 12 zile.
Statia fusese lansati la 12 septembrie, iar dupd opt zile a aselenizat lin intr-o regiune
din Marea Fecundiditii. Acolo, conform unui program controlat riguros de pe
Pimint §i pe baza comenzilor primite, a executat un foraj In scoarta lunari, prele-
vind o cancitate de material §i introducind-o Intr-un conteiner care s-a inchis
ermetic dupd aceasd operagie. Apoi, de asemenea ka comanda Pimintului, partea
superioard a stagiei, purtitoarea conteinerului, a luat un start impecabil de pe
suprafata Lunii, s-a Inscris pe traiectoria de recur prestabiliti si a reintrat balistic
in straturile dense ale atmosferei. A largat apoi conteinerul cu trofeu! s3u valoros,
care a traversat fird pericol bariera atmosferici §i a aterizat In bune condigii in
Kazahstan, fiind reperat gi recuperat la scurt timp dupd aceasta.

Un alc eveniment i-a urmat la scurt timp. La 10 noiembrie 1970 a fost lansack
din Uniunea Sovieticl stagia «Luna»—17. Sapte zile mai tirziu stagia depunea pe
solul lunar un obiect cosmic de tip nou — un laborator stiingific mobil, telecoman-
dat de pe Pimint. Laboratorul, faimosul «Lunohod»—1, a ficut o impresionantd
demonstragie de «vigoare», in sensul cel mai strict al cuvintului. El a sfidat pur si
simplu vitregia naturn lunare. cescaladinds, 11 nopti geroase selenare, cu tempe-
raturi de minus 150 grade Celsius, In timpul cirora a asigurat o hibernare conforta-
bili aparaturii de bord, ca §i tot atitea zile de hipercaniculd selenari, cu tempera-
turi de plus 130 grade Celsius, in timpul cirora a explorat «lumea» in care a fost
debarcat. Migcindu-se lent, dar sigur, coborind in cratere mari i mici, urcind si
coborind pante pripistioase, depisind blocuri mari de stinc $i santuri adinci,
robotul s-a indepirtat citeva mii de metri de «bazi», a revenit apoi la stagie i s-a
indepirtat, parcurgind alte citeva mii de metri, pe un ait traseu, prefigurind o
etapd ulterioardi, superioars, in explorarea cibernetic a «tirlmului» lunar.

O probd de rezistentd la vicisitudinile spatiului cosmic (solicitiri termice si de
radiatii, imponderabilitate §i vid), fireste In conditiile zborului interplanetar pre-
lungit i nu ale exploririi unei lumi planetare, o diduse mai Inainte §i stagia auto-
matd americani «Mariner»>—4. Lansaci la 28 noiembrie 1964, statia a pdtruns pe
domeniile planetei Marte si la 14 iulie 1965 s-a aflat, in trecere, la numai 9 000 km
depirtare de solul margian, a cirui configuratie globali a Inregistrat-o pe 22 foto-
grafii, de o claritate surprinzitoare. Profitul stiingific al experientei a fost apreciabil,
dar ceea ce vrem si punctim aici este faptul, deosebit de important, & legiturile
cu statia s-au mentinut multi vreme dupd aceea, emigitorul siu de bord intreru-
pindu-i functiunea la 20 decembrie 1967.

Vom evoca in continuare un eveniment petrecut in anul 1970.

In acel an, la 17 august, specialistii sovietici au trimis spre Venus o statie auto-
matd interplanetard de tip perfectionat, «Venera»—7. Aceasta, la 15 decembrie,
a largat In acmosfera venusiani un conteiner cu aparataj stiingific care a reusit si
stripungd cuirasa grea, de bioxid de carbon, reprezentadh de anvelopa gazoasl a
planetei si si atingd solul. Apoi, timp de 24 minute, robotul pimintean ajuns pe
Venus a transmis informagii despre situagia meteo locali: temperatura — plus
500 grade Celsius!; presi — 80 au e!; migciri violente ale «aerului»
de tdria uraganului!

In fine, anul trecut, in noiembrie $i la inceputul lui decembrie, trei statii auto-
mate interplanetare, doui sovietice, «Mars»-2 si «Mars»—3, si una americani
«Mariners>—9, sosite pe domeniile gravitationale ale planetei Marte, prin manevre
potrivite, s-au inscris pe orbite circummartiene, cu perioade de revolutie diferite,
devenind sateliti artificiali ai Planecei Rogii. Cu putin inainte insi de a se fi inscris
pe orbitele respective. statiile sovietice au fargat fiecare cfte o eansuld anti &

stribati atmosfera rarefiati a planetei si si atingd solul martian. Capsula desprinsi
de stagia «Mars»—2 a fost conceputd ca un corp de interceptare durd a planetei,
misiunea sa fiind si verifice aceastd posibilitate i s3 depuni, prin spargere, pe locul
de cidere, plicute cu insemne ale statului care a creat tehnica respectivi.

Capsula purtati de «Mars»-3 a avut o organizare mai complexi. Ea a traversat
atmosfera martiand intr-un regim de acceleratii strict controlate, iar in final a
descins lin pe solul planetei. Indati a trecut la transmiterea imaginei panoramice
a locului vizitat, numai ci dupi 24 secunde, din motive necunoscute, transmisia
s-a intrerupt brusc. Totusi, o parte din cadru s-a obginut, folosindu-se ca releu
statia-mami, care evolua pe o orbitd alungiti, cu punctul cel mai apropiat la 1 500 km
si perioada de 11 zile.

Aceastd tehnici de transmisie in releu a mai fost adoptati si in alte ocazii, bine-
inteles nu pentru operatii planetare. Se cunoaste, de pildi, ci la fiecare debarcare
pe Luni a echipajelor pimintene, acestea comunici cu statiile terestre, in anumite
etape ale misiunii, prin intermediul navei principale raimase «de veghe» pe orbita
circumlunari §i, in multe situatii, in continuare printr-un lang de sateliti.

Ne oprim aici cu relatarea evenimentelor spatiale caracteristice §i pe planul
telecomunicatiilor. Yom observa ci de fiecare dati una din problemele esentiale
ale experientei au constituit-o tocmai legiturile la mare distantd, adeseori in condi-
tii de dificultiti de neinchipuit. Bunioari, pentru ca semnalele emise de robotul
descins pe Venus si poatd fi receptionate pe Pimint s-a impus o precizie fantastic
in atingerea planetei intr-o anumiti regiune de pe fata neluminadi (pe emisfera
cufundadi in intunericul noptii), pentru ca emisia semnalelor si se faci in conditiile
cele mai avantajoase sub aspectul propagirii, respectiv si fie stribituti atmosfera
pe grosimea sa cea mai mici, cind Pimintul se afla la zenit. In conditiile grele de pe
Venus, conteinerul a necesitat o protectie serioasi antitermid §i mecanicl, similard
in ceea ce priveste solicitudinile de presiune cu aceea a unui batiscaf scufundat la
800—1 000 metri! Deci, pe de o parte un emititor, cit de cit puternic, cu surse de
curent adecvate (baterii chimice de curent) si o antend directivd bine orientati
lar pe de altd parte, datoritd atenuirii rapide si sensibile pe parcursul inigial si
final (in atmosfera terestrd), au fost necesare — gi aceasta este valabili pentru toate
experientele mengionate — antene mari de receptie §i aparaturi sensibild si
selectivi care, impreuni cu amplificatoare perfectionate, si permidi obginerea
semnalelor utile §i tratarea lor in vederea descifririi corecte.

Toate acestea arati ¢ insusi conceptul de telecomunicatii cosmice s-a modificat
mult o datd cu programele tehnicii spagiale, atit in sensul cresterii bitdii comunicirii,
cit §i in ceea ce priveste capabilitatea sistemelor de a asigura legituri radio, in
ambele sensuri, pe distante practic nelimitate in cuprinsul sistemului nostru solar.
Au dovedit-o experientele cu «Mariner»—4, in cadrul cirora mesajele au circulat
pe distante mai mari de 250 milioane km, o confirmi in prezent «Mars»—2, «Mars»-3
si «Mariner»—9, care transmit semnale de la Marte, aflat in februarie a.c. la mai bine
de 200 milioane km depirtare de Pimint si ne ayteptim si o evidentieze in conti-
nuare «Pioneer»—F, care se speri si ajungi peste doi ani pe domeniile planetei
Jupiter si si transmiti semnale de la o depirtare de circa un miliard km! latd marele
examen al telecomunicatiilor cosmice, de a dirui reusitd nu se indoieste nimeni.

SARBATORILE DE LA PERSEPOLIS

A devenit ceva obisnuit ca evenimentele politice, cultural-sportive si stiingifice
si fie aduse la cunostingi la timp real (chiar in momentul producerii for) publicului
larg, de pe tot globul, prin televiziune. Edificatoare a fost in aceastd privinti trans-
miterea impresionantului moment al primului pas al omului pe suprafata Lunii
care, ne amintim, ne-a tinut in fata televizoarelor o noapte intreagi. Evenimentul
a fost asistat atunci de aproape 500 milioane de contemporani — dovadi a intere-
sului entuziast al omenirii pentru faptele stiintifice semnificative ale epocii, dar
totodati probd a nivelului tehnic inalt al telecomunicatiilor la scari globali, rezul-
tac al imbindrii mai multor factori, printre care si progresele tehnicii spatiale.

Ilustrarea posibilititilor de folosire a
doud fascicule inguste, pentru zone de
¢rafic intens. in sistemul «Intelsar 1V
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Schema transmiterii telev-
zate a ceremoniilor de Ila
Persepolis.
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Un exemplu recent de interventie a sateligilor artificiali ai Pimincului la acest
capitol ne-a fost oferit de ceremoniile de la Persepolis (Iran), retransmise pe o
retea internationald frumos imbinad si urmirite astfel de milioane de ecrane mici,
in numeroase tiri. Redim aceasti schemi, precizind & intre 12 si 17 octombrie
anul trecut, in perioada cind au avut loc serbirile respective, s-au realizat 36 trans-
misii radiofonice si 15 transmisii T.V. ale evenimentului din Teheran pentru O.R.T.F
(televiziunea francezd) si, prin aceasta, mai departe pentru numeroase tiri. $i
trebuie notat ci ceea ce redim aici reprezinti doar o parte a retelei ample globale,
constituiti in scopul amintit!

Cum se observi, evenimentul era transmis pe douid cdi, una principali, care
ficea apel la satelitii «Intelsat» de pe Atlantic, F-7 (din generatia a treia) si F-2
(din generagia a patra), iar cealaltd, de rezervi (de siguranti), printr-un alt «intel-
sat»—lll (F-2), plasat pe Oceanul Indian. Au fost necesare trei canale T.V., trei
circuite pentru sunet international si 15 circuite pentru comentarii.

RETELE DE SATELIT!

Asadar, satelitii de telecomunicatii se afirmi c un mijloc important in dezvol-
tarea tehnicii spagiale. Totusi, inainte de aceasta trebuie mentgionati valoarea lor
utilitard in continui crestere, faptul ci de pe acum inventia a inceput si fie rentabili.

S3 remarcim ci de 10 ani satelitii cu aceastid destinatie se perfectioneazi ne-
intrerupt, incit «Telstar», «Relay», «Syncomy, «Early Bird», unii sateliti «Cosmos»
destinati telecomunicatiilor si primii «Molnia»—1 experimentali nu mai prezing
decit interes istoric, $i acesta destul de limitat.

Avem de-a face de mai multi ani cu sisteme cosmice operationale, respectiv
cu retele de sateliti de telecomunicagii de uz curent, care asigurid servicii perma-
nente nagionale si internationale in domeniul legiturilor telefonice, telegrafice,
radio, T.V., teletype, telefoto etc.

Existi doua asemenea retele mari, una cu preponderenti americana, «Intelsat»
si 0 ala sovieticl, «Orbitax.

Reteaua «Intelsat» are caracteristic faptul ci se bazeazi pe sateliti geostagionari,
scosi in spatiu si plasagi la post fix, patru pe Atlantic (F-é Intelsat lil, pe 20 grade
vest, F-7 Intelsat lll, pe 2,5 grade vest, F-2 Intelsat |V, pe 24 grade vest $i F-3 Intelsat
I, in rezerva pe 13 grade vest), trei pe Pacific (F4 Intelsat Il, pe 134 grade vest,
F—4 Intelsat I1l, pe 185 grade vest si F-3 Intelsat Il pe 174 grade est) $i unul pe Ocea-
nul indian (F-3 Intelsat lll, pe 61,4 grade est). Pind in prezent pentru acest sistem
cosmic au fost plasagi pe diferite orbite de tip stationar 15 sateliti Intelsat, aparti-
nind la patru generatii, ultima reprezentind-o «Intelsat»—IV. De unde satelitii din
prima si a doua generagie aveau o capacitate de legituri de 240 circuite, iar cei din
seria «Intelsat»—lll, de 1 200 canale, ultimii sint mult mai «productivi», capacitatea
fiecirui «intelsat»—IV fiind de 5 000—&6 000 circuite. In plus, ei pot asigura atit o
acoperire globali de trafic siab, cit si 0 acoperire mai restrinsi, dar de trafic intens,
aceasta datoritd cresterii puterii radiate, de [a 20 W la 25 Kw! §i tot ca 0 ameliorare
tehnici, de la accesul simplu in cazul primilor «intelsat», s-a generalizat accesul
multiplu, la seriile noi mai multe stagii putind comunica acum intre ele simultan
prin acelasi satelit.

Specialistii americani si-au ficut cunoscute preocupirile pentru realizarea citre
anul 1975 a primului exemplar dintr-o noui genera;ie «Intelsat» V, cu capacitatea
de 40 000 circuite si durata de viagd de 10 ani.

Cit priveste reteaua sovieticd «Orbita», aceasta se bazeaza pe un tip aparte de
sateliti de defilare, sateliti semisincroni, cu perioada de revolutie de aproximativ
12 ore, cu perigeul la circa 500 km, in emisfera sudic si apogeul la aproape 40 000
km in emisfera nordici. Se exploateazi astfel optimal o asemenea orbitd favorabild
pentru conditiile geografice specifice ale teritoriului sovietic, situat in emisfera
nordica, pe latitudini mijlocii i mari. Din cele 12 ore de parcurs orbital, satelitul
petrece ceva mai mult de 8 ore in regiunea apogeului, unde viteza este foarte mica
fatd de zona perigeului, astfel <3 pe toati aceastd durad el rimine radiovizibil
simultan din statiile centrale de pe sol ale retelei, de la Moscova si Vladivostok

Satelitii retelei sint cunoscugii «Molnia»—1, obiecte cosmice treptat perfectio-
nate, care au constituit — in perioada 1965—1967 — un sistem cosmic exper:-
mental (5 exemplare) iar ulterior, prin 15 exemplare, lansate cite 2—3 pe an, au

alcituit actuala regea operationali. In prezent, permanenta legiturilor se reali-
zeazd tocmai prin numirul suficient de sateligi si distribuirea lor pe orbite astfel,
ca mai fnainte ca un satelit si fi apus pentru observatorul de la Moscova, de exemplu
— cel putin un alt satelit s3 fi intrat in zona de radiovizibilitate a statiilor men{io-
nate si si fi fost pregitit pentru comutare. De asemenea, pentru asigurarea unui
trafic dens se pot folosi 2—3 sateliti in acelagi timp.

Fiecare satelit «Molnia»-1 asigurd trei canale de 50 MHz lirgime de banda,
dintre care numai unul in serviciu, celelalte doui fiind pistrate in rezerva.

Interesant ci pe linga telex, telegraf, telefon, T.V. color si alte genuri de comu-
nicatii, sateligii sovietici sint utilizati in mod curent si pentru tipirirea simultana
la Viadivostok a ziarelor centrale ce se pregitesc la Moscova, prin recopierea,
imediat dupd inchidere, a fiecirei pagini, prin procedee fotoelectrice.

RETELE REGIONALE S| DOMESTICE

La 15 noiembrie anul trecut a fost constituit un nou organism international de
telecomunicatii prin sateliti, «Intersputnik», @ o extindere a retelei «Orbita».
Actiunea este urmarea semnirii in acea zi la Moscova a unui acord incheiat intre
Uniunea Sovietici si opt state socialiste, printre care §i tara noastri. S-a precizat
¢3 organizatia va fi accesibili tuturor tarilor din lume, chiar daci tirile respective
sint §i membre ale organizatiei «Intelsat». Totusi trebuie retinut ci atit satelitii,
cit si stagiile de sol ale celor doui sisteme cosmice sint incompatibili, incit practic
pentru ca o stagie de sol si ia legitura cu alta printr-un satelit din cealalta retea
i-ar trebui un echipament aproape de valoarea unei statii complete.

«intersputnik», ca si «Orbita», de aitfel, realizeazi ceea ce se numeste o retea
cosmici regionald, apd 3 asigure legituri pentru diverse zone ale aceluiasi teri-
toriu. De fapt, in terminologia acceptati se denumeste retea regionald aceea care
poate asigura servicii mai restrinse decit un sistem cosmic global si anume pe
scarid continentali sau, mai exact, intre citeva tiri invecinate.

n afard de aceasta, se mai defineste ca retea «domestici» aceea care ingiduie
legituri via-satelit intre regiuni diferite ale aceluiayi teritoriu nagional. Este pro-
blema pe care o abordim in incheiere, prezentind sumar citeva dintre proiectele
cunoscute.

Intr-un fel — la proportiile cuvenite — insdsi reteaua «Orbita» este un model
de sistem cosmic regional sau domestic. Specialigtii americani au intentia si reali-
zexe si pentru teritoriul Statelor Unite o retea domestici, in care scop s-au elaborat
mai multe proiecte, dintre care unul prevede folosirea a 3—4 sateliti geostatio-
nari, a 725 kg fiecare, cu 24 repetitori, respectiv cu o capacitate de 14 000 circuite
telefonice sau 24 programe T.V,, si cu durata de serviciu de 7 ani. In reteaua pre-
conizatd ar urma si fie incluse 132 statii de sol, pe tot teritoriul S.U.A. Un alt pro-
iect prevede o retea de trei sateliti $i numai 9 statii de sol. (Notim & reteaua
«Orbitax foloseste circa 40 statii de sol, de pe teritoriul sovietic, iar in sistemul
cosmic «lntelsat» pentru deservirea celor 79 de tiri membre ale organizatiei
COMSAT, au fost construite §i date in folosinta 80 de statii de sol).

Meriti subliniat faptul ci si alte tiri fac pregitiri intense pentru inscrierea in
aceasti actiune, de constituire a unor retele cosmice de telecomunicatii regionalc
sau domestice. Amintim proiectul franco-german «Symphoniey, care prevede
pentru anul 1974 lansarea a doi sateliti geostagionari cu acest nume, stabilizati pe
cele trei axe. Fiecare satelit, cu o durati de serviciu de cinci ani, va putea recepgiona
semnale de pe toatd suprafata radiovizibild a planetei, dar va fi limitat in ceea ce
priveste emisia la numa doud zone, una euro-africani, centrati pe 11 grade est
si 11 grade nord, iar cealalti, americani, cenctrati pe 43 grade vest si 3 grade nord.
Legiturile se vor face in frecventele clasice. cu o antend si un cornet de emisie

(Continuare in pag 30)




CRESC RINDURILE RADIOAMATORILOR

Pe o harti a zonelor de radioama-
tori din tara noastri, apiruti intr-o
revistd la inceputul anului 1958, pe
teritoriul fostei regiuni Suceava nu era
mentionatd prezenta nici unui club de
radio sau a vreunei statii colective ori
individuale de emisie Dumitru Das-
cilu — YO8DD - sau Dem Dascilu,
cum este cunoscut printre radioama-
tori, spunea ci este vorba de o eroare,
deoarece ha data publicirii acestei hirti
radioclubul din Suceava fusese infiingat
de citeva luni, iar el obtinuse autoriza-
tie de radioamator cu mulgi ani inainte.
Dar, indiferent de omisiunea respecti-
vd, radioamatorii suceveni sint cu totii
de acord & in urmi cu 15—16 ani pe
aid nu exista alt radioamator in afarid
de YO8DD. Devenit sef al radioclubu-
lui, D. Dascilu, radioamatorul solitar, a
depus multi mund pentru populariza-
rea acestei utile si frumoase activititi,
pentru cresterea numirului de radio-
amatori, pentru asigurarea bazei mate-
riale, organizarea activititii de trafic si
competitionale etc O griji deosebid a
fost acordati cursurilor de initiere pen-

tru incepitori §i apoi de perfectionare
pentru avansati. Numirul radioamato-
rilor cu indicativ a crescut destul de
incet pind c¢e s-a ajuns in situatia de a se
putea vorbi cu adevirat despre o activi-
tate radioamatoriceascd organizati $i
pe aceste meleaguri.

Nu intengiondm si enumerdm aici
toate realizirile sucevenilor de la in-
fiintarea radioclubului lor si pind in
prezent. Mentionim doar & e s-au
ficut remarcati — mai ales in ultimii
ani — prin cistigarea unor locuri frun-
tase in unele concursuri interne §i in-
ternationale, in special la radiotelegra-
fie, domeniu in care sint recunoscuti
ca buni specialisti, precum si in cel de
unde scurte. Un succes deosebit au
obtinut si anul trecut, cind radioclubul
judetean — statia colectivi YOSKGA
— s-a clasat pe locul 1 cu 131 775 puncte
in «Cupa Semicentenarului P.C.R.».

La inceputul acestui an, cau ocazia
analizei actividitii radioclubului §i a
comisiei judetene de radioamatorism.
s-a vorbit mult despre succesele oby-
nute pind acum dar au fost criticate si

unele lipsuri i rimineri in urmi. Prin-
tre acestea, in primul rind faptul
activiratea mulror statii de radioama-
tori in traficul de unde scurte — emita-
tori §i eceptori — este incl destul de
redusi. ln afara unor radioamatori cum
sint inginorul Silviu Mara — YOBFZ,
cel mai activ din judet, cu 190 tiri lu-
crate si corfirmate, Erast Lojewski —
YOBOP i alt: citiva, ce pot fi numiratgi
pe degete, restul, destul de mulgi, des-
fisoard numai o activitate sporadici.
Acest lucru a ficut @ numirul QSL-
urilor primite de radioamatorii suce-
veni in 1971 si scadi cu aproape 20 la
sutd fagi de 1970. O ald problemi pe
care radioclubul cauti si o rezolve in
acest an este lucrul in U.US. Desi
beneficiazi de conditii naturale exce-
lente, radioamatorii suceveni sint prin-
tre putinii din tard care nid pind acum
nu au abordat acest domeniu deosebit
de interesant si util.

Tovarisul Dasdilu spunea & numirul
radioamatorilor YOB Suceava ar fi fost
mult mai mare daci o parte din ei nu
ar fi plecat in alte localiti¢i ale tirii,
fie ka studii in diferite scoli §i institute,
fie ka lucru in intreprinderi ori pe san-
tiere. ¢Dar nu ne pare riu de acest
lucru. Din contri, sintem multumiti &
radioclubul nostru a contribuit la ini-
tierea si orientarea profesionali a mul-
tor muncitori, tehnicieni, ingineri §i
altor specialisti. Este un lucru bine-
cunoscut de acum — sublinia seful ra-
dioclubului — di radioamatorii sint
foarte apreciag la locurile lor de munci.
Ei se dovedesc utili in multe locuri,
mai ales acolo unde se cer cunostinte
radioelectronice, in special la noile in-
treprinderi automatizate».

sprijinul celor afirmate el ne-a ari-
tat un dosar destul de voluminos, plin
cu scrisori primite din partea radio-
amatorilor care si-au inceput ucenicia
in tainele undelor aic dar acum lucrea-
i ori studiazi in alte judete ale tirii.
In corespondenta lor, acestia mirtu-
risesc, printre altele, cum cursurile de
radioamatori pe care le-au urmat i-au
ajutat foarte mult in alegerea facultdtii
sau a meseriei preferate. In dosar se
afli decupat §i un articol apidrut in
«Scinteia» din 2 septembrie 1970. Sub
titlul «7 inteligente reunite», autorul
articolului relata despre o realizare
importanti a unui grup de studenti de
la Institutul Politehnic din Bucuresti.
«Nu este vorba — se scria in articol —
de o joaci de-a descoperirea unor rezul-
tate stiingifice preexistente, ci de o
realizare originald importanti: un apa-
rat care ar putea fi asimilat — judecind
mai larg — unui adevirat ochi ce poate
recunoaste toate cele 24 litere ale alfa-
betului latin si cele 10 cifre arabe, scrise
de tipars. Dupd ce erau aritate dome-
niile in care aparatul respectiv ar putea
fi utilizat cu succes, erau mengionate s§i
numele celor 7 studenti si profesori
care contribuiserd la realizarea Ilui.
Printre acestia se afla i studentul Vir-
gil Sirdchie, radioamator cu indicativul
YOBATR care, pe vremea cind era elev
la liceul din Suceava, a invigat la radio-
club.

«Radioamactorismul — ne mai spunea
Dem Dascilu — este unul dintre cele

mai eficace mijloace pentru atragerea
tineretului pe figasul unor preocupiri
tehnice folositoare pentru mund si
viagd. lar, aga cum sublinia tovardsul
NICOLAE CEAUSESCU h recenta
Conferintd pe tard a cadrelor de con-
ducere i a reprezentantilor oamenilor
muncii din industrie §i constructii, tine-
retul reprezinti o forti remarcabili in
industrie, in productia materiali, ca de
altfel in intreaga viagh a societdtii noas-
tre. De aceea, noi — radioclubul si
comisia judeteand de radioamatorism
— apreciem d& in momentul de fagi
principala noastrd sarcini este atrage-
rea a cit mai multi tineri la practicarea
radioamatorismului. Pentru atingerea
acestui scop folosim atit formele obis-
nuite, cum sint cercurile si cursurile de
inigiere si perfectionare, cit s$i diverse
alte metode ca, de exemplu, corespon-
denta dintre radioclub §i numerosi ti-
neri cirora li se dau indruman si ras-
punsuri — uneori adevirate lectii si
cursuri — la multiplele lor intrebiri in
legiturd cu radioamatorismul. De mare
ajutor pentru popularizarea diferitelor
ramuri ale radioamatorismului — «vi-
nitoarea de vulpi», radiotelegrafia etc.
— s-au dovedit intrecerile §i concursu-
rile. De aceea, in afara competitiilor
oficiale — stabilite pentru intreaga tari
— noi am inigiat §i unele locale, cum
este cel de radiotelegrafie pentru pio-
nieri i scolari, ajuns ka a treia edigies.

Membrii radioclubului §i ai comisiei
judetene de radicamatorism ne-au vor-
bit mult — si am constatat i noi acest
lucru — despre strinsa legiturd care
existd intre toti factorii de rispundere
pentru educarea $i pregitirea tinere-
tului din judet: Organizatia de pionieri,
organele si organizatiile U.T.C., con-
ducerile seolilor i liceelor ete. In legi-
turd cau organizarea cercurilor de radio
in scoli, ei ridicau o problemié §i anume
d cei mai indicati conducitori de
cercuri ar fi profesorii de fizicd «dar
multi refurd i fad acest lucru, deoa-
rece desi sint buni teoreticieni, parc
le este frici de practicis.

Cu toate acestea, se pare ci exemplul
scolii generale din satul Serbinesti,
comuna Zvoristea, unde fnvititorul
Narcis Negulescu a organizat §i desfi-
soard de citiva ani o frumoasi activitate
de radioamatorism ai copiii, a fost
molipsitor pentru multi invititori si
profesori din judet, care au vizut &
aceastd activitate este foarte indicatd
pentru a lega teoria cu practiaa elevilor.
Activitatea de la Liceul «Petru Rares»
din Suceava, unde radioamatorii din
sectia asociatiei sportive «Energia» au
infiintat un adevirat radioclub (statia
colectivi YOBKGO), este de asemenea
edificatoare in e priveste pasiunea
tineretului pentru radioamatorism. Pe
bara experientei obginute pini acum,
forurile de resort au scabilit infiintarea
unui astfel de radioclub, in viitorul
apropiat §i la Institucul pedagogic din
Suceava.

Tinind seama ci dupa absolvire stu-
dentii deveniti radioamatori vor merge
in diferite sate §i orage, ducind cu ei si
pasiunea pentru aceasti indeletnicire,
aprecien a foarte liudabili aceasti
actiune, pe care o dorim rispinditi in
cit mai multe scoli §i universititi din
tari.

fon HOABAN

emisie-receptie.

1. La radioclubul Liceului «Petru Rares», radioamatorii «bitrini»
urmirind atenti modul cum «tinerii» lucreazi la statia colectivi de

2. Sorin Ailenei — elev cl. VIl — are indicativul YO8-8098/Sv. Dupi
ce a invitat in cercul de la Casa pionierilor traficul si telegrafia, acum
urmeazd cursul de perfectionare de la radioclub si sper® si obtini
in curind autorizatie de emititor.

3. Floarea Gemianar — elevd in cl. IV — ne-a spus c a invitat in
cadrul cercului cu pionierii de la radioclub tot alfabetul Morse. Deo-
camdatid, poate lucra doar 25 semne pe minut. Mai tirziu insi...
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In numdrul precedent s-a inceput examinarea facto-
rilor care influenteazd forma, frecventa si stabilitatea
frecventei oscilatiilor produse de etajul oscilator.
S-a ardtat importanta deosebitd pe care o are asupra
acestor caracteristici factorul de calitate Q al circus-
tului oscilant. Cu cit factorul Q este mai mare cu
atit forma oscilatiilor este mai apropiatd de sinusoida
purd, numdrul si intensitatea armonicilor mai mici,
influentele exercitate de variatiile regimului de func-
tionare a tubului mai reduse i stabilitatea de frec-
ventd mai ridicatd.

Asa cum se stie, factorul Q rebrezintd raportul din-
tre reactanta inductivd XL sau reactanta capacitiva

conductorului — liniile de fortd ale cimpului magnetic
ce se produce in jurul acestuia la trecerea curentului
alternativ. El este cu atit mai pronuntat cu cit frec-
venta este mai mare.

Avind In vedere cele de mai sus, precum §i faptul
¢d rezistenta unui conductor este invers proportionald
cu suprafaya secpiunii sale parcursd de curent, este
evident cd rezistenta in curent alternativ este mai
mare decit cea in curent continuu, diferenta intre
ele fiind cu atit mai mare cu cit frecventa este mai
ridicatd.

Pentru micsorarea efectului pelicular care, asa
cum reiese din cele expuse, poate avea efecte impor-
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XC si rezistenta R a circuitului oscilant.
Q =w /R = 1/w(CR

Din aceastd relatie rezultd cd pentru a mdri pe Q
este necesar fie sd mdrim pe XL sau XC, fie s mic-
sordm pe K. Cum XL si XC sint determinate de frec-
venta pe care dorim sd o obtinem, rdmine s& actio-
ndm exclusiv asupra lui R, care reprezintd suma
rezistentelor de pierderi din circuit. R = RL + RC,
unde RL este suma rezistentelor de pierderi in bobina
de inductantd L, iar RC este suma rezistentelor de
pierderi in condensatorul C (fig. 1).

Pierderile in bobina de inductontd se datoresc
urmdtoarelor ' cauze principale:

— efectul pelicular;

— efectul de proximitate;

— pierderile in dielectricii din apropierea bobine-
lor, in special in carcasa acestora;

— pierderile prin curentii Foucault in obiectele
metalice din apropiere (sasiu, ecrane etc.)

Efectul pelicular se intilneste la conductorii strd-
bdtugi de curenti alternativi si se manifestd prin con-
centrarea acestora la periferia conductorilor, partea
centrald rdminind neutilizatd. In fig. 2 supraofetele
hasurate reprezintd portiunile din sectiunea conducto-
rului strdbdtutd de curenti, iar cele albe portiunis moar-
ten. Acest efect se datoreste influentelor pe care le
exercitd asupra distributiei curentului in sectiunea

tante asupra factorului Q, se recomandd ca la proiec-
tarea $i confectionarea bobinelor sd se tind seama de
urmdtoarele:

a) utilizarea unui conductor cu sectiune din ce in
ce mai mare pe mdsura cregterii frecventei de lucru.
n acest sens diametrul conductoarelor utilizate pentru
bobinele oscilatorului din emitdtorul de radioamator
trebuie sd fie de 0,4—0,5 mm diametru pentru banda
de 3,5 MHz, de 0,5—0,6 mm diametru pentru banda
de 7 MHz; de 0,6—0.,8 mm diametru pentru 14 MHz,
de 0,8—1 mm diametru pentru 21 MHz si-de 1—1,2
mm diametru pentru 28 MHz. Cei ce dotesc sd dimen-
sioneze mai exact diametrul conductorului pot utiliza
relatiile de calcul din manualele de specialitate.

b) asigurarea unei suprafete cit mai curate’a con-
ductorului folosit, cunoscindu-se cd eventualele stra-
turi de oxizi pot duce la cresterea rezistentei in curent
alternativ. Cea mai bund solutie, mai ales atunci cind
se lucreazd la frecvente inalte, este argintarea con-
ductorilor, asigurind astfel un strat superficial cu o
foarte bund conductibilitate.

Efectul de proximitate apare atunci cind doi con-
ductori parcurgi de curent alternativ se gdsesc apro-
piati unul fatd de altul. Datoritd influentelor conjugate
ale liniilor de fortd ale cimpului magnetic propriu si
ale celor ale cimpului conductorului vecin, distributis
curentului in sectiunea fiecdruia dintre cei doi con-
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ductori se modificd si mai mult fatd de cazul anterior
(efectul pelicular). In functie de sensul pe care il au
in cei doi conductori, curengii se concentreazd fie pe
portiunile cele mai apropiate fie pe cele mai indepdr-
tate ale conductorilor (fig. 3). Efectul de proximitate
depinde de raportul D/d (fig. 3) fiind cu atit ma
pronuntat cu cit conductorii sint mai apropiati.

Addugindu-se efectului pelicular, efectul de prox:-
mitate, face ca diferenta dintre rezistenta in curent
alternativ a infdsurdrii unei bobine de inductantd sd
creascd §i mai mult fapd de cea in curent continuu.
Pentru micsorarea efectului de proximitate este nece-
sar ca pasul bobinelor sd fie ales in mod corespunzdtor,
acesta trebuind sd creascd pe mdsurd ce frecventa de
lucru este mai ridicatd. Ca indicatii pentru confectio-
narea bobinelor etajului oscilator se recomandd urmd-
toarele: in benzile de 3,5 si 7 MHz spirele pot fi bobi-
nate apropiat, in banda de 14 MHz cu un pas de 1,5—
2 mm, in banda de 21 MHz cu un pas de 2—2,5 mm,
iar in banda de 28 MHz cu un pas de 2,535 mm.
Prin pas se intelege distanta D din fig. 3.

In cele de mai sus ne-om referit la sectiunea con-
ductorului utilizat pentru confectionarea bobinelor.
Dar, asa cum se stie, rezistenta este functie nu numai
de sectiunea conductorului ci §i de lungimea acestuia,
cu care este direct proportionald. Rezultd deci cd
pentru a micsora rezistenta bobinelor este necesar
ca pe lingd mdrirea sectiunii conductorului sé micso-
rdm lungimea acestuia la strictul necesar pentru
realizarea inductantei dorite. Acest lucru se obtine
atunci cind raportul intre diametrul bobinei si lungi-
mea ei este 2 sau cit mai apropiat de 2 (pentru aceste
dimensiuni factorul Q al bobinei este maxim). Intr-un
numdr viitor se va reveni asupra proiectdrii bobinelor
de inductantd.

Pierderile in dielectrici depind in primul rind de
calitatea materialului din care este confectionatd
carcasa bobinelor si in mult mai micd mdsurd de
temperaturd §i umiditatea mediului ambiant. Pentru
micsorarea lor este necesar sd utilizdm carcase din
calit, trolit, micalex §i alte materiale cu pierderi
foarte reduse.

Pierderile prin curenti Foucault se produc datoritd
curentilor indusi in corpurile metalice din apropierea
bobinelor (sasiu, ecrane etc.). Ele cresc cu frecventa
si sint invers proportionale cu distanta dintre bobind
si corpul metalic. Pentru micsorarea lor este necesar
ca bobinele sd fie montate la o distanid cel putin
egald cv raza lor fapd de corpurile metalice(fig. 4).
Deoarece pierderile la ecranele metalice depind de
rezistivitatea acestora, este de dorit sd fie confec-
tionate din metale cit mai bune conducdtoare de
electricitate (cupru, aluminiu etc.).

Pierderile in condensatoare se datoresc rezistentei
pldcilor, axelor, bucselor, bornelor, firelor de legdturd,
rezistentelor de frecare intre piesele mobile i pierde-
rilor in dielectrici. Pentru evitarea sou micsorarea
lor sint necesare:

— 0 constructie mecanicd ingrijitd evitindu-se in
special rezistentele de frecare;

-— utilizarea unor condensatori cu dielectrici cu
pierderi cit mai mici. La condensatorii variabili se va
prefera aerul, iar la cei ficsi mica g1 ceramica. Sint
complet nerecomandabili in circuitele oscilante con-
densatorii cu dielectric din hirtie.

In numdrul precedent s-a ardtat de asemenea cd
in cazul in care reactia este corect reglatd, adicd nu
depdseste valoarea criticd necesard pentru o functio-
nare stabild a oscilatorului, frecventa generatd f este
foarte apropiatd de frecventa de rezonanid proprie
a circuitului oscilant fo, iar stabilitatea frecventei
depinde practic numai de stabilitatea valorilor lui
Lsi C

sDac:d reactia este impinsd peste valoarea criticd,
diferenta Af = f—{, creste, iar stabilitatea frecventei
depinde nu numai de elementele circuitului oscilant
ci §i de stabilitatea regimului de functionare o tubu-
jui oscilator care, asa cum se stie, determind formo
oscilatiei. Cu alte cuvinte dacd reactia depdseste
valoarea criticti, stabilitatea frecventei va fi dfectatd
tot mai mult de variagiile tensiunilor de alimentare,
ale sarcinei etc. ceea ce evident trebuie evitat.

Sd reginem deci urmdtoarele concluzii practice:

— reactia trebuie reglatd astfel incit sd nu depd-
seascd valoarea necesard pentru o functionare stabild
a oscilatorului. Practic acest lucru se realizeazd dind




FILTRU PENTRU RECEPT|A
TELEGRAFICA

Majaritatea receptoarelor de
trafic construite de radioama-
tori au frecventa intermediard
(sau a doua frecvent{d inter-
mediark in cazul receptoarelor
cu dubld schimbare de frec-
ventd) cuprinsd intre 200 gi 500
kHz. Utilizind, In circuitele
acordate de frecventd interme-
diari, bobine cu factorul de
calitate Q@ curpins intre 60-150
este posibili obtinerea unei
benzi de trecere de cifiva ki-
lahearti.
pentru receptia emisiunilor te-
lefonice. Dar pentru receptia
telegratiei nemodulate (Al), a-
ceastd bandi de trecere este
prea mare; o emisiune Al, chias
la viteze mari de manipulatie.
ocupd o banda de circa 200 Hz

suficient de ingusti

e aceea, un receptor cu o
bandd de trecere de 2—5 kHz
are o selectivitate insuficienta
pentru telegrafie, In banda lui
de trecere putind fi cuprinse
pind la 1020 de emisiuni tele-
grafice, lucru posibil in condi-
{ii de trafic intens (concursuri)
In aceasti situatie, separarea
«dupdi ton» bazatd pe proprie-
tatile selective ale urechii de-
vine dificilA mai ales cid o
emisiune perturbatoare veci-
nd poate avea o Intensitate
mult mai mare, functiede pute-
rea emititorului, a distantei
si a conditlilor de propagare.

Pentru marirea selectivititii
se utilizeazd filtre cu cuart
in partea de frecventi inter-
mediard gi filtre selective in

N\

partea de audiofrecveiti a
receptorului. Circuitul electric
echivalent al cristalului de cu-
art avind un factar de calitate
foarte mare, permite obtinerea
unel benzi de trecere mergind
pink la 501880 Hz, chiar 1a ©
frecventd intermediard de 40
kHz. Filtrele RC cu reactie,
utilizate in partea de audio-
frecventd a receptorului, desi
au un factor de calitate echi-
valent de 2050 permit obti-
nerea unei benzi de 25—100 Hz,
deoarece au frecventa centrald
in Jur de 800—1 000 Hz. Banda
de trecere rezulti din relatia
B = f0/Q unde fo este frec-
venta centrala a circuitului {fig
1). Desi se pot realiza benzi
de trecere sub 100 Hz, atit

filtrul cu un singur cristal de
cuart in Fl cit si cel RC in par-
tea de AF a veceptorului au
citeva neajunsur comune care
nu sint compensate decit de
simplitatea mo ntajelor gide po
sibilitatea usoard de a regila
banda de trecere. Principaia
deficientd o constituie panta
relativ lind a curbei de selecti-
vitate realizatd, care este de
6 dB/octavd pentru un circuit
acordat gi pentru circuitele e-
chivalente cu un singur cir-

receptor se modificd De aceea
o form& mult mai convenabhild
a curbei de riispuns in frecven-
ta este cea notatd cu B in fig.
3. Curba A reprezintid curba de
t3spuns al unui singur circuit
acordat sau a unui filtru echi-
valent (un singur cristal, de
cuart, tiltru AF cu o celuld).
Curba B este «platd» in jurul
maximului (in jurul lul fo),
dar panta este mal «abrupté»
decit a curbei A. Ea se apropie
de forma curbei de rispuns
ideale, d 1 { hiul care

cuit ta |

nd cd emisiunile vecine nu
vor fi atenuate suficient Mi-
vind Q-ul, aceasth atenuare
cregte, dar banda de trecere
devine mai mick decit cea
ocunati de semnalul util (fig.
2 a) gi forma semnalului se
modificd (fia. 2 b) devenind
chiar neinteligibil (fig. 2 ¢).
Un alt dezavanta) al wtili-
2arii unei benzi prea mici de
trecere il constituie Instabili-
tatea receptiei, in cazul in care
trecventa de emisie sau a unu-
ia din oscilatoarele locale din

lasd sd treacd neatenuate toa-
te componentele din banda
de trecere gi elimind compiet
celelalte componente. Sem-
nalul nu va mai fi deformat la
trecerea prin filtru cu carac-
tesistica de rlispuns B, deoa-
rece componentele sale nu vor
fl practic atenuate. De aseme-
nea instabilitatea frecventei
fo conteazd mal putin; mane-
vrarea receptorulul este mai
ugsoardh O asemenea curbi se
poate obtine utilizind in etajele
de frecventh intermediard un
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ETAJUL OSCILATOR (VI)

reactiei o valoare putin mai mare decit cea la care
se produce amorsarea oscilatiilor;

— dacd dorim sd& obtinem o tensiune mai ridicatd
la iegirea oscilatorului nu vom mdri reactia, ci vom
utiliza un etaj amplificator suplimentar sau un tub
oscilator a cdrui caracteristicd sd aibd o portiune
liniard cit mai intinsd. Ultima solutie este legatd de
faptul cd, asa cum am ardtat in numerele anterioare
ale acestui ciclu, la un etaj oscilator cu reactia corect
reglatd, amplitudinea stagionard a oscilatiilor depd-
seste cu putin porgiunea liniard a caracteristicii.
Deci cu cit aceastd portiune va fi mai mare cu atit
§i amplitudinea oscilatiilor va fi mai mare.

Dar influentele exercitate de tubul oscilator asupra
frecventei si stabilitdgii frecventei oscilagiilor nu se
rezumd la cele de mai sus. Pentru a ne convinge este
suficient sd ne reamintim cd orice tub electronic are
intre diferitii sdi electrozi o serie de capacitdfi de-
numite interne sau parazite. Cum in orice etaj osci
lator, cel putin una dintre capacitdtile interne este
conectatd, intr-un fel sau altul, la circuitul oscilant
addugindu-se la capacitatea acestuia rezultd clar cd
ele pot influenta atit frecventa cit si stabilitatea frec-
ventei oscilatiilor generate de etajul respectiv.

Sd vedem acum, pe scurt, care sint elementele

constitutive ale acestor capacitdti i sd enumerdm
capacitdtile interne ale tuburilor utilizate in etajele
oscilatoare.

Asa cum se stie, electrozii tuburilor electronice
sint confectionati din metale, sint izolati intre ei prin
vid i sint asezati unul in vecindtatea altuia dupd
anumite reguli functie de rolul pe care il indeplinesc.
Dacd ludm in consideratie doi dintre acesti electrozi
putem recunoaste usor un condensator electric, a
cdrui capacitate este direct proportionald cu suprafata
electrozilor §i invers proportionald cu distanta dintre
ei. La acestea se adaugd firele care leagd electrozii
tubului de piciorugele sau contactele acestuia, trecind
partial prin vid §i partial prin sticld §i prin materialul
din care este fdcut culotul tubului. Asemenea perechi
se pot forma cu toli electrozii unui tub cu unele exceptii
pe care le vom semnala la timpul potrivit.

Tinind seama de cele expuse, distingem la tubul
triodd capacitatea intre grila de comandd §i catod
Cgc capacitatea intre anod §i grila de comandd Cag
§i capacitatea intre anod §i catod Cac (fig. 5). la
tetrodd (fig. 6) se adaugd capacitatea intre anod §i
grila ecran Cag2 §i capacitatea intre grila de comandd
si grila ecran Cglg2. Capacitatea intre catod §i grila
ecran nu se ia in cansideratie, deoarece grila ecran
se gdseste intotdeauna la acelasi potential cu catodul,
din punct de vedere al inaltei frecvente. La pentodd
(fig. 7) se adaugd in plus fatd de tetrodd capacitatea

dintre anod si grila supresoare Cag3. Capacitatea
dintre grila ecran si grila supresoare Cg2g3 apare
numai in cazurile rare cind aceasta din urmd grild
nu este legatd la acelasi potential cu catodul.

Asa cum s-a ardtat, in orice schemd de oscilator
una squ mai multe capacitdti interne ale tuburilor
sint legate la circuitul oscilant. Cel mai des se afld
in aceastd situatie capacitatea intre grila de comandd
§i catod denumitd §i capacitatea de intrare Cintr.
La triodd capacitatea de intrare, in regim static,
este egald cu capacitatea grild-catod. Cgc. La tetroda
§i pentodd lucrurile se schimbd. Intr-adevdr examinind
fig. 8 5i 9 ne putem da seama usor cd datoritd faptului
cd grila ecran este pusd la potentialul catodului, Cglc
este pusd in paralel cu Cglg2, deci Cintr = Cglc +
Cglg2.

In mod analog se defineste capacitatea de iesire
Cieg care la triodd este egald cu capacitatea dintre
anod si catod, Cies = Cac; la tetrodé Cies = Cac +
Ca.gZ. iar la pentodd Cies = Cac + Cag2 + Cag3.

Capacitdtile examinate mai sus reprezintd capaci-
tdile statice, la rece. O datd cu aplicarea tensiunilor
de alimentare §i cu functionarea tubului in regim
dinamic lucrurile se schimbd simgitor. Dar despre
acestea ne vom ocupa in articolul viitor.

Ing. V. NICOLESCU
YO3VN




filtru cu 2 sau 4 cuarfuri in
punte, sau utllizind In partea
de AF a receptorulul mal multe
filtre simple cu frecventele
centrale diferite dar apropiate.
Existd Insd 9l 0 alth cale, mai
accesibild, pentru a obtine o
curbd de tipul B cu o banda
suficient de mick Cum bobi-
nele obignuite nu au un factor
de calitate mai mare de 100,
calea de urmat este sugeratd
de relatia B =1o/Q. Dacl nu se
poate mirl, Q, se poate Insik
coborl fo. Cu fa=5 kHz 9i
Q=188 se obtine {cu un singur
circuit) o bandd de trecare
B=500 Hz.

Pentru a obtfine o curbid de
tipul B (fig. 3) este sulicient
sd utilizdm un numir de 5 sau
6 circuite. Circuitele se pot
separa prin etaje amplificato-
are, montarea ficindu-se cite
unul sau doud, alteori pot fi
montate toate (cuplate intre
ele) intre doui etaje. In toate
aceste situatii, alegind frec-
ventele de acord putin diferite
intre ele gi factorii de calitate
diferiti se poate realiza o curba
de ridspuns optimi, platd (lig.
4). Dar reglaiul este destul de
dificil de fdcut f&rd un vobu-
lator, care s& permitd vizuali-
zarea directd a curbei de ris-
puns.

Vom prefera a solufie oa-
recum de compromis, utilizind
circuite acordate pe aceeasi
frecvents, dar cuplate slab in-
tre ele. Aceastd situatie este
echivalentid cu a unor circuite
simple separate prin etaje am-
plificatoare.

Curbaderdispuns are aceeasgi
panta ca a curbei optime, zisi
de «maximum plat» (fig. 4)
cu acelasi numir de circuite
acordate. Dar partea superi-
oard a curbei este mai rotun-
jitd, in orice caz mult mai
platd decit curba obtinuti cu
un singur circuit cu aceeasi
bandi Pentru a compara di-
ferite tipuri de curbe de ras-
puns, pentru a vedea cit de
mult se apropie de farma ide-
ald dreptunghiulari, putem de-
fini un «coeficient de drept-
unghiularitates egal cu rapor-
tul dintre banda la o atenuare

de 4 dB (0,01 din valoarea de
centru) 3i banda de trecere la
3 dB (0,787 din valoarea de
centru) K=B 46/B3

Cu ¢it K este mai apropiat
de unu, cu atit curba de rds-
puns este mai buni

Se pot realiza circuite acor-
date pe 50 kMz, utilizind bobi-
nele de frecventd intermedi-
ard de la receptorul «Litoral»
(sau «Miorita»). Pentru aceas-
ta vam desface ecranul me-
talic (care este ambautizat) pe
la partea inferioard a bobinei,
vom desface bobina originald
si vom bobina pe cei doi galeti
700 spire (in total) cu sirmi de
cupru, izolatdi cu emall, cu
diametrul de 0,{ mm. Apoi
introducem din nou carcasa
bobinei in corpul superior din
plastic si tubul in ecranul
metalic pe care-l ambutizdm
din nou. Cu C, = 1 nF (fig. 5)
cu mici sau styrofiex, se ob-
tine fo=50 kHz gsi Q=75—80
pentru bobinele de tip «lito-
ral» gi 55 — 56 pentru bobinele
de tip «Mioritan. Condensa-
torii C, vor avea 4,7 — 6,8 pF.
Filtrul va avea o bandad de
trecere la 3 dB de circa 300 Hz.
Banda la o atenuare de 40 dB
este de circa 2,1 kHz (fig.- 6).
Coeficientul de dreptunghiula

ritate este K = 7, fatd de K =
3,16 la curba de ridspuns de
tip «maximum plat» cu patru
circuite acordate si K = 10
la un singur circuit acordat.
Pentru a se putea conecta fil-
trul existd mai multe posibili-
tati. O prima& peasibilitate este
ca a doua frecventd interme-
diarhd si se ia egald cu 50 kHz
(tig- 7). Dacd prima frecventd
intermediard este ridicatd si
variabild (primul oscilator lo-
cal este realizat cu cuarf) nu
se poate insd elimina usor frec-
ventaimagine laadouaschim-
bare de frecventd in acest caz,
se utilizeazd o a treia schim-
bare de frecventd de la 470
kHz la 50 kHz, cel de al treilea
oscilator local lucrind pe o
trecventa fixd de 520 kHz in
prima variantk trebuie sa exis-
te posibilitatea deconectarii
filtrului pentru AM (fig. 7) iar
in a doua variantd se poate

. eem———

100
I nF
| S50pF,
_'
3 100K
05M 1K 100pF
10K
1
Fig.1 54 ECCBS AM
o CW
Cy 6,8pF Fal C2 6,8pF
E(CIHB1 g E(CIHB1
500KHz 6,8p
i i Cil /@ GL <R C+ 5]
Elﬁ inf] 1Rind] 1 Binf
|
L
sonF || 10K
i
EC(H) 84
ECIH)81 S50KHz
1t 50pF
i S0Pk 100K =
Fig. 12 1" ﬂmou

deconecta filtrul (fig. 9) sau se
poate detecta AM direct pe
470 kHz (fig.8).

O a treia posibilitate usor de
aplicat pe un receptor exis-
tent este ca inainte de detectie
sd se facd o schimbare de
frecventid de la 470 kHz la
50 kHz si apol, dupi trecerea
prin filtru, din nou printr-o
schimbare de frecventd sii se
revind la 470 kHz. In acest mod
nu se modifick detectorul si
BFO-ul receptorului (fig. 10).
In schemele bloc valorile pri-
melor frecvente intermediare
sint orientative.

n cazul construiril unui re-
ceptor nou se pot alege va-
rnantele din tig. 7 sau 9. Daca
se modificd un receptor exis-
tent varlanta din fig. 10 sau
chiar din fig. 8 este preferabilid
S-a desenat, pinctat, partea

care trebuie construitd In re-
ceptorul existent.

In fig. 11 dim o varlantd de
c ta d ¢ a fil-
trului aplicablld pentru sche-
mela din fig. 7 si fig. &. Comu-
tarea se face in curent conti-
nuu, firele de la comutare pu-
tind avea orice lungime. In
fig. 12 ardtam modul de reali-
zare a celor dould schimbari
de frecventi suplimentare uti-
lizind un singur oscilator (fig.
10). In acest caz nu este nece-
sar si modificAm vreun etaj al
receptorului.

Filtrele se acordd simplu,
conectind, la rezistenfa de de-
tectie un voltmetru electronic
de curent continuu si acordind
succesiv clrcuitele pentru a
obtine indicatia maxim& cind
se aplici un semnal nemo-
dulat. Se va evita ca bobinele

filtrului sd se cupleze intre
ele magnetic. Bobinele de ti-
pul indicat mai sus sau altele
de tip «oald» se pot conecta
apropiate in montaj, f&rd sa
apard un cuplaj magnetic su-
plimentar. Dacé Q <680 se pot
folosi 5 sau chiar 8 circuite
slab cuplate. De remarcat ci
din cauza cuplajului siab eta-
jul care cuprinde filtrul are o
amplificare redusd, de ordinul
unitstilor. In cazul din fig. 7
si 9, se vor utiliza in partea de
50 kHz (afard de filtru) bobine
cu Q=20 pentru a avea o ban-
di suficlenti pentru AM. A-
cest lucru se realizeazd sun-
tind bobineale cu rezistente de
valoare potrivitd

Ing. Dinu ZAMFIRESCU
YOSEM

CONCURSURI

SP DX CONTEST 1972, Anul
acesta concursul international SP DX
organizat de Uniunea polonezd a radio-
amatorilo? (PZK) se desfdsoard timp
de 33 ore incepind de simbdtd 1 aprilie
de la orele 15.00 GMT. Trebuie lucrate,
numai in telegrafie pe toate benzile,
cit mai multe statii poloneze SP|3Z din
cit mai multe «powiaty-uri (regiuni).
Apelul concursului este CQ SP. Se vor
intocmi clasamente: un operator — o
singurd bandd; un operator — mai multe
benzi; mai multi operatori — mai multe
benzi; statii de receptie (SWL).

Statiile poloneze transmit RST urmat
de doud litere reprezentind prescurtarea

_powiatului (exemplu: 769WA; 578CP)

iar statiile din alte {dri vor transmite
RST urmat de numdrul curent al legdturii
wncepind cu 001. O stagie se lucreozd
1umai o singurd datd pe o bandd. Punctaj:
1 p pentru fiecare legdturd.

Logurile intocmite separat pentru fie-
‘are bandd (cuprinzind: data, ora GMT,
tatia lucratd, control primit, control
ransmis, punct multiplicator, cunoscind
d fiecare powiat acordd un punct de
ultiplicare) si insotite de fisa recapitu-
Iati+d si declaratia semnatd de concurent
«d a respectat regulile concursului, vor
fi expediate prin intermediul radiociu-
dJi judetean, la PZK, PO Box 320 Warsza-
va 1, Polonia, pind la daota de 10 aprilie
972. Radiocluburile judetene vor tri-
rite logurile la F.R.R. — Radioclubul Cen-

al.
" Se atribuie o diplomd primului clasat
n fiecare tard.

“Iq____—__——

PACC CONTEST este concursul
traditional organizat in fiecare an de
Asociatia pentru cercetdri radio experi-
mentale din Olanda in scopul de a sprijini
radioamatorii din intreaga fume pentru
a obtine diploma PACC (se conferd pentru
legdturi cu 100 statii olandeze diferite).
Concursul se desfdsoard timp de 30 ore
incepind de simbdtd 29 aprilie orele
12.00 GMT.

Se Jjucreazd in toaté benzile (intre
3,5—30 MHz) telegrafie sau fonie. Apelul
concursului «CQ PA» pentru statiile YO,
iar stagiile olandeze PA; Pl; PE vor
chema «CQ PACC». Radioamatorii vor
schimba intre ei o grupd de control
compusd din 5 sau 6 numere constind
din RS(T) si numdrul de ordine al legdturii
incepind cu 001. Statiile PA; Pl; PE,
vor transmite dupd numdrul de control
doud litere care reprezintd provincia in
care se gdsesc (GR, OV, NH, ZL, DR,
FR, GD, ZH, NB, UT, LB).

Punctaj: 3 puncte pentru fiecare QSO
confirmat prin «R» sau «OK»; 2 puncte
pentru receptionarea corectd a numdrului
de control; un punct pentru receptionarea
confirmdrii unui numdr de control trans-
mis.

Logurile (completate cu data §i ora
GMT; statiile lucrate, provincia, multi-
plicator, numere transmise, numere re-
ceptionate, puncte) insotite de o declaratie
cd s-au respectat regulile concursului,
vor fi expediate. prin radioclubul jude-
tean, astfel ca sd ajungd pind la data
de 30 iunie 1972 la Mr.Lv.d. Hadort,
PA@LOU, Bospdderstraat 15, Nieuwer-
kerk afd ljsel Holand.

Radiocluburile judetene vor trimite lo-
gurile la F.R.R.-Radioclubul Central.

P B [ e p—— |




UTILIZAREA
CIRCUITELQOR
BASCULANTE

Circuitele basculante fac parte din
categoria circuitelor de comutatie
cu reactie si pot fi impirtite in
circuite astabile, bistabile si mono-
stabile.

Circuitele astabile denumite si
multivibratoare, sint de fapt niste
generatoare de impulsuri dreptun-
ghiulare, fiind formate dintr-un
amplificator cu doui etaje si cu reac-
tie pozitiva. Cuplajele de curent
alternativ dintre cele douid etaje si
polarizirile de curent continuu per-
mit ambifor tranzistori si conduc
simultan. In acest caz evolutia spre
starea impusid de polarizirile de
curent continuu duc periodic la
deschiderea ambilor tranzistori si
amorsare prin reactie a unui proces
cumulativ care satureazi succesiv
unul din tranzistori blocindu-l pe
celdlale.

Vom exemplifica aceste fenomene
pe montajul utilizat la calibratorul
cu cuart (fig. 1). Se observi ¢ mon-
tajul utilizeazd un circuit astabil cu
cuplaj colector bari echipat cu doi

tranzistori n-p-n. Pe scurt, fenome-
nele se petrec in felul urmitor: con-
siderind initial ambii tranzistori des-
chisi, o variatie de tensiune, de
exemplu, negativa (~r) pe baza lui
T4, determini prin bucla de reactie
(~r) blocarea sa si conductia la sa-
turatie a lui T3.

Condensatorul C7 se incarci prin
R12 si baza tranzistorului T3 in
timpul t4 (fig. 3 b) iar condensatorul
C8 se descarci. Dupi o durati tl
(fig. 3 ¢) baza tranzistorului T4 se
pozitiveazd si tranzistorul se des-
chide determinind blocarea lui T3.
Fenomenele de incircare si descir-
care descrise se schimbi acum intre
cei doi condensatori (timpii carac-
teristici t3, respectiv t2) dupa care
ciclul se repeti.

Durata celor doui stiri cvasista-
bile:t1 =0,69C7R9; t2 =0,69C8R11:
frecventa impulsurilor este dati de:

f=1:t14+ 12 = 1:0,69 (C7R9 +
i + E

Ry Rg Ru AL

1K 10K 10K 1K
b & 5 n
= T

2l
BC107

C8R11); daci C=C7 = C8 iar
R = R9 = R11 — atunci f = 1:1,38
CR.

In cazul utilizdrii tranzistorilor tip
p-n-p diagramele de functionare se
deplaseazi sub axele t (zona negativa
a tensiunii) iar mecanismul functio-
nirii este identic cu al circuitelor
echipate cu tranzistori tip n-p-n.
Urmirind diagramele din fig. 3 se
poate usor constata ci fronturile
negative asociate cu deschiderea tran-
zistorilor sint mult mai rapide decit
fronturile pozitive care sint afectate
de fenomenele tranzitorii legate de
incircarea §i descircarea capacita-
tilor C7 C8 (timpii t3 s§i t4).

Fronturile pozitive ale impulsu-
rilor pot fi mult imbunititite utili-
zind montajul din fig. 2. Diodele
D1 D2 sint deschise numai in pe-
rioada cind tranzistorii aliturati con-
duc. Sarcina echivalenta a fiecirui
tranzistor este in acest caz:

+ Ec

Rg Ru | |Rwr Re
Dz

Ta

. Fig-2

R8 xRY’ R11' x R12

R9’ + R8 R11’ + R12
(in sensul de conductie rezistenta
diodei fiind neglijabild).

in momentul blocirii unui tran-
zistor de exemplu T4, dioda D2 se
blocheazi, curentul de incircare a
lui C7 trece numai prin R11 a
urmare potentialul colectorului T4
poate creste rapid la valoarea + Ec.

Ca o aplicagie practici a circuite-
lor astabile prezentim schema de
principiu a unei realiziri interesante
si foarte utile radioamatorilor: un
calibrator cu cuart pentru 1-10-100
kHz (fig. 4). Oscilatorul este echipat
cu tranzistorii T1-T2 avind in colec-
torul lui T1 un circuit acordat pe
frecventa cristalului de cuarg de
100 kHz. Cu ajutorul trimerului
Tr1 se poate, in limite mici, calibra
frecventa cuartului.

Tensiunea de radiofrecventi de
100 kHz este culeasi prin C4, D1,
C 0,01 uF si borna coaxiali, comu-
tatorul fiind pe pozitia 2. Rolul dio-
dei D1 este de a favoriza aparigia
armonicelor frecventei de 100 kHz
prin distorsionarea formei sinusoi-
dale a semnalului oscilatorului.

Etajul multivibratorului de 10 kHz
este realizat cu tranzistorii T3-T4 si
sincronizat de frecventa oscilatoru-
lui a cirui tensiune este culeasi prin
CS si dozati cu P1. Tensiunea dec
radiofrecventi de 10 kHz este cu-
leasi prin C11 si dusi la borna

$i respectiv

MANIPULATOR

AUTOMAT

de cupru trebuie corodat.
Lama M iese din cutia mela-
lica cu minerul sau izolant.

Dupa ce s-au realizat toale

Montajul descris mai jos,
realizat de autor, este o apie-
sa» cu care se poate obtine

o manipulatie foarte co-
rectd, inl3turindu-se totoda-
ta 90% din oboseala creats de
incordarea nervoasa in trafic.

latd citeva dintre caracte-
risticile acestui manipulator:

— gama de viteza cuprinsa
intre 40 si 120 semne pe mi-
nut;

— necesitd un singur re-
glaj, acela al vitezei;

— la schimbarea vitezei se
respectd automat raportul
standard de durata intre linii

si puncte, precum si durata
pauzelor in interiorul unui
semn:

— constructie  miniaturi-
zatd, cu alimentare indepen-
denta.

$i acum, citeva precizdri:
durata punctelor se reglea-
zd cu ajutorul circuitelor
R1 C1 si R2 C2 iar durata li-
niilor cu ajutorul circuitului
R3 C3. Reglajul vitezeise rea-

niar R4, care determina polari
zarea bazelor tranzistorilor
T1, T2 si T4, Montajul este
construit cu tranzistori de
tip EFT353 pentru T1, T2,
T3, T4, T5 si T6 si de tip
EFT32t pentru T7. Diodele
D1, D2, D3 sint de tip EFD106
1ar dioda D4 este de tip DR303
Releul folosit este de tip
RP-4 polarizat (telefonic) sau
eventual alt tip asemandtor.
Personal am folosit si alte ti-
puri de relee. Totusi cel mai
indicat este sd se utilizeze
relee polarizate. Lama M de
manipulatie trebuie si fie izo-
latd printr-un miner din tex-
tolit, plexiglas etc.
Explicatia acestei precau-
tii este aceea ca prin lama M
trec impulsuri  diferentiate
de tensiuni de la generatorul
de impuisuri. La atingerea
lamei M cu mina, impulsurile
vor fi atenuate si functiona-
rea manipulatorului va fi
compromisd. De asemenea,
pentru a se evita influentele

generatd de Tx, montajul se

ecraneazd prir introducerea

intr-o cutie metalica care se

va conecta la sasiul Tx-ului,

care la rindul"sdu este legal

la instalatia = jmp>~"

n cazul pre

dimensiunile

sint: lungim.

mea 85 mm, in

De mentionat

cutie s-a intro

jul, cele doud

M de maniat
Montajul ¢

realizat pe o pl

imprimat cu

110 X 40 x 2.

turilor este o

datd realizat

mat, se fixe,

de circuit. P1

rele de pe cir

(fig. 2), repre
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tactul P se leagd la 9, iar con-

tactul L la 93. Dupa termina-

rea legdaturilor, manipulato-

rul este gata de functinr: e.
~

legdturile, se fixeaza releul
in cutia metalici precum si
fama M cu contactele regla-
bilelP si L. Cutia se vopseste
cu e ol Tl .
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coaxiali exterioard cind comutato-
rul | este pe pozitia 3. Capacititile
C7 si C8 sint egale fiecare cu 7 100 pF
si sint realizate dintr-un condensa-
tor de 6 800 pF in paralel cu unul
de 300 pF.

Etajul multivibratorului de 1 kHz
este realizat cu tranzistorii T5-Té si
sincronizat de frecventa multivibra-
torului de 10 kHz a cirui tensiune
este culeasd prin C9 si dozati cu
ajutorul lui P2. Condensatorii C13
si C14 au fiecare o valoare de
74800 pF si sint realizati dintr-un
condensator de 68 000 pF in paralel
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cu o capacitate de 6 800 pF.
Materialele utilizate sint toate de
fabricatie IPRS. Toti tranzistorii sint
de tip n-p-n cu siliciv BC107 sau 109
rezistentele tip RCC 10.25/0,25 W
(cod vechi RC 1025) sau RCG 10.50/
0,5 W (cod vechi RC 1026), conden-
satorii de tip ceramic, disc, izolati
CG sau CL protejati cu risind termo-
duri impregnatd cu ceard avind ter-
minale de sirmi. Condensatorii elec-
trolitici de 1,25 uF sint de tip minia-
turd EG 51. 02 (cod vechi CE 10 14).
in locul tranzistorilor BC107 sau
109 se pot utiliza fird alte modificiri
tranzistorii tip 2N706 iar in locul
diodei D1 EFD103, EFD106 sau
AA114 se poate utiliza dioda AA119.
Dupi alimentarea calibratorului
cu o tensiune de 9 voiti de la o bate-
rie sau un redresor stabilizat, masu-
rim cu ajutorul unui instrument
(20 kohmi/volt) tensiunile curentu-

lui continuu de pe colectorii tran-
zistorilor. Tensiunea pe colectorul
tranzistorului trebuie s3 fie de 8,5 V,
pe colectorii multivibratorului de
10 kHz,T3-T4,de 1,4 V, iar pe T5-Té
multivibratorul de 1 kHz de 2 volti.

Verificarea frecventei oscilatoru-
lui de 100 kHz se poate face cu aju-
torul unui frecventmetru digital si
poate fi ajustati din Tr1. Rezultate
destul de bune se obtin utilizind
drept etalon frecventa unui alt osci
lator bine etalonat. Putem folosi de
asemenea emisiunile de frecventd
etalon MSF si WWY pe care le putem
receptiona cu ajutorul unui recep-
tor de trafic cu oscilatorul BFO de-
conectat.

Stabilitatea de frecventd masurata
la valoarea de 5 MHz este de 0.2:107¢
Pentru cei care au posibilitati, este
bine si verifice cu ajutorul unui
osciloscop forma semnalului de pe

colectorul lui T1 care trebuie si fie
sinusoidali.

Multivibratorul de 10 kHz se poate
usor verifica cu ajutorul unui receg-
tor obtinindu-se intre doui gradatii
de 100 kHz noui semnale. La fel
putem verifica si multivibratorul de
1 kHz bineinteles cele noui semnale
trebuind si fie receptionate intre
doud gradatii succesive de 10 kHz
Cu ajutorul acestui calibrator putem
etalona toate benzile de unde scurte
inclusiv banda de 28 MHz.

Intregul montaj se poate realiza
pe o placi tip circuit imprimat avind
dimensiunile de 150 x50 mm, fixatd
intr-o cutie metalici pe panoul cireia
se vor scoate iesirile celor trei borne
coaxiale i comutatorul | de 3 x4 po-
zitii.

Nicu NEACSU
Liviu TABACARU

REL.EU D@1 11var

O dati cu aparitia tranzistorilor cu efect de
cimp a fost inliturati dificultatea obtinerii unor
temporiziri mari la releele de timp. Tranzistorii
bipolari avind o rezistenti de intrare mici, nu
permit realizarea unor timpi mari, deoarece aceast3
rezistentd junteazi rezistenia mai mare ce este
necesard pentru objinerea unor temporiziri mai
mari de ordinul minutelor.

Releul de timp — avind schema bloc din figura
1 — permite realizarea unor temporiziri de ordinul
zecilor de minute. Circuitul RC stabileste durata
pentru blocul de temporizare. Acest bloc comandi
circuitul bistabil care permite anclansarea releului
clectromagnetic. Releul deschide sau inchide cir-
cuitul de alimentare al becului de expunere.

Releul de timp se realizeazi dupid schema de
prncipiu din fig. 2. Condensatorul C se incarci

.cu ajutorul comutatorului K aflat pe pozigia 1.

acest timp tranzistorul T1, cu efect de cimp din
blocul de temporizare, este blocat datoriti faptului
i electrodul «poart® este la un potential zero
fatd de «surs¥. In aceastd situatie prin tranzistorul
T1 nu va trece curent, deci pe rezistenta R2 nu
va exista nici 0 cidere de tensiune §i circuitul
basculant va avea primul tranzistor (T2) in stare
de blocare iar cel de al doilea tranzistor (T3) in stare
de conductie.

Releul electromagnetic tinal conectat in colec-
torul tranzistorului T2 nu va fi atras pentru ci
prin acest tranzistor nu trece curent. In momentul
cind comutatorul K este trecut de pe pozifia 1 pe
pozitia 2, adici condensatorul C inciircat la o ten-

siunc Ec este conectat la electrodul poarts, acest
tranzistor sc «deschider trecind in stare de conduc-
tie.

Prin tranzistorul T1 va trece astfel un curent
care produce o cidere de tensiune pe rezistenta R2.
Aceasti cddere de tensiune produce negativarea
bazei tranzistorului T2 care basculeazi §i in acest
fel tranzistorul T2 trece in starea de conductie
iar tranzistorul T3 va fi blocat. Curentul care
circuli prin tranzistorul T2 produce anclangarea
releului R1 conectat ca sarcini a acestui tranzistor.
Aceast}i stare se mentine atit timp cit tensiunea
de pe rezistenta R2 este mai mare decit tensiunea
de prag inferior a circuitului bistabil.

Tensiunea de pe condensatorul C scade continuu
deoarece acest condensator se descarcd, prin rezis-
tenta R si rezistenta sa de izolatie. Cind tensiunca
de la bornele rezistentei R2 scade pini la valoarca
de prag, circuitul bistabu basculeazii, deci tranzis-
torul T2 trece in stare de blocare iar tranzistorul
T3 in stare de conductie. Astfel se produce declan-
sarea releului Rl gi intreruperea circuitului de
alimentare al becului.

Rezistenta R fiind reglabild, existi posibilitatea
ca si se obfind timpi variabili de descircare ai
condensatorului C. Pentru 0 noudl anclansare este
necesari reinciircarea condensatorului cu ajutorul
comutatorului K ce va fi trecut pe pozitia 1.

Dioda D1 conectatd in paralel pe infigurarea
releului Rl este necesard deoarece releul reprezinti
o sarcini inductivi §i la intreruperea curentului
prin tranzistorul T2, va apare o tensiune ce se
opune intreruperii, tensiune ce poate provoca
distrugerea tranzistorului T2.

Montajul se alimenteazi de la un redresor
stabilizat cu ajutorul a dou diode Zenner DZ306
montate in serie. Daci nu avemn astfel de diode
se pot inseria orice tip de diode Zenner cu o putere
de 240 mW care impreun3 dau o tensiune de 12 13
V. Datele transformatorului de alimentare de la
retea sint urmitoarele: sectiunea miezului 5 cmp
cu tole E20. Numirul de spire al infisurdrii pri-
mare pentru 220 V este de 2060 din sirmi
CuEm 0,1 mm diametru 1ar pentru tensiunca de
120,V se va prevede o prizii la 1125 spire. Infisura-
rea secundari are 210 spire de la care se vor obtine
21 volyi curent alternativ. Bobinajul secundar se
va executa cu sirmi de 0,3 mm diametru.

Diodele folosite pentru partea redresoare pot
fi de orice tip care au o tensiune de lucru de 50 V
si suporti un curent de 50 mA. De exemplu se
pot folosi diode de tipul DR300.

Acest releu a fost realizat cu piesele date in
figura 2 gi s-au obtinut temporiziri pini la 30
minute.

Nic. HANU




Amplificator F.I.

Adaptorul U.S. tranzistorizat, descris in nr. 12/1971,
poate fi dezvoltat pind la realizarea unui receptor com-
plet, addugind un amplificator de frecventd intermediard
si un amplificator de audiofrecventd. Pentru usurinta
constructiei se poate alege schema aparatuiui aAlbatros»
care prezintd garantia bunei functiondri si, in plus, pie-
sele se procurd ugor din comert.

Doi tranzistori, trei circuite de frecventd intermediard,
o diodd si citeva rezistente §i cond e alcatui
toate piesele necesare constructiei amplificatorului de
frecventd intermediard. Schema prezentatd se poate
asambla pe placa imprimatd respectivd usurindu-se astfel
mult montajul. Tranzistorii folosigi, (EFT319) asigurd o
omplificare destul de mare iar regimul de functionare
optim se alege astfel ca sd corespundd tensiunilor indicate
pe schemd. La nevoie se pot schimba valorile rezi

semnal sau chiar §i cu un simplu voltmetru. Se leagé
impreund ansamblul convertor-ampiificator de frecventa
intermediard, se alimenteazd §i se receptioneazd unul

din posturile locale in cascd pe iesirea de audiofrecventd,
avind in paralel cu detecfia voltmetrul pe o scard micd.
Se regleazd ferotrimerii de la circuitul de frecventd
intermediard incepind cu cel dinspre detectie cdtre
schimbdtorul de frecventd. Dupd acordare receptorul
este apt pentru functionare. Rdmine de addugat ampli-
ficatorul de audio care poate fi oricare sou tot cel de la
receptorul «Albatros». (YO3IUD)

colector

220K
15pF ﬁ EFT319
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lor de polarizare din baze pentru asigurarea functiondrii
in regimul respectiv. Amplificatorul se poate realiza i
pe o placd de material izolant, la nevoie executind co-
nexiunile cu conductor izolat.

Dupd realizare si verificarea tensiunilor urmeazd acor-
darea circuitelor care poate fi fdcutd cu generatorul de
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Pentru cursurile de radioama-
fors sau pentru cei care doresc sd
invege individual telegrafia, gene-
ratorul de ton din schita aldtura-
td este de un real folos. Aparatul
a fost reali de radi 1)
de la Scoala generald nr. 15
din Brasov § este folosit cu
succes asigurind o audipie sufi-
cientd pentru o sald de clasd
cu 30—40 elevi.

In montaj s-a folosit rubul
ECL82 (6F3P), trioda fiind
oscilator iar pentoda amplifica-
tor. De la potentiometrul Pl se
realizeazd variapia intensitdfii
sunetulus, iar de la P2 reglareu
tonulus. Manipulatorul se inter-
caleazd in circuitul catodic al
triodet tubulii ECL82.

Transformatorul de cuplaj Trl
este realizat pe wun miez cu
sectiunea de 3—4 om? infdsu-
rind la primar 250 spire din

conductor CuEm de 0,4 mm
11 ru iar la dar 1 000
spire din conductor CuEm de 0,1
mm diametru. Transformatorul
de iesire Tr2 se comfectioneazd
pentru o smpedantd de 3 ohmi
a difuzorulus, pe un pachet de
tole cu sectiunea miezuha de
2,5 cm? infasurind la primar
2400 spire din conductor CuEm
de 0,12 wom diametru iar la
secundar 58,5 spire din conduc-
tor CuEm de 0.8 mm diametru.

Transformatorul de retea T3
este wn autotransformator §i se
confectioneazd folosind un pa-
chet de tole cu secprunea miezului
de 4 cm? bobinindu-se, pentru
tenssunea de 220 volfi, 2200
spire cu sirmd CuEm de 0,18
mm; pentru tensiunea de fila-
ment a tubului ECL82 de 6,3
volpi se bobineazd in continuare
cu sirmd CuEm de 0,8 mm un

numdr de 66 spire. Redresarea
se realizeazd cu dioda BOS580
sau oricare altd dsodd redresoare.

Pentru cei care nu pot realiza
transformatoarele Tr2 s Tr3
pot folosi cu succes transforma-
torul de tesive §i respectiv trans-
formatorul de refea de la recep-
torul «Carmen-4. Transforma-
torul de cuplaj Trl va trebus
realizat conform indicagsslor date
mas  sus.

Aranjarea pieselor rdmine la
latitudinea constructorulus folo-
sind o pliacutd de circust imprimat
sau un sasiu de metal.

Atentie!: borna de masd a
aparatulyi va fi bine izolatd de
atingeri accidentale pentru a se
evita electrocutdrile § nu se va
lega la pdmint.

Dan ZALARU
YOSGEZ

STABLLIZATOR DE 6 SAU 9 VOLTI

Stabilizatorul din schita aliturati
asigurd stabilizare electronici si
poate furniza la iegire o tensiune
continud intre 6 §i 9 V, curent maxi-
mum de 100 mA.

Alimentatorul este compus din:
transformatorul de retea Tr; redre-
sorul in punte D1, D2, DI si D4
(sau o celuli de redresare cu seleniu
B250C100); celula de filtrare C1 si
C2; stabilizatorul, format din tran-
zistorul regulator T2 (EFT130; 131
sau EFT 124, 125) si tranzistorul am-
plificator de eroare T1 (EFT 353;
EFT323).

Modul de functionare. Tensi-
unea de refering la bornele diodei
Zenner DZ309 este furnizati de
diodele D3 si D4 iar tensiunea ne-
cesard stabilizirii este furnizatd de
diodele D1 si D2. Dack la iesirea
alimentatorului tensiunea tinde si
scadi, sciderea ei se transmite la baza
tranzistorului T1 prin intermediul
divizorului rezistiv R3, R4 si RS,
ducind la micsorarea curentuiui de
colector al acestui tranzistor.

Intrucit curentul prin R1 este
suma curentilor: lc—T1 si Ib—T2,
micsorarea Ic al T1 va duce la cres-
terea Ib al T2 §i implicit la cresterea
tensiunii de iesire a stabilizatorului.
Deoarece aceste fenomene se petrec
foarte repede §i continuu, va rezulta
o tensiune constanti la iesire indife-
rent de variatiile tensiunii de retea
sau a curentului folosit de consu-
mator. Transformatorul si celelalte
elemente ale circuitului sint astfel
calculate incit alimentatorul poate
sta in functiune zile in sir fird s3 se
simtd o cit de usoari incilzire.

Transformatorul de retea se rea-
lizeazi pe un pachet de tole E10 +
110 cu sectiunea miezului de 4 cmp
La primar pentru 220 V se vor bo-
bina 2475 spire din conductor CuEm
de 0,15 mm diametru (1—2 = 1350
spire; 2—3 = 1125 spire) iar la se-
cundar 246 spire din conductor CuEm
de 0,22 mm diametru cu prizi la ju-
mitatea lor (infisuririle 4—5 si 5—6
cite 123 spire fiecare. $i pentru ci
pe carcasi transformatorului mai ri-
mine loc vom mai adduga si infisu-

rari pent;'u eventuale incerciri (ten-
siuni de 3; 6; 12; 25 V) din CuEm
de 0,22 tinind cont ci pentru 1 voit
la secundar sint necesare 12,3 spire.

Redresorul folosit este B250C100
utilizat la aparatele de radio «Dar-
clee». Pentru indicarea prezentei
tensiunii se poate folosi un beculet
de tensiune mici 3,5 V, executind
in acest caz §i infisurarea necesarid
la transformator. Schimbarea ten-

siunii de retea de la 110 la 220 V se
face cu ajutorul unui schimbitor de
tensiune. Piesele alimentatorului
pot fi aranjate pe o plicutd de circuit
imprimat, functie de gabaritul lor.
Daci se foloseste tranzistorul EFT130
(EFT131) acesta nu are nevoie §i
de radiator; tranzistorul de tipul
EFT124 (EFT125) se poate distruge
datoriti inciizirii si de aceea i se va
monta un radiator din tablid de alu-
miniu sau cupru, groasi de 1 mm.

o

loan AIRINEI

4x DTN
(B250C100)

1
J
(=)
]
0

o




Consultatii privind: AS/IGURAREA DE 'RASPUNDERE CIVILA PENTRU
PAGUBELE PRODUSE PRIN-ACCIDENTE DE AUTOVEHICULE

Determinati de interesul social si de grija
permanentd fatd de victimele accidentelor de
circulatie, pentru ca acestora si li se poatd
repara operativ prejudiciul suferit prin vita-
mare corporald sau pagube materiale, asigu-
rarea de rispundere civild prin efectul legii
pentru pagubele produse prin accidente de
autovehicule se impunea ca o necesitate
obiectivd, mai ales ci parcul auto din tara
noastra este intr-o crestere rapida si con-
tinua.

Este evident ci in conditiile unui trafic tot
mai intens, anumite evenimente neprevizute,
ca de ex.: ciocniri, loviri, tampondri, ristur-
niri, derapaj, o simpld neatentie, o reactie
intirziatd in evitarea unui eveniment neastep-
tat pot provoca — in afard de pagubele la
propriul autovehicul — si prejudicii la bunu-
rile altor persoane precum §i vitimarea cor-
porald a acestora.

Ori, prin asigurarea de raspundere civild
prin efectul legii, legiferatdi prin Decretul
nr. 471/1971, ADAS preia asupra sa obliga-
tiile financiare — de plati — pe care le au
toti detinitorii de autovehicule vinovati de
producerea accidentelor de circulatie pentru
repararea prejudiciilor produse altor per-
soane.

Pentru intelegerea mai clard a acestei pro-
bleme, vom lua citeva exemple:

Exemplul I: Autoturismul A stationeazi
la «stop». Din spate circuld in acelasi sens
autoturismul B, al cirui conducitor auto,
din neatentie, vine cu viteza s§i avariazi atit
autoturismul A, cit si propriul autoturism
(notat cu B).

In aceastd situatie, este evident ci vinovat
de producerea accidentului este conducitorul
autoturismului B. Potrivit art. 998 din Codul
Civil, «orice fapti a omului care cauzeazi
altuia prejudiciu, obligd pe acela din a cirui
gresala s-a ocazionat, a-l repara».

Deci, in cazul nostru, conducitorul auto-
turismului B va fi obligat si repare prejudiciul
produs la autoturismul A.

Pentru ca ADAS si preia aceasti sarcini de
a plati despigubirea pentru paguba produsa
autoturismului A, conducitorul autoturis-
mului B, vinovat de producerea accidentului,
trebuie si anunte in termen de 24 de ore de
la producerea accidentului unitatea Admi-
nistratiei Asigurdrilor de Stat in a carei razi
de activitate s-a produs accidentul si sa co-
munice de indati pretentiile formulate de
cel pagubit — in cazul nostru de detinatorul
autoturismului A — precum si primirea ori-
ciror acte in legiturd cu accidentul, aceleiasi
unititi a ADAS, ori aceleia in raza cireia isi
are domiciliul.

Despagubirea de plati — in cazul nostru
pentru paguba produsi la autoturismul A —
se stabileste pe baza intelegerii dintre deti-
nitorii autoturismelor A si B, cu acordul
Administratiei Asiguririlor de Stat (in cazu-
rile si conditiile previzute in instructiunile
Ministerului Finantelor), ori prin hotirire
judecitoreasci, arbitrali sau a unei comisii de
judecatd, pronuntate, conform legii, in Re-
publica Socialisti Rominia.

Exemplul )} Si presupunem di autoturis-
mul B din exemplul | era condus nu de pro-
prietar, ci de un alt conducitor auto care
poseda permis de conducere valabil si acciden-
tul s-a produs in aceleasi conditii a cel
descris in exemplul I.

Mentiondm ci $i in acest caz ADAS pla-
teste despdgubirea pentru paguba produsi
la autoturismul A.

Exemplul Ill: Conducitorul unui auto-
turism proprietate personald incearcd si se
sustraga urmdririi organelor militiei pentru
o infractiune comisi, in care timp acesta
intrid intr-o turmid de oi apartinind unei
C.A.P, din care omoara 10.

in acest caz, ADAS va pliti cooperativei
agricole de productie despagubiri pentru cele
10 oi, insi — in baza art. 44 din Decretul
nr. 471/1971 — va recupera despagubirea
plititi de la conducitorul autovehiculului
care a produs accidentul.

De altfel, art. 44 din acelasi decret, prevede,
in mod limitativ, ci in asigurarea persoanelor
fizice si a celorlalti detinitori de autovehicule,
afari de organizatiile socialiste, Administra-
tia Asiguririlor de Stat recupereazi sumele
plitite drept despigubiri de la persoana ras-
punzitoare de producerea pagubei, in urma-
toarele cazuri:

a) accidentul a fost produs cu intentie;

b) accidentul a fost produs in timpul co-
miterii unor fapte incriminate de dispozitiile
legale privind circulatia pe drumurile publice
ca infractiuni sivirsite cu intentie, chiar daca
aceste fapte nu s-au produs pe astfel de
drumuri sau in timpul comiterii altor in-
fractiuni savirsite cu intentie;

¢) accidentul a fost produs in timpul cind
autorul infractiunii sivirsite cu intentie in-
cearcid sa se sustragid de la urmirire;

d) persoana rispunzitoare de producerea
pagubei a condus autovehiculul fard consim-
tamintul asiguratului.

in ceea ce priveste pe conducitorii de auto-
vehicule apartinind organizatiilor socialiste,
in toate cazurile in care sint raspunzitori de
producerea accidentelor, se recupereazi de la
acestia sumele plitite de ADAS ca despagu-
gubiri. De retinut ci, potrivit art. 45 din
Decretul nr. 471/1971, orgai.izatiile socia-
liste asigurate recupereazi, pentru Admi-
nistratia Asiguririlor de Stat, despigubirile
plitite de ADAS, de la proprii lor conducitori
auto rispunzitori de producerea pagubelor.

Aceastd recuperare se face deoarece pri-
mele de asigurare se plitesc de citre organi-
zatiile socialiste, detinitoare ale autovehicu-
lelor, care sint asigurate pentru rispunderea
lor civild, conducitorii auto angajati ai acestor
organizatii nefiind cuprinsi in asigurare.

Exemplul IV: Autoturismul A circula pe
soseaua Bucuresti-Ploiesti. De pe o sosea
laterald vine autoturismul B care, la intrarea
in soseaua nationald, potrivit indicatoarelor
rutiere, trebuie si cedeze trecerea auto-
turismului A, Neficind acest lucru, intrd
direct in sosea, producindu-se o ciocnire
violentd, din care rezulta: avarierea auto-
turismelor A si B; rinirea gravi a doud
persoane si a conducitorului auto din auto-
turismul A, precum si a 3 persoane, plus
conducitorul auto din autoturismul B.

in acest caz, vinovat de producerea acciden-
tului este, in mod evident, conducitorul
autoturismului B.

Ce va avea de platit Administratia Asigura-
rilor de Stat in acest caz!?

in primul rind, va pliti despigubiri pentru
pagubele produse la autoturismul A.

In al doilea rind, va avea de plitit despa-
gubiri pentru prejudiciile produse prin viti-

marea corporali a tuturor persoanelor din
autoturismul A.

De asemenea, ADAS va pliti si eventualele
despigubiri pe care conducitorul autoturis-

mului B le va datora — potrivit legii — per-
soanelor accidentate din progriul autoturism
(B).

In acest caz, nu se va pliti despigubirea de
citre ADAS pentru avaria suferiti de auto-
turismul B si vitimarea corporald a condu-
citorului auto care-l conducea in momentul
producerii accidentului.

Din cele aritate mai sus, rezulti ci in cazul
asiguririi de raspundere civili prin efectul
legii, Administratia Asiguririlor de Stat pla-
teste dezdauniri pentru toate pagubele pro-
duse altor persoane, de care asiguratii se fac
vinovati, dar nu pliteste pagubele suferite de
asiguratii respectivi la autovehiculele proprii.

Pentru ca prejudiciul suferit si la propriul
autoturism si poati fi despigubit de ADAS
in cazul in care nu este vinovati o altd per-
soana de producerea accidentului, este nece-
sar si se incheie si o asigurare facultativa pen-
tru avarii.

Ceea ce mai trebuie retinut de citre con-
ducitorii auto detinitori de autovehicule in-
matriculate in Republica Socialisti Romania
este faptul ci:

— prima de asigurare datorati la asigurarea
prin efectul legii de rispundere civila auto
trebuie plititi pentru acest an pini cel mai
tirziu in ziua de 26 aprilie 1972, iar in anii
urmitori pind la sfirsitul lunii martie a fie-
cirui an, pentru anul in curs;

— in ceea ce priveste volumul primelor de
platd de citre asigurati, acestea vor fi: pentru
fiecare autovehicul, cu exceptia motociclu-
rilor, se pliteste anual 175 lei de citre orga-
nizatiile socialiste si 350 lei de cdtre cetiteni
si alte categorii de asigurati, iar pentru fiecare
motociclu 40 si respectiv 80 lei.

Pentru anul 1972 insi, ca urmare a faptului
ci asigurarea de rispundere civild va intra in
vigoare incepind cu data de 26 februarie, pri-
mele de plati vor fi fa organizatiile socialiste
de 160 lei pentru fiecare autovehicul i de 37
lei pentru fiecare motociclu, iar la cetiteni si
alte categorii de asigurati de 321 lei pentru
fiecare autovehicul si de 73 lei pentru fiecare

motociclu:
— atit in anul 1972 cit si in anii urmatori

primele de asigurare mentionate mai sus se
datoreaza integral, in cuantumurile mentio-
nate, indiferent de data inmatricularii auto-
vehiculelor, primele fiind anuale;

— in asigurarea de rispundere civild pentru
pagubele produse prin accidente de auto-
vehicule sint cuprinse persoanele fizice si
cele juridice care detin autovehicule supuse
inmatriculirii, ce sint folosite pe teritoriul
Republicii Socialiste Romania.

Deci daci se face cu autoturismul o excursie
in strainitate, trebuie incheiati o asigurare
facultativd, cu valabilitate numai in afara teri-
toriului Republicii Socialiste Rominia. Aceasta
asigurare se poate incheia fie numai pentru
avarii, fie numai pentru rispundere civila —
ori ambele asigurari — si pe o perioadi de
cel putin o lun3, prima de asigurare fiind
convenabila.

Anton MINZINA
Director in Centrala ADAS

Ey was
“




,,RINDUNICILE“
SINT PREGATITE

La Casa pionierilor din Tg. M#res domnes-
te in aceste zile de martie o efervescenta
deosebitad. Pe «santierul» micilor construc-
tori de aeromodele a fost lansat un nou tip
de aparat. Este vorba de aeromodelul pianor
«Rindunica», proiectat de prof. Otto Hints,
maestru emerit al sportului. Modelul, realizat
din schelet din baghete si masa de polistiren
(o inovatie a prof. Hints), are calitdti de zbor
deosebite, iar baietii se grabesc sa-l realizeze
pentru ca vremea rindunicilor—priméavara —
«bate la usa». In imagine: Otto Hints si
elevii sai.

Fiie de aibum

SEMNALE
INDICATOARE

Cu sase decenii in urma,
automobilismul roménesc
se afla — am putea spune
— in plind dezvoltare, ca
urmare a numirului cres-
cind de autovehicule in
scrise in circulatie. Da
toritd acestui fapt, se sim
tea tot mai acuti nece-
sitatea «marcajului» so-
selelor  principale, «bi-
tute» cu insistentd de pa-
sionatii volanului.

}..)
|

De acest important
lucru s-a ocupat forul de
specialitate (A.C.R),

incepind din primivara
anului 1913, fapt consem-
nat §i in-presa vremii.
Cligeul pe care il redim
a apldrut in numirul pe
mai 1913 al unei reviste
ilustrate de sport, avind
urmatoarea explicatie:
«Cu binevoitoru concurs
al autoritdfilor respective.
Automobil-Clubul Romdn
a reugit sd ageze in cursul
lunii trecute toate semna-
lele indicatoare pe soseaua
nationald  Bucuregti-Pre-
deal. Aceastd fotografie
reprezintd  cel  dintdiu

semnal agezat pe aceas-
{d sosea, cam in dreptul
pietrei  kilometrice 33
pe mina dreaptd, venind
din Ploiegti»...

(EM. D

OPEL REKORD Il

Automobilele Rekord fac parte din
categoria masinilor de serie mare.
Recent uzina constructoare — Opel
— a facut cunoscute noile tipuri de

auloturisme, pe care le-a denumit
«Rekord II». Acestea sint carosate
ca limuzina, coupe sau caravan, cu
doud sau patru ugi. lata si citeva date
tehnice: capacitatea 1700 cmc; con-
sum 9,8 litril100 km, 66 CP.

[ DIN TOATA LUMEA

176 kg de materie lunard

Expeditia «Apolio»-15 a adus de
re Lund 77 kg esantioane de roci.
n acest fel cantitatea totald de ma-
terie lunaré transportatd pind acum
pe pdmint, In cadrul programutui
«Apollo». se ridica la 176 kg. Dintre
acestea, 13 kg au fost distribuite di-
feritelor laboratoare pentru experi-
ente si analize. Restul de 163 kg
este pdstrat de N.A.S.A,, inclusiv
o roca In greutate de 9,6 kg, cea mai
mare «piatrd» adusd pind acum pe
Pamint.

Batiscaful «Sever-2»

Noul batiscaf construit de specia-
ligtii sovietici a fost experimentat In
Marea Neagra. El se poate scufunda
pind la 900—1000 m. Impreuna cu
baza sa purtdtoare, batisfacul «Se-
ver»-2 alcatuiegte un complex uni-
tar de cercetare stiintifici. Printre
altele este prevazut cu o mind me-
canicd, cu ajutorul cdreia cerceta-
torul poate ageza In container obi-
ectele care il intereseazd. De la ta-
bloul de comand3, membrii echipa-
julul pot manevra telescoape, apa-
rate de filmat, reflectoare etc.

Aparate de radio pentru
autovehicule

In patru ani productia franceza de
aparate de radio pentru automobile
a crescut de la 272 000 la 800 000. in
prezent circa 90% din automobilele
produse in Franta au un l&cas stan-
dard pentru amplasarea radiorecep-
toarelor. Recent a fost fabricat un
nou tip de aparate denumit SV-200.
Aparatul are doud lungimi de unde
si 0 putere de iegire de 2,3 wati.

Ordinator universal

La Institutul de ciberneticd din
Bratislava s-a realizat prototipul or-
dinatorului RPP-16 care va intra in
productia de serie la intreprinderea
«Tesla-Orava». Caracterizat printr-
un randament superior (500 000 o-
peratii pe secundd) si pret redus,
ordinatorul poate fi utilizat in nu-
meroase ramuri ale economiei (fur-
nale tnalte, otelérii, fabricarea auto-
mobilelor, comanda retelei de dis-
tributie a energiei electrice, comanda
transporturilor feroviare si aeriene
etc.)




AVIATIA CU REACTIE

REIN\e UN SPORT

A INCEPUT iN 1910

intr-o dimineatd rece din decembrie 1910, tindrul
inginer Henri Coandd se indrepta spre cimpul de zbor
de la Issy-les-Moulineaux (lingd Paris), cu intentia de
a face o probd de motor la avionul sdu. Aparatul fusese
adus aici dupd ce a fost expus la Salonul de locomotie
aeriand din octombrie, unde a fdcut mare senzatie:
era primul avion din lume la care elicea era inlocuitd
cu o turbind. Nimeni nu credea cd aceastd masind,
cu totul originald, va putea zbura.

Ajuns la cimp, Coandd s-a instalat la comanda
aparatului §i a pornit motorul. Apdsind cu mina ma-
neta care se afla la volan a inceput sd ruleze, dar a
observat o mare flamd care s-a degajat de la esapa-
ment invdluind fuzelajul. Intre timp avionul s-a desprins
de pe sol, a zburat, dar intrind in pierdere de vitezd
a aterizat repede, brutal, distrugindu-se. Principalul
era insé cd zburase, marcind prin aceasta inceputul
aviatiei cu reacgie. Geniala realizare a savantului
Henri Coandd a putut fi aplicatd abia dupd 30 de ani.
Imaginea noastrd il prezintd pe Henri Coandd foto-
grafiat in 1911, iar jos se poate vedea turbina avio-
nului sdu. (Reproduceri dupd «Histoire Mondiale de

I’Aviation» de Edmond Petit).

Celebrul aerostier francez Charles
Dolffus mirturisea ci dintre toate preo-
cupidrile vietii sale zborul cu balonul
liber l-a pasionat gi satisficut cel mai
mult. Si ca s dovedeascl aceasta, a flicut
ascensiuni §i dupi virsta de 70 de ani.
Dar zborul cu balonul a trdit multi
ani doar prin entuziasmul unor pasio-
nati ca Dolffus. In ultimii ani insi a
inceput si reinvie. Fotografia de mai
jos — un argument in acest sens — a
fost ficuti la ultimul concurs interna-
tional de baloane libere organizat in
R.F. a Germaniei

v
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IL-76

Cel mut nou apardt sovietic din familia
gigantilor —IL—76—a intrat in productie
de serie. Acest cargo. destinat transportu-
hi de mdrfuri pe mari distanfe, estc
¢chipat cu patru motoare turboreactoare
de 12000 kg tracfiune. El poate trans-
porta 40 de tone cu 900 km pe ord. Pentru
decolarea §i aterizarea cit mai scurtd este
dotat cu volefi cu dubld fantd. IL—76 ru-
leazd pe sol folosind vn tren compus din...
20 de rofi.

FALCON 20 T iIN AVANPREMIERA

Elegantul aparat din imagine este, de tapt, 0 machetd in marime
naturald a avionului Falcon 20 T, aflat in constructie la uzinele din
Bordeaux Merignac (Franta) ale societatii Dassault.

Flacon 20 T este prevazut s& facd primul zbor In iulie. El va putea
transporta 26 pasageri cu 800 km/or4. Macheta din imagine a fost pre-
zentatd si la Salonul aviatic de la Paris, din anul trecut, unde a fost
cercetatd cu interes de catre speclalisti si public.

S| CASELE POT SA... ZBOARE

Agsa s-ar putea spune privind imaginea aldturatd. Apararul foto-
grafic a surprins un elicopter de mare capacitate, de tip Sikorski
S.64, pe cind transporta o casd pe un santier de hidroameliorafii
intr-o deltd din Olanda. S .64 a fost construst special pentru a efectua
transporturs de materiale grele pe diferite santiere, dovedindu-se o
smacarae ideald.

[

3 I

TRAGATORI DE FRUNTE

ORIZONTAL: 1. Tragator roman care ia
Olimpiada de la Tokio a obtinut medalia de
argint...—...si proba de pistol la care a participat
2. Alt tragétor roman care, participind la aceeasi
probd, a obtinut medalia de argint la Ciudad de
Mexico— Tragdtor care a adus sportului roma-
nesc prima medalie olimpica. 3. Fire—Nefiintz
—Rind la joc. 4. Capitald europeand, gazda
Olimpiadei din 1900, la care si-au facut debutul
probele de arma liberd calibru redus— Ultimele
la antrenament! — Alta capitald europeand, gaz-
da Jocurilor Olimpice din anul 1960, unde lon
Dumitrescu a cucerit titlul de campion olimpic
la proba de talere aruncate din sant... 5...si deti-
natorut titlului mondial la aceeasi probd — Odih-
nd. 6. De aici se aruncé talerele la proba de
«skeet». —Producatoare de cadlduri— Al patru-
lea si in al cincilea taler! 7. «..arcasilor», o
proba de tir care va debuta la Olimpiada de la
Munchen (neart.) 8. Dintre cele noud probe de
tir ce se vor desfdsura la Olimpiada de la Mun-
chen, ea participd la sase.—«Vocile» lupilor.
9. Alta capitald europeana, gazoa a J.O. din
anul 1896, la care si-au facut aparitia probele de
pistol vitezd si pistol liber— Pe ultimele locuri
la «skeet»! —Primele idei! 10. Localitate in
U.R.S.S.—Schimbarea directiei glontuiui dato-
rit4 intilnirii unui obstacol (pl). 11. Roire—Pozi-
tia trdgdtorului la arma liberd calibru redus
(60 f....). 12. Patria lui G. Liverzani, detinatorul
recordului mondial la pistol viteza (Phoenix —
1970) —Poligon bucurestean.

VERTICAL: 1. Denumirea probei de talere
aruncate din sant—Prin ce se fac antrenamen-
tele la tir. 2. Detine recordul republican la
proba de armd liberd calibru redus (3 x 40f) —
Cuprinde pe toti trdgatorii ce fac deplasarea
la un concurs international. 3. Pictor si grafi-
cian roman—Tara noastrd, cdreia tirul i-a
adus 7 medalii olimpice (trei de aur, doua de
argint si doud de bronz) 4. Post comanda—Fiu
in limba arabd — S-au clasat ultimele in campio-
nat.—Tell 5. Posibilitate de succes, care se
calculeazd anterior unui concurs—La tragere!
6. Una careia nu prea i place si stea acasi.
7. Tragitorul roman care a obtinut cea mai
bunid performantd (1 150 p) la arma liberd cali-
bru mare 3x%40f—Acum. 8. Element meteoro-
logic care infiuienteazd probele de tir—Cuvint
cu care se sperie, in glumi, copiii— Afluient
al Dunérii. 9. Spirtos...la mijloc!—Tragator ro-
man, campion olimpic la pistol vitezd in 1956 la
Melbourne. 10. Tiberiu Bone—La orice proba! —
Nea Marin 11. Campionatele de tir la care
tragatorii nostri au obtinut pind in prezent
19 medalii (4 aur, 6 argint si 9 bronz)—Club
sportiv din Arad. 12. Fixeazd patul armei —
Sportul celor cu ochii foarte ageri. 13. «Traga-
torndebutant la Olimpiada de la Miinchen—Se
ingrijeste de conditia fizica a trdgétorilor (pl).

Dictionar: RUC, ELN, IBN

Nicolaie CONSTANTINESCU




,,MOBRA"
CU REMORCA

Primim de la Mihai Schon-
herr din Timisoara o scrisoare
st doud fotografii. Cititorul
nostru ne pune in curent ai
faptul c a ficut unele madificiri
fa motoreta sa, marca aMobray,
asa incit acum vehiculul arad
ca in imaginile aliturate.

De fapt in ce constau modi-
ficirile? Aripile au fost tiiate
§i ridicate, pentru a evita in-
grimidirea noroiului §i bloca
rea rotilor. In loc de o singuri
teavd de esapament, s-au mon-
tat doui, orientate citre in sus.
Prin aceastd transformare se
obtine o evacuare mai buni a
gazelor, o ricire imbunidtitit
si posibilitatea trecerii prin va-
duri cu apa de 40 ¢cm adincime.

Ghidonul original a fost in-
locuit cu unul tip motocros,
care este mai rezistent, face
conducerea mai plicuti (in spe-
cial in cazul drumurilor lungi)
si di masinii un aer mai spor-
tiv. Pentru sporirea impresie:
de eleganti, blocul motor a fost
lustruit, iar rezervorul §i mai

multe piese de tabli au fost
cromate.

In sfirsit, pentru scopuri tu-
ristice, Mihai Schonherr si-a in-
Zestrat motoreta cu 0 MIG re-
morcd. Din picate, remorca na
primit aprobarea de circulagie,
nu pentru & nu ocorespunde
ca execugie tehnici, ci pentru
c legea in vigoare nu permite
acest lucru. Dar, bineintgeles,
nu acesta- lucrul cel mai prin-
cipal. Principale sint preocupi-
rile cititorului nostru, pasiunea
sa pentru inovatii.

CARE ESTE
CAPACITATEA?

Printre mai multe piese radio,
primite de la un prieten, se afla
$i citiva condensatori miniaturéd
de forma platd pe corpul lor
avind 5 inele colorate — ne scrie
Virgil Drighia din oragul
Medgidia — §i nu cunosc pro-
cedeul de a le determina capaci-
tatea §i tensiunea de lucru. (In
plic ne-a trimis un condensator
de dimensiunile 12X9%x3 mm
avind cele cinci inele colorate
incepind de la cap spre picioruse:
maro, negru, galben, negru, rosu).

ntrucit la redactie am pri-
mit §i de la ali radioamacori
incepitori asemenea scrisori
considerim d rispunsul de mai
jos insotit de schita condensa-

« torului §i codul culorilor pen-

tru condensatori plati, le va fi
de folos.

Numirul inelelor colorate de
pe condensator indiG ordinea
ludrii cifrelor inscrise in coloa-
nele 15 din cod, la culoarea
respectivi. Capacitatea aflati
este in pF. lad cum determi-
ndm capacitatea, toleranta si
tensiunea de lucru a condensa-
torului din fig. 1: Primul inel,
de culoare maro, ne indic s
ludm din coloana de la culoarea
respectivi, prima cifrid, care

este 1; al doilea inel de cu-
loare neagri, ne arad d din
cod, la culoarea negru, si luam
a doua cifri, carv este 0 (zero);
al treilea inel d \ culoare gal-
beni ne arati aa la coloana a
treia a codului, la culoarea gal-
ben, si adiugim primelor doud
cifre 4 zerouri. Rezulcatul obti-
nut pind aici este capacitatea
condensatorului in pF, deci con-
densatorul are 100000 pF =
= 100 nF. Urmeazi ca de b
coloana 4 a codului {a culoarea
negru si luim toleranta con-
densatorului care este de +
20%, si de la coloana a 5-a de
la culoarea rosu si luam ten-
siunea de lucru care este de
250 V.

PREOCUPARI
LAUDABILE

Elevul Mircea Tireplic din
Piatra Neam¢ ne trimite o
scrisoare din care redim, in
continuare, unele fragmente:

«Am 17 ani si sint originar din
satul Boistea, comuna Ddrmd-
nesti, jud. Bacdu. De mic m-a
pasionat aero §i navornodelismul.
Am construit de unul singur §i
nu impdrieam cu nimeni bucu-
riile sau infringerile. Dragostea,
pasiunea $i setea continud de o
construi obiecte care «prindeau
viatds din mina mea a continuat
pind in clasa a Vill-a cind a tre-
buit sa md gindesc la viitorul
meu. M-am dedicat meseriei de
mecanic-auto §i am fdcut astfel
cunostind cu automobilul. Dupd
ce am intrat in scoala profesio-
nald auto (acum sint in anul
M — ultimul) am continuat sd
meditez, sd fac schife si sd con
struiesc cite putin. momentul
de fatd am un caiet aproape plin
cu schite si a5 fi foarte bucuros
dacd ati fi de acord sd vd trimit
citeva. Afard de aero §i navo-
modele am mai construit §i un
sisterm de comandd automatd cu
ajutorul unui ceas.

in ultimul timp am realizat &
citeva rachetomodele, de con-
ceptie proprie, dar acestea nu
urcau decit 2-3 metri §i explo-
dau. V-as rdmine indatorat dacd
mi-ati trimite schita unui motor
de rachetd pe care sd- adaptez
rachetelor mele.»

Dragid Mircea, noi te felici-
tim pentru preocupirile pe
care le ai. Ar fi bine si nu lu-
crexi «de unul singur» ci si
impirtigesti din experienta @
colegilor si prietenilor. Cunosti
vechiul dicton: «unde-s mulsi
puterea cregtes. Te sfituim si
te adresezi Consiliului judetean

inele polnrate
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pentru tducatie Fizicd i Sport
unde vei primi indicatii cu pri-
vire la cercurile de modelism
din Piatra Neam¢. Daci dintre
modelele construite apreciezi
ca este vreunul ai calitigi supe-
rioare, trimite-ne schita.

In ce priveste motorul pen-
tru rachetomodele, problema
e mai complicatd. Te sfituim s3
nu construiesti astfel de mo-
toare, deoarece substangele fo-
losite pot exploda in anumite
conditii §i pot provoca acci-
dente destul de grave. Iti indi-
cim insd o adresi: Cercul de
rachetomodelism al Liceului
nr. 2 — Tirgoviste. Membrii
acestui cerc— condus de profe-
sorul Radu N. lon — au multa
experienti in construirea ra-
chetomodelelor i te vor ajuta,
fard indoiald, si-ti procuri mo-
toarele necesare.

Iti dorim succes si asteptim
si ne mai scrii,

PE TEME AVIATICE

«Sint un pasionat cititor al
revistei «Sport si Tehnicd» de
unde am putut afla multe lucruri
interesante din domeniul care md
pasioneazd: aviatia. Doresc si
devin constructor de avioane §i
de aceea caut de pe acum (sint
elev in anul Il la liceul «G. Cos-
buc» din Bucuresti) sé md infor-
mez despre tot ce e nou in acest
domeniu.

As dori foarte mult sd-mi spu-
neti ce drum ar trebui s§ urmez
pentru a ajunge constructor aero-
nautic §i de unde m-as putea
aproviziona cu literaturd stiinti-
ficd competentd in acest dome-
niu (Serghei Constantin —
Bucuresti)»

Apreciem interesul pe care
il ai pentru aviatie. Dupi ce vei
termina liceul te sfituim si dai
examen la Institutul Politeh-
nic din Bucuresti. Desigur, pen-
tru a reusi, trebuie si ai temei-
nice cunostinte de matematic
si fizici. Este indicat, de ase

menea, si urmiresti cu regula-
ritate revista noastri unde vei
gisi, in permanenti articole
care te vor interesa. Pentru li-
teratura aviatici apirutd la noi
ar fi bine si te inscrii, a citi-
tor, la Biblioteca Centrali din
str. lon Ghica nr. 4 (lingd Mu-
zeul de Istorie al Municipiului
Bucuresti).

CONCURS DE
RADIOAMATORISM
IN CINSTEA SEMI-

CENTENARULUI U.T.C.

Presedintele sectiei de radio-
amatorism a Asociagiei Sporti-
ve Unirea—Cluj, Laurentiu
lanc ne informeazi dc intre 13
—19 martie se desfisoard, in
organizarea acestei asociatii un
concurs de unde ultrascurte
dotat cu trofeul «Semicentena-
rul UT.C.»

Regulamentul concursului
prevede trei ecape §i anume:
13—17 martie, intre orele 18—
21; 18 martie, intre orele 18—
24; 19 martie, intre orele 08—
12 Benzile de lucru 145 §i 435
MHz.

Sint invita¢i si participe ra-
dicamatorii de emisie-receptie
si receptie din judetele Cluj,
Alba, Arad, Timigoara, Bihor,
Satu Mare, Bistrita Nisiud, Si-
laj, Maramures, Sibiu i Hune-
doara.

Pentru legiturile stabilite cu
statia YO5KAS se acordd un
numir sporit de puncte. Fisele
de concurs trebuie trimise la
Radioclubul judetean Cluj —
Cisuga postald nr. 168, in ter-
men de 48 ore de la incheierea
concursului.

Toti concurentii vor primi
diplome de participare iar pri-
mii trei clasagi, premii in mate-
riale radio si plachete.

Telefon, telegraf, radio si televiziune prin mijloé'i“rea satelitilor

(Urmare din pag. 19)

pentru fiecare zoni. Satelicul va avea 373 kg la lansare si 224 kg pe orbiti (diferenta
o constituie propulsantul motorului de apogeu). Se preconizeazi ca lansirile si

se fach cel mai tirziu la inceputul anului 1974.

Caracterul economic al stagiilor terestre ale acestei regele, dat de faptul ci se

geostagionar «Anik», prevazut a fi postat deasupra regiunii Winnipeg, alaturi de

folosesc antene cu diametrul mic, amplificatoare parametrice nericite §i aite ele-
mente convenabil alese, va determina optiuni pentru sistemul cosmic de legituri
respective in tirile cu trafic redus.

Pentru Europa Occidentald s-a propus plasarea pe orbici, citre anul 1960, a
unui satelit geostationar si realizarea unei regele de 20 stagii de sol, fiecare cu antene
de 12—15 m. Satelitul, echipat cu 12 repetitori, ar avea o capacitate de 7 500—

15000 circuite telefonice plus doui canale T.V.
$i ultimul proiect ce-| mentionim ; reteaua domestici a Canadei, «Telesat»,
preconizatd pentru toamna anului viitor. Atund urmeaz a fi lansat al doilea satelit

si civilizagie.

un 2ltul, care ar trebui plasat pe orbiti cu sase luni inainte (un al creilea satelit se
va pistra in rezeryi). Durata de sarviciu a sateligilor va fi de 7 ani. Lansarea lor se
va face cu rachete ymericane de tip «Delta». Vor fi asigurate 800 comunicatii tele-
fonice sau 10 programe T.V. intr-un sistem de 35 statii de sol, repartizate pe intreg
teritoriul canadian.

Telecomunicatgiile prin sateliti au deschis omenirii orizonturi largi de progres,
oferindu-i posibiliti¢i nebinuite de emancipare fagi de distante si obstacole natu-
rale. Legitura dintre popoare este acum mult facilitatd si prin aceasta si contactele
lor de colaborare pasnic3, de dezvoltare a relagiilor stimulatoare pentru culturid

D. ANDREESCU




Ce sint ,golurile de aer”?

Cu citva timp in urma, ziarele noastre au publicat o
stire transmisa de agentiile de presa occidentale, in carc
se afirma cad un avion de transport a intrat intr-un «gol
de aerx intilnit de-a lungul rutei sale de zbor i cd o partc
din pasageri au fost rdniti, mai muit sau mai putin grav,
datoritd faptului c¢d nu si-ou legat centurile de siguranta.
Stirea, foarte impresionantd in ceea ce priveste rezulta-
tul incidentului, a fost totugi, din punct de vedere al
explicatiei date, oarecum eronatd. Expresia «gol de aer»
nu existd de fapt decit in vocabularul unui cerc restrins
de persoane care au o contigentd mai micd cu aviatia.

Fenomenul meteorologic care a generat incidentul cu
avionul amintit este binecunoscut §i explicat pe deplin
de cdtre specialistii care asigurd buna desfdsurare a
zborurilor.

Pentru a intelege de ce expresia «gol de aer» nu exprimd
realitatea, sint necesare explicatii. $i anume: aerul fiind
un amestec de mai multe gaze, se comportd ca atare,
respectind intocmai legile termodinamicii pentru fiecare
caz in parte. Cunoscind de asemeni una din proprietdtile
fundamentale ale gazelor si anume aceea cd ele sint
expansive, cdutind sd ocupe tot spatiul care-l au la dispo-
zitie, este de neimaginat din punct de vedere teoretic
(iar practica a demonstrat acest lucru) cd ar putea exista
undeva in cuprinsul atmosferei libere spatii goale, lip-
site de aer §i pe care sd le putem numi «goluri de aerv.

In mod normal, la o oarecare distantd de suprafata
solului, unde nu mai este sub influenta orografiei terestre,
aerul circuld aproximativ in plan orizontal sau, cum se
spune in mod curent, vintul este laminar.

Dacd aerul intilneste in calea lui un masiv muntos,
fileurile lui sint deflectate de pantele muntelui, iar circu-
latia devine turbulentd. Intr-o circulagie turbulentd, aerul
urcd si coboard urmind in mare profilul pantelor, dar la
0 scard muit mai mare. Undele de aer ascendente si des-
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cendente pot ajunge, in unele cazuri, pind la de citeva
ori indltimea obstacolului intilnit. (fig. 1).

Pentru a ilustra intensitatea pe care o podte atinge
turbulenta in anumite regiuni muntoase §i in anumite
situafii meteorologice, trebuie amintit accidentul fatal
suferit de un avion de pasageri de tipul Boeing 707 (unul
dintre cele mai mari si mai rapide avioane de transport
din lume) care s-a rupt in aer lingd muntele Fuji, Japonia,
la 5§ martie 1966. Raportul comisiei de anchetd cu privire
la accident aratd cd nu este imposibil de presupus cd in
ziua accidentului in partea de sub vint (partea de sub
vint a unei coame muntoase, este partea opusd directiei
de deplasare a ocerului) a coamei muntelui Fuji sd fi
existat unde de munte puternice §i a concluzionat cd
motivul care a provocat catastrofa a fost acela cd avionul
a inregistrat brusc o turbulentd neobisnuit de puternicd
ce a depdsit cu mult rezistenta sa proiectatd.

Dar turbulenta mai poate fi si de naturd termicd, me-
canismul de formare fiind cu totul diferit de cel al turbu-
lentei dinamice, insd cu aceleasi consecinge nefaste pentru
aeronavele in zbor.

Turbulenta termicd se formeazd cind existd o diferentd
mare de temperaturd intre straturile din vecindtatea
solului si cele de la citeva mii de metri indltime, in special
in anotimpul cald. In aceastd situatie, in zilele senine
din timpul verii, cdtre ora prinzului, solul se incdlzeste
puternic de la soare. Datoritd neomogenitdtii, el se incdi-
zeste neuniform. Solurile nisipoase, cele lipsite de vege-
tatie etc. se incdlzesc mai repede si mai mult decit supra-
fetele acoperite cu vegetatie sou cu umezeald mare. Aerul
de deasupra acestor suprafete se incdlzeste si el mai
mult §i mai repede decit mediul inconjurdtor si datoritd
acestui fapt devine mai usor §i incepe sd urce cu vitezd
din ce in ce mai mare, avind tot timpul o temperatura
mai ridicatd decit mediul inconjurdtor. Aerul mai recc

0 Lurbulenta .
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din imprejurimi vine sd-i ia locul, creindu-se de data
aceasta un curent de sens contrar, totul reducindu-se la
suprafete cu un diametru de citeva sute de metri pind la
citiva kilometri. Acesti curenti ascendenti si descendenti
pot atinge viteze mari, in unele cazuri de ordinul a
15-25 m/s §i chiar mai mari. Aerul, in miscarea sa ver-
ticald, schimbindu-si sensul de miscare la distante mici,
creeazd in acest caz turbioane puternice §i in consecintd
turbulentd termicd puternicd. In unele cazuri, la trecerea
unui front atmosferic rece, turbulenta termicd este deose-
bit de violentd incit poate atinge valori care depdsesc
rezistenta maximd proiectatd a avionului §i pot deveni
fatale pentru acesta. aceste situatii, turbulenta este
insotitd de nori cu o mare dezvoltare verticald (cumu-
lonimbus) care pot atinge $i chiar depdsi 1012 km %
din care cad precipitagii sub formd de averse insotite de
manifestatii electrice, iar citeodatd de grindind. (fig. 2).

Si acum putem spune cd daca totusi expresia «gol de
aer» este intrebuintatd in unele cazuri, acest lucru sc
datoreste faptului o in cazul turbulentei termice sau
dinamice, iou nastere, asa cum s-a ardtat, curenti ascen-
denti si descendenti, uneori de intensitdti foarte mari. Cind
avionul trece printr-un curent descendent unde fileurile de
aer nu-§i mai urmeazd drumul in plan orizontal ci in cobo-
rire accentuatd, urmeazd si el directia curentilor de aer i
coboard brusc. Cina curentul de oer este ascendent,
avionul urcd brusc o dotd cu fileurile de aer, iar pasagerii
simt o apdsare puternicd in scaun. Dar avind un sprijin
sigur in fotoliul comod in care stau, senzatia nu este
simgitd in toatd intensitaten ei ca la miscdrile descen-
dente, unde pasagerul este pur si simplu aruncat in sus
din scaun, iar senzatia simtitd este intr-adevdr aceea o
avionul cade in gol.

Tehnica moderna a echipat aviatia cu radare meteoro-
logice care pot detecta de la mari distante toate feno-
menele meteorologice periculoase zborului, astfel cé
zonele in care se produc aceste fenomene sint ocolite si
in consecintd cdldtoria cu avionul nu prezintd in zilele
noastre un pericol mai mare decit oricare alt mijloc de
transport

N. COSTESCU

Serviciul de protectie meteorologica
a navigatiei aeriene din Institutul
de Meteorologie si Hidrologie

Aruncind o privire peste calen-
darul sportiv al Federatiei Aerona-
utice Internapionale se poate spune
cd anul acesta este, pentru sportu-

DIN CALENDARUL SPORTIV AL F.AL.

brie.
Baloane: A 27-a cursd interna-
tionald de la Groningen (Olanda).

rile cu aripi, un an de mare eferves-
centd, Incepind cu zborul cu motor
si terminind cu micile aeromodele
de camerd. Prezentdm mai jos o
parte din manifestatiile aviatice, pa-
tronate de F.A.l. si organizate de
cluburile nationale din diferite tari.

Campionate mondiale. Intre 9
si 22 iulie se vor desfisura, la Vrsac,
In lugoslavia, Campionatele mondi-
ale de planorism, apreciate ca cea
mai de seamd competitie aanului.
Tot in iulie, intre 18 si 31, vor avea
loc Intrecerile Campionatului de a-
crobatie aerian& cu avionul, progra-
mate la Salon de-Provence (Franta).
Intre 5 si 20 august se vor desfésura
Campionatele mondiale de parasu-
tism, organizate de Aeroclubul na-
tional al S.U.A. pe aerodromul de
la Tahlequah (Oklahoma).

In domeniul modelismului vor fi

organizate patru campionate mon-
diale: 2—7 august, aeromodele ma-
chete, la Toulouse (Franta); 25—28
august, micromodele, la Carding-
ton (Anglia); 22—25 septembrie, ra-
chetomodele, la Vrsac si Campiona-
tele de aeromodele captive, a caror
datd nu a fost fixaté Inca.
Campionate continentale. La a-
cest capitol sint cuprinse: Campio-
natul european de baloane, o com-
petitie asteptatd cu viu interes, care
se va desfagura in trei manse, intre
1 aprilie si 30 iulie, In organizarea
Aeroclubului national din R.F. a
Germaniei; al 15-lea Campionat eu-
ropean de aeromodele de zbor li-
ber, care va avea loc la Otocac, in
lugoslavia, Intre 11 si 14 august si
competitia internationald de aero
modele cu motor mecanic i de
cauciuc «Europa», organizatd la

Hamburg (R.F. a Germaniei), in zi-
lele de 2 si 3 septembrie.

Al treitea capitol al calendarului
cuprinde competitiile considerate de
categoria 1. Citdm dintre acestea:
concursuri de zbor cu avionul:
Trofeul «Jatfeux» — 29—30 aprilie,
Castellet (Franta); Mitingul aeroclu-
burilor europene — 20—28 mai, Can-
nes (Franta), organizat cu ocazia
celui de al Vill-lea Salon de aviatie
generald; a doua editie a Cupei
«Zadarn, la acrobatie, 30 iunie —
3 iulie (lugoslavia); Raliul aerian
international, organizat cu prilejul
Jocurilor Olimpice — 5—10 septem-
brie, Miinchen.

Parasutism: A doua editie a Cu-
pei Skoplje (lugoslavia), 9—11 iunie
si Cupa «Casa Alb#d», organizati
tot de cidtre Aeroclubul lugosiaviei,
la Zagreb, in zilele de 5—7 septem-

* Aeromodelism: Cupa Europei,
categoria F1E, 25—26 iunie, Italia;
Concursul international al Ceho-
slovaciei, la categoriile: F2A, F2B,
F2C — 1—3 aprilie; Concursul inter-
national al Alpilor, categoriile: F1A
F1B, F1IC — 14—16 aprilie, Austria;
Concursul international de micro-
modele de la Sldnic-Prahova, 5—7
mai; Criteriul european de racheto-
modele «Dubnica», Cehoslovacia,
26—28 mai; Cupa «Meczek», Unga-
ria, 8—11 iulie; Cupa Europei la ca-
tegoriile F1A, F1B, FIC — 2—3 sep-
tembrie, R.F. a Germaniei; Cupa
Inter-Aero '972, 15—17 septembrie,
Bucuresti, si alte clteva zeci de
concursuri organizate In diferite tari
din Europa. La unele din competi-
tiile citate mai sus vor participa si
sportivii nosgtri, aviatori si modelisti.

(V.T)

e




V/O AVIAEXPORT
prezinta

AVIONUL PENTRU DISTANTE MARI 1L-62

in urmdtoarele versiuni:

— economica, cu 186 locuri

— turist, cu 168 locuri

— mixt (clasa | si turist),
cu 144 locuri

Avionul IL-62 poate parcurge
fard escalda o distantd de
9 200 km cu o vitezd de croa-
zierda de 900 km pe ora.

Greutatea maxima la deco-
lare fiind de 160 tone, IL-62
poate decola de pe toate aero-
porturile marilor orase ale
lumii.

Patru turboreactoare, fie-
care dezvoltind la decolare o
fortd de 10 500 kg, asigura secu-
ritatea zborului. In conditiuni
normale distanta de aterizare
a avionului este de numai 62
800 m. Motoarele sint dispuse
in coada fuzelajului, ceea ce
reduce nivelul zgomotelor si
al vibratiilor in cabinele pasa-
gerilor.

Climatizarea, lumina indirectd, fotoliile confortabile creeazi pasagerilor conditii
favorabile pentru lucru si odihna.

Echipamentul automat de pilotaj si navigatie POLJOT montat pe avion asigura
comanda automata incepind de la altitudinea de 200—400 m la decolare iar la aterizare
pind la 40—60 m, indiferent de clima.

Alte informatii pot fi obtinute de la:

V/O AVIAEXPORT

Moscova, G-200, U.R.S.S. Telex 257




