Pagini speciale pentru radioamatori si modeli

din imprejurimi, au facut o excursie pe Dundre,
s-au Intilnit cu batrinii «lupi de mare» care le-au
povestit despre cdldtoriile lor pe mari si oceane,
au fost invitali la Santierele Navale Galafi unde
Ili s-au ardtat noile cargouri construite la aceasta
mare intreprindere industriala.

Navomodelele realizate de pionieri au fost pre-

CAMPIONATELE MONDIALE
DE PLANORISM e Radarul si
folosirea lui in navigatia aeriani
e MOTORUL CU BENZINA,
QUO VADIS? e GIROCOPTE-
RE S1 GIROPLANOARE o Cita-
rare prin gheturile Pamirului

bun concurent din mediul rura/ Dum/tru Catané
— Comuna Lunca, Teleorman si celui mai tindr
concurent Mihail Narcis Galben, in virsta de 9 ani
din jud. Vrancea.

...Aeromodeligtii  si  rachetomodelistii s-au
intilnit la Saliste. Tabdra a fost organizatd pe

CONCURSURI
REPUBLICANE
PIONIERESTI

zentate publicului galdtean intr-o interesantd expo-
zitie, foarte bine apreciatd de numerogii vizitatori.

Dupa mai multe zile de concurs cigtigatorii di-
feritelor probe au fost premiati, de fatd fiind re-
prezentan{i ai Consiliului National al Organiza-
tiei Pionierilor si alte persoane oficiale.

latd acum rezultatele:

Pe echipe locul | si titlul de campioand pe anul
1972 la categoria copii a fost atribuit reprezenta-
tivei judefului Galafi care a primit si o frumoasd
cupd de cristal. Pe locul al ll-lea s-a clasat judeful
lifov iar pe locul al lli-lea, la egalitate, judeful
Hunedoara, Municipiul Bucuresti si judeful Vaslui.

La individual cigtigétorii probelor au fost urma-
torii:

Machete: Radu Simionescu — Galafi; Veliere J:
Csaba Balint — Hunedoara; Veliere M: Viorel
Hamza — Galati; Propulsate civile: Marcel Da-

Tot mai multi constructori amatori se pasioneazi
motive. Cu prileiul Memorialului «Aurel Viaicu»
cezi au incintat publicul spectator cu evolutiile lor.

l-a surprins pe REGNI GILBERT
si giroplanoare).

terenul fostei scoli de planorism, care a capatat
pentru doud sdptdmini aspectul unui aerodrom.
Concursul a durat mai multe zile, de dimineafa
pind seard. Instructorii §i arbitrii abia mai pridi-
deau cu darea starturilor si stabilirea rezultatelor.
Lupta a fost strinsd, si, pind la urmd, aga cum e
normal, cei mai buni s-au clasat pe primele locuri.
La rachetomodele In clasamentul pe echipe, pri-
mul loc a fost ocupat de pionierii din jud. lalomifa
urmati de cei din judefele Tulcea, Vrancea, Bistrita-
Nésdud, Timis si Dimbovifa. La probele individuale
rezultatele au fost urmatoarele:

Rachete cu stramar: Gicu Sarpe — lalomita;

Rachetoplane: Sorin Jipa — Tulcea; Rachete cu
parasuta: Stefan Manole — Vrancea.

La aeromodele, pe echipe a cigtigal reprezen-
tativa Municipiului Bucuresti urmatd de cea a
judetelor Teleorman si Dimbovifa. La individual

pentru girocoptere. Si au suficiente
de la Arad, citiva girocopteristi fran-

Fotoreporterul nostru Stefan Ciotlos
si aparatul s3u in plin zbor. (Citigi in pag. 13: Girocoptere

o DuLUIc.;u, A R

Neacsu — Bucuresti { 130 km/oré )

..Localitatea Poneasca din jud. Caras-Severin a
gdzduit timp de doud sdptamini finalele concursu-
rilor pionieresti de «vinatoare de vulpi» §i radio-
telegrafie (transmitere si recepfie). Peste 300 de
pionieri din toate judetele tarii au gdsit aici toate
conditiile necesare pentru a desfdgura o frumoasa
activitate.

Dupd cum este cunoscut in momentul de fatd
existd la casele pionierilor si in gcoli circa 2 500
cercuri de radio, multe dintre ele In mediul rural.
Amploarea activitdtii desfasurate in aceste cercuri
are rezultale pozitive asupra tinerilor pionieri $i
elevi, stimulind viitoarea lor opfiune profesionald,
orientindu-i spre ramuri ale tehnicii moderne cum
sint: electronica, radiotehnica, telecomunicatiile.

Tabdra de la Poneasca a constituit pentru parti-
cipanti un bun prilej de a aplica cele Invéfate in
cadrul cercurilor. Activitatea desfdsurald aici a
urmdrit, prin anumite elemente, si se incadreze
si actiunilor de pregadlire in vederea apdrarii patriei.
Concurentii s-au antrenat pentru cursa cu obsta-
cole, escaladdri, stafeta aplicativd, semnalizdri cu
lanterna etc. Caracterul tehnic aplicativ a fost im-
binat cu elemente specifice de tabdra realizindu-se
totodatd un interesant schimb de experien{d intre
pionierii din diferitele cercuri de radio si transmi-
siuni, precum si intre conducdtorii acestor cercuri.

Terenurile pe care s-au desfdsurat probele de
«vindtoare de vulpi» au fost bine alese, {inindu-se
seama de specificul acestei discipline.

Clasamentele concursurilor desfasurate sint ur-
maétoarele:

«Vinaitoare de vulpi» bdiefi: 1) Bacdu («vulpile»
au fost gdsite in 77 minute); 2) Bihor (85 minute);
3. Sibiu (86 minute). Fete: 1. Bistrifa-Nadsdud (142
minjlte); 2. Prahova (153 min.); 3. Harghita (154
min).

Individual — bdiefi 1. Marius Hagegan — Sibiu
(22 min.); 2. Tudor Cristea — Bacdu (22,41 min);
3. Constantin Cercu — Vilcea (22,44 min); fete:
1. Tatiana Risni{d — Harghita (30 min); 2. Carmen
Beciki — Bistrita-Ndsdud (32 min); 3. Mariana
Boitos — Mures (33 min).

La Concursul de telegrafie probele de recepfie
si transmitere s-au desfisurat la viteza de 30 si
respectiv 40 semne/minut. La bdiefi, pe locul |
s-a clasat pionierul Mihaly Papp din judetul Bihor
iar la fete a cistigat Marinela lonescu din jud. Dolj.
S-a remarcat de asemenea buna pregatire fa pro-
bele de receptie a pionierului Mihai Boiangiu din
Buzdu antrenat de radioamatorul M. Jinga.

Trebuie s& mentionam cd in toate taberele re-
zultatele au fost bune, lucru care ne indreptéts
sd speram cé .-n anii viitorldg
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finala intre 11 si 13 august, la Bucuresti. Eve
Cehoslovacia, Polonia, R.D. Germand, Ungaria si Umunea
Sovietica, printre care citeva nume de rezonantd in
acest sport, ca Hans Werner Weos (R.D.G.) si Pelagia
Majewska (Polonia). Zborurile s-au efectuat pe planoare
de tip Foka 4 si Foka § iar in afard de concurs a evoluat
si noul planor de constructie romdneascd 1S-24 D, pro-
iectat de ing. losif Silimon, avind la bord pe maestrul
emerit al sportului ing. Mircea Finescu.

Dupd mai multe tatondri s-a dat startul in prima probd:
zbor dus-intors pe ruta lasi-Birlad-lasi. 22 de planoare
au plecat in cursd. Dar dupd un aspect promitdtor al
vremii a urmat o invazie de nori Ciro-Stratus din nord,
cu plafon de 900— 1200 si acoberiri de 4-5/8 iar in jur

de ora 16 si «bruma» de ascendente initiale de 1—2 mj/

sec, a incetat. aceastd situatie nici nu mai putea fi
vorba de reintoarcerea planoarelor la bazd si indepli-
nirea probei. Toti concurentii au aterizat pe traseu iar
punctajul s-a intocmit dupd distanta parcursd. latd-i pe
primii cinci: Stanislaw Witek (Polonia) — 135 km, 284 p;
Frantisek Necid (Cehoslovacia) — 124 km, 254 p; lon
Alexa (lasi) — 120 km, 244 p; Ludovik lambrich (Ce-
hoslovacia) — 102 km, 197 p si Zoltan Nagy (Tg. Mures)
— 98 km, 186 p. Mircea Finescu a strébdtut cu 1S-29 D
127 km, 262 p, in afard de concurs.
Citeva zile nu s-a mai putut face nimic. Proba a doua
a fost fixatd pe ruta lagi-Ruginoasa-lasi, adicd un zbor
dus-intors. Dar §i de dato aceasta, indatd dupd-omiazd
___intreago regiune a fost invodatd de grupuri de nori, de
»_manifestdri efeczru:e. rafale de vint si

‘-(Da:ia-ﬂm in plind cursa!

Start in proba de kiﬂilil' '

EDITIE
EX-TERRA,

Aflat la a cincea editie, concursul «Ex-Terra» organizat de Televiziunea
Roména in colaborare cu Consiliul National al Organizatiei Pionierilor
si Consiliul National pentru Educatie Fizica si Sport $|-a desfésurat faza
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concursului i echipelor de readucere a planoarelor la
bazd — pe calea aerului (o notare exceptionald meritd
pilotii remorcheri Romeo Viddescu, Vasiliu Bochis, Imra
Szabadi). Primele cinci locuri in clasament ou fost ocu-
pate de: Frantisek Necid — 122 km (37,375 kmjora),
1000 p; Mihai Bindea (Bucuregti) — 122 km (37,314 km/
ord), 999 p; Zoitan Nagy — 102 km, 745 p; Pelagia Ma-
jewska — 103 km, 728 p ior Stanislow Witek, Nicolae
Mihdita si Valentin Romascu s-au clasat pe locurile 5-7
c 95 km, 653 p.

Cea mai mare vitezd medie a fost atinsd insd — in
ofara concursulyi — de Mircea Finescu, pe IS-29 D,
122 km, 45,252 kmjord. I1S-29 D, la concurentd cu Foka 4
si Foka 5, a demonstrat calitdi exceptionale, dovedin-
du-se un aparat competitiv cu marile vedete internationale
din clasa sa. sfirsit, iatd planorul pe care aviatia
noastrd sportiva il astepta!

Dupd doud probe in clasament conducea Necid, urmat
de Bindea i Nagy. Pdcat ¢ Mihai Bindea a pierdut prima
probd. El se dovedeste in buna formd.

Proba a treia, zbor dus-intors pe ruta lasi-Ruginoasa-
lasi, 122 km, s-a desfdsurat pe o conditie meteo cu ter-

Pe podiumul Campionatului republican (de
la stinga la dreapta): Mihai Bindea, Zoltan
Nagy, Valentin Romascu.

Cunoscuta planoristi polonezi Pelagia Ma-
jewska.

Cistigitorul internationalelor de planorism
de Ia lasi, cehoslovacul Frantisek Necid.

micd agitatd §i neconstantd, vind de N-V, 7-12 m/sec,
plafon la 1200—1400 m. 14 concurenti ou reusit sa
revind la bazd. Primii cinci clasati, in raport de viteza
medie realizatd: ludovik lambrich — 61,084 kmjord,
1000 p; Frantisek Necid — 58,873 kmjord, 939 p; S.
Witek — 56,416 km/jord, 872 p; lon Alexa — 49,599 km/
ord, 686 p; Aurel Otinjac — 49,100 kmjord, 673 p.

Pe podiumul clasamentului general international au
urcat: Frantisek Necid, locul I; Stanisiaw Witek, locul i,
Zoltan Nagy, locul ll. In clasamentul Campionatului
republican: Zoltan Nagy, campion pe 1972, Mihai Bin-
dea, locul Il si Valentin Romascu, locul I,

Concursul de la lasi, cu tot timpul nefavorabil, a con-
stituit un larg schimb de experientd iar sportivii nostri
s-au comportat onorabil. Oaspetii ou fost pldcut impre-
sionati de conditiile organizatorice oferite de federatia
de specialitate (director de concurs, pilot remorcher etc.:
Mihai Addscdlitei), cit si de cdlduroasa prietenie cu
care au fost inconjurati de cdtre gazde (Aeroclubul
«Moldova», condus de maestrul emerit al sportului
Gheorghe Gilcd).

V.T. MURES
Foto: St. CIOTLOS

Pretul 3 lei

Tiparul executat la Combinatul Poligrafic «Casa Scinteii» Bucuregti !
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® Cea de a Xlll-a editie a mondialelor — o
intrecere dramatici @ Super-planoarele in lupti
cu Cumulo-Nimbusii ® Succesul planoristilor po-

lonezi.

Virset, un mic oras iugoslav, la
citiva kilometri de granita cu Roma-
nia. 9 iulie. Aerodromul scolii de
pilotaj a JATA este impodobit sar-
bitoreste: de o parte si de alta a
pavilionului pe care este arborat
fanionul "F.A.l., fluturd drapelele a
39 de state. Pe cimp, asezate in lungi
siruri, 89 de aparate, aplecate pe o
aripd, asteapti semnalul de start in
cea de a Xll-a editie a Campionatelor
mondiale de planorism: 51 la clasa
standard (cu anvergura de 15 m) si
38 in clasa nelimitat.

Cuvintirile de deschidere sint ros-
tite de presedintele Federatiei de
aviatie a Republicii Serbia, Dragoslav
Marcovici i de presedintele Comi-
siei de planorism a F.A.l., Adolf
Gehriger (Elvetia).

Si «zarurile au fost aruncatey, in

aceasti intrecere asteptatd cu un
enorm interes de citre iubitorii
aviatiei. Este nu numai un concurs
pentru desemnarea celor maj buni
piloti planorigti din lume ci §i o
confruntare aprinsd intre vedetele
noii generatii de planoare: super-
planoarele.

Prima proba a constat dintr-un
triunghi de 357 km (Virset — Becej —
Smederevka - Palanka — Virset).
Cerul era de sticld si batea un vint
puternic, astfel ci nimeni nu se as-
tepta la un succes usor. $i intr-ade-
vir, multi concurenti n-au reusit s
ajungd din nou la bazi pe calea aeru-
lui, echipele de recuperare fiind
solicitate din plin {a «culegerea» lor
de pe traseu. Alti sportivi, printre
care elevetianul Ritzi, recordmanul
mondial de vitezd vest-germanul

1. Noii campioni mondiall de planorism: suedezul Goran Ax
sl polonezul jan Wroblewski.

2 Jan Wroblewski pregitindu-se pentru startul care i-a adus

victoria.

3. Planorul polonez «jantar».

CAMPIONATELE MONDIALE DE PLANORISM

Neubert si altii n-au reusit si foto-
grafieze unele puncte de control
(potrivit regulamentului) fiind pe-
nalizati cu pretioase puncte.

La clasa standard, pe primele trei
locuri s-au situat: G. Moffat (S.U.A.),
pe un planor «Standard Cirrus» cu
o medie de 87,79 km/ordi — 1 000 p;
G. Green (S.U.A), pe un LS-1C —
973 p; H. Reichmann (R.F.G.) pe un
LS-1 — 920 p.

In clasa deschisi (sau nelimitat)
primele trei locuri au fost ocupate
de: G. Ax (Suedia), pe un planor
«Nimbus» cu o medie de 98,94 km/
ori—1000 p; A. Smith (S.U.A)), tot
pe un «Nimbus ll» — cu 974 p si
Mercier (Franta) — 928 p.

Timpul pe parcursul probei a ll-a
zbor pe un traseu dus-intors Virset
~ Bitoli si retur, 456 km — a fost
de asemenea uscat, cu ascendente
slabe, care au dat multi bitaie de cap
componentilor puternicii flotile ple-
cate in cursi. O comportare bund,
demonstrind serioasa experientd, au
avut sportivii sovietici.

In clasa standard pe locul | s-a
clasat Kuznetov (U.R.S.S.) urmat de
compatriotul siu Rudenko, cu cite
1000 p iar pe locul Il H. Wodl
(Austria) campionul mondial de la
Leszno. La clasa deschisd a cistigat
Johnson (S.U.A.) cu 1000 p, urmat
de Smith cu 949 p si englezul Good-
hart. Dupi doui probe conduceau
Moffat si respectiv Smith.

Dar vremea s-a inriautigit brusc,
lugoslavia fiind invadata de un front
de aer rece si citeva zile regiunea
Virset-ului a fost biciuitd de ploi.
Concurentii se plimbau de colo-colo
examinind norii §i meditind la ceea
ce urma si vind. Conditiile atmosfe-
rice nu prea erau datitoare de spe-
rante.

La 16 iulie s-a dat startul in proba
a treia. Datoritd vremii anuntate de
buletinele meteo, comandamentul
campionatelor a fixat un traseu de
350 km in triunghi (Virset — Subo-
tica — Nowi Sad — Virset) si unul de
331 km. Surprizele au fost atit de
mari pe parcurs incit numai doi con-
curenti s-au mai intors la baza:
australienii Tabart pe un «Kestrel-
17» de pe primul traseu si Jinks de
pe al doilea. Majoritatea participan-
tilor au aterizat fortat, pe terenuri
accidentate si multe aparate au fost
avariate. Pe primele trei locuri s-au
clasat: standard: Ruch (Elvetia) —
314 km; Nolite (R.D.G.) — 306 km;
Pagot (Franta) — 305 km. Ciasa des-
chisa: Tabart (Australia) — 350 km;
Jinks (Australia) — 331 km; Firth
(Canada) — 329 km.

Dupi trei probe conducea: Pagot
in clasa standard si Ax in clasa des-
chisa.

Lupta a devenit dramatici. In-
treaga zond a fost bintuitd de fron-
turi de furtuni, cu nori Cumulo-
Nimbus si rafale puternice de vint.
Proba a patra a fost umbriti, pe lings
aceste conditii mizerabile, de acci-
dente tragice. Zborurile s-au trans-
format intr-o lupti eroici cu natura
dezldntuitd.

Concurentul maghiar Lajos Var-
kozi a fost prins intr-un puternic
nor Cumulo-Nimbus cu turbulente
infioritoare §i planorul se pare ci
s-a ficut (indiri in aer. Rimisitele
lui, impreund cu corpul neinsufletit
al pilotului, au fost gisite la 10 km
de Virset.

Tot din cauza timpului, canadianul
Wolfram Mix, pe cind se pregitea
si aterizeze, la traversarea unei so-
sele s-a lovit cu aripa de un auto-
camion, s-a ranit grav si a decedat
doud zile dupd aceea. Americanul
A. Smith si-a ficut planorul praf la
aterizare, scapind cu viatd ca prin
minune. David Ines si A.K. Petterson
s-au ciocnit in aer si s-au salvat cu
parasutele.

Aceasti a deua parte a intrecerilor
a ficut ca cea de a Xlil-a editie si fie
cea mai grea din istoria Campiona-
telor mondiale de planorism. Cei
care au obtinut un mare succes, cel
mai mare de pind acum, au fost pla-
noristii polonezi, cu aparatele lor
«Jantar» §i «Orion», construite spe-
cial pentru acest eveniment. Polo-
nezii au demonstrat ci sint asi in
domeniul zborului fird motor, iar
aparatele lor printre cele mai bune
din lume.

Dar iati clasamentul primilor cinci,
la cele doui clase.

Clasa standard: 1. Jan Wroblew-
ski (Polonia), planor «Orion» —
§ 529 p campion mondial ; 2. Evgheni
Rudenski (U.R.S.S.), planor ASW-15
— 5219 p; 3. Frantiszek Kepka (Po-
lonia), planor «Orion» 5107 p: 4.
Dick Tenling (Olanda), planor LS-1
-—509%4 p; 5. ). Pierre Cartry (Franta)
planor H-201 — 4959 p.

Clasa deschisd: 1. Goran Ax (Su-
edia), planor «Nimbus ll» — 5816 p,
campion mondial; 2. Matias Viitanen
(Finlanda), planor «ASW-17» —
5779 p; 3. Stanislaw Kluk (Polonia),
planor «Jantar» — 5760 p; 4. Nick
Goodhard (Anglia), planor «Kestrel-
19» — 5609 p; 5. Richard Johnson
(S.U.A)), planor «<ASW-17» —5 451 p

v.T.




sioe Jamed alecemnis | gl

i HVHALER HL _ LERLULLE

Cind se va alcatui o cronica a
parasutismului romanesc, unul din
capitolele ei va trebui sa fie con-
sacrat activitatii in acest domeniu
desfasuratad de generaiul-maior de
aviatie Grigore BAST AN, maestru
emerit al sportului, as de reputatie
in familia «cavalerilor cerului». In
acest an se implinesc trei decenii
de cind...

...La Popesti-Leordeni se orga-
niza prima companie de parasu-
tisti din armata romana, Compania
aerostatie, cum a fost denumita
initial, cu formarea céareia a fost
insarcinat capitanul Stefan Sovert.
Recrutarile s-au facut in primul
rind din unitatile de aviatie. Dar
cine au fost cei care s-au inscris
in aceasta unitate? In general tineri
proveniti din rindurile fostilor elevi
ai scolilor de meserii, tehnicieni,
baieti veniti de pe bancile de liceu
— simpli, far&4 multe pretentii, insa
dornici sa-si afirme curajul. Printre
ei se afla si un tinerel scund, brunet,
gata oricind de hartd pentru drep-
turile lui. Fusese copil de trupa la
Scoala de pilotaj de la Tecuci,
incercase mirosul si gustul uleiului
si vaselinei ca ucenic al mecanicilor
Muscalu si Padureanu in Escadrila

parc; brevetase dar «prea era rebel
acest pui de taran» si a fost radiat
de la zbor. lar «puiul de taran» s-a
inscris la parasutigm. Se numea
Grigore Bastan.

Primele salturi n-au fost cine stie
ce incercari pentru el. Comandantii
ii apreciau curajul si atit. A trecut
astfel anul 1943, a plecat cu unitatea
la Curtea de Arges apoi in 1944
s-a intors la Bucuresti. Venise acel
august de foc. Tinarul parasutist
Grigore Bastan, din Compania a
8-a, comandatd de locotenentul
Eugen Bartan s-a angajat in focul
luptelor de la Baneasa pentru zdro-
birea fortelor hitleriste care incer-
cau sa intre in Capitala. Aici s-au
afirmat cu adevarat calitatile sale,
curajul si barbitia, devotamentul
fata de patrie.

Dupa eliberare, Grigore Bastan
a lucrat in cadrul Subsecretariatu-
lui de Stat al Aerului. Ceruse si
fusese primit in rindurile partidului,
apoi a fost numit ca lucrator politic
la o unitate de aviatie si, in sfirsit,
trimis la Scoala de ofiteri de aviatie
de la Medias. Dupa absolvire, el
este numit ca instructor de partid
in Comandamentul Fortelor Aerie-
ne Militare, functie in care Bastan

isi face «facultatea» muncii cu
oamenii.

Dar in tot acest timp, pe linga
sarcinile de serviciu, n-a incetat
sd se antrezeze In parasutism.
Profita de orice clipa libera. Avea o
vorba: «Munca politica se face
demonstrind. Altfel, e vorba goalan.

In anul 1950 a fost organizata la
noi prima unitate militard moderna
de desant aerian si locotenentul
major Grigore Bastan a fost numit
sef de Stat Major al acestei unitati,
apoi comandant.

Citiva ani mai tirziu, comandantul
parasutistilor militari termina Aca-
demia Militar& si i s-au incredintat
functii de raspundere in acest do-
meniu. Dar si acum, pentru colo-
nelul Bastan adevarata viatd si
adevdratul cimp de activitate era
aerodromul, familia parasutistilor,
exercitiile de zi si de noapte, saltu-
rile cu parasuta. A facut studii
minutioase in acest domeniu, a ela-
borat solutii tactice, a gasit pro-
cedee noi in tehnica parasutarilor
speciale. Si a facut sport. «Activi-
tatea asta e un sport, un sport greu,
asa cd trebuie sd ne antrenam
permanent. Altfel, nu se poaten,
spune comandantul, subordona-
tilor.

in anul 1959, coionelul Grigore
Bastan a creat un original sistem
de largare a parasutei, dup& ateri-
zare, pentru a evita tirirea parasu-
tistului pe pamint in cazul unui vint
puternic. Tot atunci, dupa studii
indelungi, a creat o noud parasuta,
originala, denumitd GB-7. Ea se
afla azi in dotarea unitatilor noastre
militare.

Un an mai tirziu, colonelul Grigo-
re Bastan a stabilit un record sen-
zational: el a sdrit cu parasuta sa
de la 10000 m, cu o deschidere
intirziatd de peste 180 secunde
(parcurgind peste 7 000 m in cadere
liberd). Performanta a fost inchi-
natd celei de a 26-a aniversdri a
Zilei eliberarii. Se implineau 26 de
ani de cind adjutantul Bastan statea
culcat cu fata pe patul automatului,
cu ochii la cuiburile de mitralierd
hitleriste, pe aeroportul Baneasa.
Semnificativul record a fost omo-
logat de Federatia Aeronautici Ro-
mand. Dar saltul a constituit si un
record neomologat: totalizarea unui
numdr de 3 000 de sérituri cu para-
suta.

3000 de salturit

Cu putind vreme in urma l-am
intilnit pe generalul-maior Grigore
Bastan pe un aerodrom militar.
Tocmai se intorcea de la... 2 500
m altitudine, sub cupola unei GB-7.

— Tovarase general, v-ati intors,
dupa cum vad, dintr-o misiune si
poate ca sinteti obosit. Ne puteti
raspunde totusi la citeva intrebari?

— Cu placere. De fapt, n-a fost

o misiune propriu-zisd. Am venit
sa fac o verificare a pregatirii osta-
silor si am crezut de cuviintd ca
pentru aceasta trebuie sa fiu alaturi
de ei si pe pamint si in aer.

— Care va sint cele mai drag
amintiri?

— Toate intimplarile petrecute
in mijlocul baietilor, a parasutisti-
lor.

— Tovar&se general, pe parcursul
a 3 000 si ceva de salturi nu se poate
sa nu fi trait si clipe critice. Vi s-au
intimplat asemenea situatii? y)

— Ei, dumneavoastra, reporterii.
Daca sint aici de fata, totul s-a
terminat cu bine. Asta-i principa-
lul...

(Se cuvine aici o paranteza: in
timpul "unui salt deasupra Marii
Negre, parasutistul Bastan a fost
surprins de un fenomen de oglinda
a apei si a larnat parasuta la 50—60
m altitudine. Dar puinli-o mancvra
executats cu singe rece a luat
contactul cu apa in ced inai favora
bila poailie, petnele de salvare au
wexploudatly, dar Bastan a scapat
fara o fracturd Attidata, parasutat
pe furtund, a fost nevoit sa deschida
parasuta la numal citeva zeci du
melfi de pamint Intr-un exerciti
de noapte. parasuta de spate s-a
fncureat si rezerva a fost deschisa
Ccu U clipa maintea monentuiut
fatal. Totul s-a terminat cu hine )

Ce preocupéri aveti in prezent,
tovarase geneial?

— in primul rind pregatirea si
educareca ostasilor pentru a deveni
apdardtori de nadejde ai hbeitdtii
si independentei patriei. Apoi gasi
rea unor noi metode, in perfectio-
narea mijloacelor tehnice de care
dispunem si, de ce nu, stabilirea
unor performante sportive pe ma-
sura glorioaselor noastre traditii.

Sint, intr-adevar, preocupari
demne de un om care Si-a consa-
crat trei decenii din viata aviatiei,
ridicarii prestigiului aripilor ro-
manesti.

Viorel TONCEANU




A RD-
in amfiteatru

Automobilele de teren fabricate la Cimpulung Muscel sint
cunoscute acum pe intregul glob fiind exportate in peste 40 de
tdri ale lumii, de pe aproape toate continentele. Aceste masini
§i-au dobindit un bun renume datoritd calitdtilor lor de ro-
bustete si economicitate, dar mai ales datoritd faptului cd
pot acoperi o intinsd gamd de servicii: de la transportul de
mdrfuri §i persoane, pe drumuri pe care nici o altd masindg
nu s-ar incumeta sd se aventureze, pind la lucrdri legate de
silviculturd, grddindrit sau pomiculturd.

In decursul ultimilor ani, am avut adeseori prilejul sd citim
in presa de peste hotare despre comportarea strdlucitd a
maginilor ARO in diferite competitii sau expeditii. De aseme-
nea, am luat cunostintd despre declaratiile elogioase pe care
importatorii strdini le-au fdcut in legdturd cu aceste auto-
turisme. Imaginea aceasta de masind reusitd produsd in tara
noastrd ne-a fost confirmatd incd o datd, cu citeva sdptdmini
in urmd, cind la Cimpulung Muscel s-a organizat primul Sim-
pozion international inchinat autoturismului ARO.

Aceastd interesantd manifestare a fost gdzduitd de noul
§i modernul club al constructorilor musceleni, in amfiteatrul
cdruia gi-au dat intilnire specialigtii uzinei constructoare,
tehnicieni romani §i strdini, importatori din Grecia, Columbia,
R.D. Germand, Statele Unite ale Americii, R.P. Polona etc.
Dupd cuvintul de deschidere, rostit de Victor Naghi, directorul
general al Uzinei Mecanice Muscel, au urmat citeva foarte
interesante comunicdri tehnico-stiintifice.

Intro ampld expunere insotitd de proiectii, ing. Radu
Rosetti a conturat locul masinilor ARO in lumea autoturismelor
de teren. Folosind un amplu material documentar, referitor
la 44 de tipuri de automobile de acest gen, fabricate in dife-
rite {dri, autorul a ardtat cd maginile ARO se gdsesc in aproape
toate privintele la nivelul mijlociu-superior, fatd de auto-
turismele de teren existente pe piata mondiald. In cazul in
care se iau in consideratie numai masinile de teren si jeepurile
fabricate in Europa, atunci magina fabricatd la Cimpulung se
gdseste la nivelul cel mai inalt, atit din punct de vedere al
caracteristicifor cit §i al performantelor de care este capa-
bila.

Este interesant de ardtat cd vara aceasta (in luna iunie),
cunoscuta revistd vest-germand «Hobby» a efectuat un test
iesit din comun cu sase masini de teren, de mare notorietate,
printre care si ARO. Probele au durat sase zile, in cele mai
dificile conditii: intr-o carierd de piatrd, pe o pantd de sky-lift,
intr-un poligon militar, peste albia unui riu umflat de ploi.
Partenerii de intrecere ai autoturismului romdnesc au fost
Range Rover, Landrover, Nissan Patrol, Volkswagen 181 si
Citroen Mehari. Steaua absolutd a acestui test — scrie co-
mentatorul revistei citate — este masina romdneascd ARO
urmatd, pe locul secund, de autoturismul japonez Nissan
Patrol.

In programul Simpozionului de la Cimpulung au mai figurat
§i comunicdrile: Evolutia §i perspectivele autoturismelor de
teren (ing. Petre Livovschi), Autoturismul ARO M-461 in ex-
ploatare la beneficiari (ing. Teodor Birzu), ARO in expeditia
stiintificd din Africa (ing. lon Cataranciuc).

Cu deosebit interes a fost ascultatd si comunicarea ing.
cehoslovac Zdenek Filla, cu privire la comportarea a doud
magini ARO, in cadrul unei expeditii alpine in Hindukush
(Afganistan). Aceste masini au parcurs peste 20 000 km fdrd
nici o pregdtire speciald trecind prin temperaturi de peste
55 grade C si abordind indltimi de 3600 m. «Am trecut cu
bine — spunea ing. Filla — peste indltimi care constituie
limita maximd chiar si pentru avioanele de sport. In acele
momente ne pdrea rdu cd nu dispunem de carburatoare cu
reglare barometricd, in genul acelora folosite in aviatie. In
orice caz, maginile pe care le-am avut la dispozitie s-au
comportat excelent. Nu pot vorbi despre ele decit la super-
lativy.

Simpozionul international de la Cimpulung s-a incheiat cu
o reugitd demonstratie practicd, efectuatd de sase automobile
de teren (doud M 461 si patru ARO 240) pe o costisd a muntelui
Mateias. Dirijati de tindrul ing. Nicolae Bddescu, cei sase
piloti de incercare ai uzinei muscelene ne-au oferit un ade-
varat recital de acrobatie automobilisticd, pe un traseu in
circuit de un kilometru si jumdtate §i cu pante de peste 36
grade. Intreaga asistentd dar mai cu seamd invitatii strdini,
au aplaudat cdlduros acest reusit final al unei manifestdri
internationale cdreia ii dorim sd devind traditionald.

Dumitru SOMUZ
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DIRT-TRACK PE... PATRU ROTI!

Este destul de greu de sta-
bilit cine de unde se inspira:
motociclismul din automobi-
lism sau invers. Ceea ce putem
spune cu siguranti este faptul
ci intre cele douad sporturi me-
canice gisim numeroase simi-
litudini. 53 ne gindim, de exem-
plu, la genul de intreceri orga-
nizate in prezent si si incepem
cu circuitele motocicliste de
vitezi, In umea automobilului,
corespondentul acestora il for-
meari intinsul evantai de curse
de pistd, cum sint Marile Premii
pentru campionatul mondial sau
concursurile pentru  masini
Sport, Prototip, G.T. etc.

Motocrosul are si el o «rudi»
apropiatd. Aceasta este auto-
crosul sau, daci vreti, raliul
care, nu o dati, se desfigoari pe
drumuri precare, peste virfuri
de deal sau prin piduri.

Dar dirt-track-ul? Ei bine,
in ultima vreme se face dirt-
track si cu automobilele. A-
ceastd veste, precum s§i foto-
grafiile insogitoare, ne vin de
peste acean, din California. A-
colo se organizeazd, dupa cum
se stie, numeroase curse «traz-
nite», numite «hot rod» sau
«stock-cars». Acestora li se a-
daugid acum intrecerile de
«sprint-cars», care nu sint alc-
ceva decit versiunea automo-
bilisticd a competigiilor moto-
cicliste de vitezi pe zguri.

Expresia «sprint-cars» este
usor de tradus: ea inseamni
«masini de sprint», esenta curse-

Curbele se negociazi in de-
rapaj.

Adversarul poate fi atacat
si prin impingere.

lor respective constind in a
sprinta cit mai bine pe o pista
de pimint lungi de 800 m
{deci de doui ori lungimea unei
piste clasice pentru dirt-track).
in ceea ce priveste masinile,
regulamentul este de o lar-
ghete dezarmantd: el nu pre-
tinde decit existenfa expresi
a unor arcuri de securitate, de
fapt a unei custi metalice, con-
struiti din teavi, care si pro-
tejeze pilotul in caz de accident.
Si accidente se ivesc destule.
Dupi o veche tradigie ame-
ricani, motoarele sint plasate
inaintea postului de pilotaj, iar
tractiunea se transmite rotilor
din spate, care sint de doui ori
mai late decit cele din fati.
Cilindreea este liberi §i, de
aceea, sub capotele micilor

monsgtri {ampatament de numai
doi metri §i ceva!) se ascund
puter impresionante, compa-

b

rabile cu ale unui Porsche Pra-
totip.

«Sprint-cars»-urile nu au de-
cit un loc, intrecerile fiind ca
§1 la dirt-track, strict indivi-
duale. Se aleargi in mange, la
startul fiecireia aliniindu-se trei
sau patru masini. Se porneste
ca la Indianapolis, cu un auto-
mobil oficial in frunte. Dupa
un tur de pisti, acesta se di la
o parte §i competitorii se dez-
linguie cu furie in lungul pistei
de pimint. Totul este si apuci
un loc in fagh, pentru ci, altfel,
«incasezi» o respectabilid can-
titate de praf sau noroi arun-
cati de rotile celui ce a avut
abilitatea si te depiseasci.

O mansi insumeazi opt
ture, pe care cei mai buni pilogi
le acoperd in trei minute, trei
minute s§i citeva secunde. A-
ceasta di o medie de 120 km
pe ori, deci o vitezid dubli de-

cit cea obtinuti cu o motoci-
cletd actuald de speed-way.
Se merge mult in derapaj, ma-
sinile impingindu-se, dindu-si
una alteia lovituri de berbece.
Daci intervine un accident,
cursa se opreste imediat i
se acordi zece minute pentru
repararea §i punerea pe pisti
a automobilului avariat. Dar
dacd se «avariazi» insusi pi-
lotul? La aceastd intrebare re-

gulamentul «tace», iar organi-

zatorii ridicd din umeri. Pe ei
asa ceva nu- intereseazi...

Dumitru LAZAR




Un scurt istoric al dezveltarii
tehnicii electromagnetice ajuta
la explicarea aparitiei radarului
si Inlesneste Intelegerea princi-
piului de functionare a acestei
aparaturl, strict necesare diri-
jarii traficului aerian, asigurdrii
aterizdril In condifii meteorolo-
gice de vizibilitate redusd, efec-
turdril navigatiei aeriene, iden-
tiflcarii nucleelor orajoase efc.
etc.

In 1888 Hertz a demanstrat ca
energia electromagneticd poate
fi transmiséa la distanta si cl este
capabil} de a fi reflectata.

In 1922 s-a efectuat transmite-
rea gl receptiia undelor electro-
magnetice Intre doud puncte sub
torma radiocomunicatiilor iar du-
pé trei ani si-a fAcut aparitia ideea
mdsurdrii  timpulul scurs intre
tr iterea unui | radio
gl receptia acelulagi semnal re-
flectat de un obiect oarecare.

In anul 1837 s-a realizat primul
dispozitiv de descoperire si lo-
calizare a unor nave In conditiuni
de lipsa a vizibilitatii.

Cel de al doilea rézboi mondial,
care a Insemnat o masivd desfa-
surare a celor mai variate dome-
nii tehnice, a tolosit si mijloacele
radlo, pe care le-a perfectionat
necontenit. Dezvoltarea aceasta
a fost continuatd sl dupd siirsi-
tul rézboiului In scopul asigurarii
nevollor aviatiei civlie, ale meteo-
rologiei, ale marinel comerciaie
gi In ultimul timp ale cosmonau-
ticii.

Din totalitatea mijloacelor ra-
diotehnice .pe care le foloseste
aviatla clvil4, radarul este numai
o parte a acestara sl are rolul
de a identifica un oblect zburator
pe un ecran catodic si totodata
a-l Indica distanta si azimutul
in raport de o anumita directie,
nordul magnetic sau axul longi-

tudinal. al aeronavel. Insasl nu-
mele de RADAR exprimd func-
tia acestor dispozitive: Radio
Aids for Detection-And Ranging,
adicd mijloace radio pentru de-
tectarea si determinarea distan-
tei.

Echipamentele radar se nu-
mesc terestre cind sint montate
pe sol, In instalatii fixe sau chiar
mobile, caracterizate prin dimen-
siunlle lor mari, sl de bord, cind
se gisesc instalate la bordul ae-
ronavelor, avind diverse atribu-
butiuni pentru asigurarea securi-
tatil zborurilor 3l efectuarea navi-
gatiei aeriene.

La baza functiondril radarului
stau mai multe proprietdti ale
energiei electromagnetice. Ga-
ma undelor ulirascurte (decime-
tri si centimetri) folositd In teh-
nica radarului, se caracterizeazd
prin radiatii ce se propagd In
linie dreaptsd. Regimul de lucru
al emitdtoarelor este impulsul.
Acest procedeu permite concen-
trarea Intr-o durats foarte scurts
a unei mari cantltdli de energle
alectromagnetic3, care este ra-
diatd in spatiu. Emisiunea radar
constd In radierea continud a
unor impulsuri cu pauze mari care

300 x 180
D=— .

AR

pauzelor dintre emislile impulsu-
rilor, receptioneazé unda reflec-
1atd gi determina distanta la care
se aflé tinta.

Cu Ind viteza de propagare
a energiel electromagnetice de
300000 km pe secundd, Intr-o
microsecunda (1/1 000 000 dintr-o
secundd) se vor parcurge 300
metri. In tehnica impulsurilor, mi-
crosecunda constltuie unitatea
de masurd. Mdasurarea timpului
dus-intors al unul impuls va da
distanta tintel. De exemplu daci
intervalul de timp dintre emisia
unui impuls gl receptia acelulasi
impuls reflectat de o tintd este
de 180 us (microsecunde), dis-
tania fati de statia radar va fi:

=27 000 m=27 km

In tehnica radarului elementul
principal este impulsul $i el se
caracterlzeaz§ prin form&, am-
plitudine si duratd. Dintre aces-
tea, durata de Impuls (%) este
intervalul de timp In cuprinsul
cdruia amplitudinea impulsu-
lul atinge valoarea maxima. De
asemenea, un alt interval de timp
deosebit de important este acela
dintre sfirgitul unui impuls si
1 putul i lui urmaétor (i).

le separ#; impulsul directi | se

reflectd de obstacolele di

1 ea duratei de impuls cu

In calea propagdrii lui 8i o mica
parte din acesta este receptio-
natd in receptorul statiei radar
care |-a emis, amplificatad si afl-
satd pe ecranul radar sub forma
de tintéa.

Principiul de functionare al ra-
darului se bazeazi pe faptul ca
energia electromagnetic3 radiat3
de o antend sub forma impulsu-
rilor la intervale de timp egale,
cu pauze Intre ele, se reflectd par-

intervalul dintre impulsuri deter-
min& perioada de repetare a im-
pulsului (T).

T=% +1

Numaérul de impulsurl emis in-
tr-o secundd se numeste frec-
venta de repetare a impulsurilor.

Aceste elemente din tehnica
radarulul sint interdependente;
intervalul dintre Impulsuri .este
invers proporfional cu durata im-
pulsului si cu frecventa de repe-

tial si Inspre statla emitatoare.
Un receptor al acestel statll, care
functioneazd automat In timpul

tare, pentru cd prin cregterea du-
ratei impulsului scade intervalul
dintre impulsuri. Totodatd ele
caracterizeazd parametrili de

S| FOLOSIREA

functionare ai radarului, Intrucit
distanta de actiune a acestuia
este direct proportionald cu in-
tervalul dintre impulsuri.

Raportul dintre durata impul-
sului 9i perioada de repetare a
impulsului se numeste ciclul de
lucru al radarului. Ciclul de
lucru este egal cu raportul dintre
puterea medie si puterea maxima
a Impuisului. Astfel, pentru un
radar la care durata impulsulul
este de 5 microsecunde sl
frecventa lor de repetare este de
200 impulsurl pe secund#, re-
zultd cd emitatorul functioneazd
1000 microsecunde. In acest
caz, puterea medie de radiatie
aste de 1 000 de ori mai mici de-
cht puterea de impuls. Pentru o
statie radar care ar avea 0 pu-
tere de impuls de 100 KW este
necesard o putere medie de ra-
diatie de numai 0,1 KW. Aceasta
se realizeazd prin acumularea
energiei produsd de sursa de
alimentare In intervalul dintre
impulsurl. Energia acumulata, in-
trodusé in emitétor, este radlaté In
spatiu Intr-o durata foarte scurté
de timp (ex. 5 microsecunde)
constituind impulsul puternic.

Din relatla dintre puterea im-
pulsului, puterea medie radiata,
durata Impulsului si perioada de
repetare se constatd cd puterea
de impuls la aceeasi pulere me-
die va fi mai mare cu clt durata
impulsului este mai mica.

Toatd aceastd succintd pre-
zentare a datelor de bazd si a
caracteristicilor functiondrii ra-
darului sInt necesare pentru a se
intelege princlpiul de functionare
care constd In acumularea unei
cantitdti de energie electromag-
neticd, intr-un timp determinat,
dupd care aceasta este radiatd
directional Intr-un timp incompa-
rabil mai redus decit acela nece-
sar acumuldrii energlel, tocmai

pentru a se putea realiza 0 mare
putere si Impliclt o eficacitate
mai mare ca distantd de desco-
perire a tintelor.

Cu aceastd capacitate a rada-
rulul (de la sol) de a descoperi
o tintd datoritd impulsurilor ce
le emite spre aceasta sl ale cé-
ror reflexii provocate de {inta le
receptioneazi, radarul determind
aganumitele coordonate ale
avionulul (vezi fig. 2). Acestea
sint: azimutul () adicd unghiul
mi#surat In plan orizontal tntre
directla nordulul magnetic sl pro-
iectia distanfei avion-statle ra-
dar, masurat In sensul acelor de
ceasornic de la 0 grade la 360
grade; unghiul de Iniltare (f)
masurat In plan vertical Intre
linla avion-statle i proiectia ei
pe plan orizontal necesar deter-
mindrii Indltimii avionului si dis-
tanfa inclinatd (D) masuratd
direct Intre amplasamentul sta-
tiei gi avion.

Radarurile de la bordul aero-
navelor vor determina aceleasi
coardonate pentru tintele aeriene
sau de la sol, cu singura deose-
bire cd directia de referire In
masurarea unghiurilor nu mai
este nordul magnetic cl axa longl-
tudinal¥ a aeronavel.

Statiile radar sint instalatli deo-
sebit de complicate, avind In
comp ea lor ¢l te diferite
diapuse sub forma unor blocuri
(vezi fig. 3). Emitatorul radaru-
jul se compune dintr-un sincro-
nizator care produce la intervale
de timp riguros egale impulsuri
de comand&, un bloc modulator
cu rolul de a amgplifica impulsu-
rile de comandi ale sincroniza-
torulul gl din blocul generator
de impulsuri de Inaltd frecventd
pe care le radiazd antena In spa-
tiu.

Receptorul primeste de la an-




tend semnalele foarte slabe ale
impuisurilor reflactate de la di-
ferite obstacole, le amplificd si
apoi le detecteazd ca semnale
video. Functionarea receptorului

diate variazd cu pdatratul cose-
cantel unghiului de Inditare.

Un ait bloc din compunerea
raceptorului este indicatorul care
fal gte |a citirea coordonatelor

radar este asemdandtoare cu
aceea a unul televizor obignuit
din punct de vedere al organizarii
tehnice. Se deasebeste, totusi,
imaginea. Comutatorul de ante-
nd este un dispozitiv electronic cu

IN NAVIGATIA AERIANA

rolul de a conecta automat si
alternativ la blocul de antena e-
mitdtorul sau receptorul statiei
radar. Blocul de antend radiaza in
spatiu energia electromagnetica
produsd de emitdtor gi primeste
energia reflectatd de la diferite
obstacole gi o dirijeazd spre re-

ceptor. Antena are un element

radiant, numit vibrator activ i
un element reflector ce poate
avea forme variate (la gama un-
delor decimetrice sl centimetrice
se folosegte reflectorul parabo-
lic In focarul ciruia este vibra-
torul). Reflectorul determiné dia-
grama de directivitate a radiatiei.

Radiatia emititorului radaru-
lui are un coeficient de directivi-
tate foarte mare atit In plan ori-
zontal cft gl In plan vertical, adici
este orientatd In spatiu si are o
formé specificd. Diagrama de di-
rectivitate se compune din clteva
petale (sau lobi) din care una
principald si altele mai mici, pa-
razite. Petala principald repre-
zintd fascicolul de energle elec-
tromagneticd folositd In lucrul
radarului.

Principalele dlagrame de di-
rectivitate sint diagramele iIn-
guste caracterizate prin fasci-
cul de energie electromagnetic¥
Ingustd si lungid sl diagramele
cosecant pitrat caracterizate
prin fascicolul sub forma unui
evantai. Primele diagrame sint
folosite de radarul de aproplere
de precizie PAR si de radarul
de bord pentru descoperirea for-
matiunilor orajoase iar cele de
al doilea tip sint folosite pentru
supravegherea spatiului aerian
de pe sol si pentru identificarea
reperelor de pe sol de cétre ra-
darul de bord. Denumirea dia-
gramei de «cosacant p#trat» se
datoregte faptului cAd densitatea
energiei electromagnetice ra-
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tintelor descoperite de radar si
are ca element principal tubul
catodic pe ecranul céruia sint
reprezentate semnaie de distantd
la scard si semnalele impulsuri-
lor reflectate de la tinte.

Statlile radar sint alimentate de
la reteaua de for{4 a aeroportului
pe care-|l deservesc, dar dispun
si de o sursd proprie de alimen-
tare care de reguld este un grup
electrogen de mare capacitate.

Statlile radar pot fl clasificate
din mai multe puncte de vedere.
Pentru aviatia civild impdrtirea
cea mai des folositd este aceea
a radarurilor de bord si de sol
Statlile radar care folosesc pen-
tru reprezentarea coordonatelor
tintei pe ecran numai energia
impulsului reflectat de la tint3
s8 numesc radare primare. Alte
statli, In special de sol gi folosite
la supraveghere, utilizeaza in plus
8l un al doilea impuls emis de la
bordul avionului 8l a cdrui energie
este incomparabil mai mare decit
a celul reflectat. Aceste statil
se numesc radare secundare de
supraveghere lar la bordul aero-
navei, echipamentul special care
emite impuisurile receptionate de
statla terestrd se numeste trans-
pondaer.

Statia cu posibilitdtile cele mai
marl de acoperire este radarul
de supraveghere de rutd folosit
pentru urmérirea avioanelor care
zboara pe célle aeriene cu trafic
intens. Aceste radare au o dis-
tantd de actiune de cel putin
250 km, semnalind aeronavele
ce zboaré la o altitudine de 14 000
m gi realizind o precizie de 1—2
grade pentru directie gi 1—1,2 km
pentru distanti. Frecventa de lu-
cru 1 280—1 350 MHz, durata de
impuls aproximativ 2us, frecventa
de repetare 350—800 perioade pe
secundd. Puterea de impuls este
de 1—1,8 Mw (vezi fig. 1).

Radarul de supraveghere a re-
giunii terminale are o distanta de
actiune mai redusd declt primul
{100—180 km) sgi este necesar
dirijérli din zone de aeroport aglo-

Transponder
\_\.
\\
Nt

ek
"

\

Fig. 4 Modul de lucru ol unul rader secundar

de supraveghere

marate sau regiuni terminale de
control. Precizia In distantd este
de 300—450 km iar in azimut de
1—1,5 grade. Frecventa de lucru
1250—1 365 MHz si puterea de
impuls In jur de 0,5 Mw. Durata
de impuls de 1a11a3us. Frecventa
de repetare a impulsuluj de 250—
500 perioade pe secunda.
Radarul de supraveghere al zo-
nel de aeropart este asemanétor

acelora al zonelor terminale. Dis-
tanta de actiune 60—80 km. Pre-
cizla in distantd + 150 m si
1 grad In azimut. Frecventa de
lucru 2 700—2 800 MHz iar pute-
rea de impuls 300—500 Kw. Du-
rata impulsulul 0,7—0,9 us. Frec-
venta de repetare este de 1 100—
1250 perioade pe secundd. De
regul8, radarul de supraveghere
al zonel de aeroport face parte

betenactzrogatar

= omidirectisnalil

| dacodificare

indicator

‘Radar
Primar

dintr-un complet folosit la diri-
jarea avioanelor in procedura de
apropiere dupd instrumente.
Radarul pentru supravegherea
suprafetei de manevra este folo-
sit acolo unde traficul este deose-
bit de intens, aeroportul dispune
de mai multe piste sau de piste
paralele. Acest radar se folo-
segte la dirijarea circulatiei aero-
navelor pe piste, pe cdi de circu-
latie si pe platforme de debar-
care-lmbarcare In situatil cind
vizibilitatea este foarte re-
dusa. Uistanja de actiune 5—10
km. Puterea de impuls 50—70
Kw. Frecventa acestui radar este
cuprinsd Intre 9 400—9 500 MH:z
iar durata de impuls intre 0,05 us
si 0,5 us. Frecventa de repetare
1 000—1 300 perioade pe secunda.
Radarul secundar de suprave-
ghere foloseste pentru identifi-
carea rapidd a semnalelor obser-
vate pe ecranul catodic. Acest
radar dispune de un dispozitiv
special numit interogator care
transmite grupe de trei impulsuri
pe frecventa de 1000 MHz cu
ajutorul a dous antene speciale.
Prima anten& este solidard cu
antena radarului primar, cea de
a doua este fix§ — omnidirectio-
nal&; ambele antene au rolul de
interogator. Modul de lucru al
unui astfel de radar este cel

arétat In fig. 4.

Radarul pentru aprapierea de
precizie este folosit In tehnica
dirijrii apropierii aeronavelor in
conditiunl de vizibilitate redusa.
Dirljarea aeronavel se face pe
prelungirea axei gisfei ¢i de-a
lungui unei pante predeterminate
plna la o inallime de luare a
deciziel, de la care pilotul 84 poata
efectua aterizarea la vedere.
Acest radar foloseste un sistem
de antene (vezi fig. 5) care de-
termind azimutul si distanta fati
de pragul pistei cu o antend iar

cu alta panta de coborlire si dis-
tanta fatd de prag. Antenele au o
miscare de balans, spre deosec-
bire de celelalte tipuri la care
antenele se rotesc 360 grade.
Frecventa de lucru 9 000—9 180
MHz. Durata impulsului 0,15—0,35
ws. Frecventa de repetare 1 500—
2 500 perioade pe secundd. Pu-
terea de impuils 30—35 Kw, dis-
tanta de actiune 18—20 km.
Sector de supraveghere: in azi-
mut 4- 10 grade, In In&itare 7
grade. Precizia in determinarea
azimutului aproximatliv 9 m, in
distantd &= 30 m iar In determi-

narea unghiulul de pant3 aproxi-
mativ 6 m.

Spre deosebire de radarurile
de sol, cele amplasate la bordul
aeronavelor sint muit mai putin
voluminoase si poartd denumirea
tunctiel pe care o Indeplinesc.

Radarul panoramic de bord sau
radarul meteorologic de bord,
asigurd rezalvarea problemelor
age navigatie, determinind zonele
orajoase si ajutind la ocolirea
acestora prin indicarea valarilor
unghiulare cu care se efectueazd
indepértarea de la calea aeriana.
De asemenea, cu ajutorul aces-
tui radar se poate face o orien-
tare dupd repere specifice de la
sol (vezi fig. 6). Frecventa de
lucru 9300—10000 MHz. Putere
de impuls 20—60 Kw. Durata de
impuls 1—2 us. Frecventa de re-
petare 400—1 000 perioade pe se-
cundi. Distanta de acoperire
200—250 km pe mai multe scari.
Sector de supraveghere 100—120
grade. Cu ajutorul radarului
panoramic se pot face calcule
de navigatie variate: determina-
rea punctului avionului cu ajuto-
ru!l distantel ptnd la un reper pe
sol si al liniei de pozitie, determi-
narea vitezel la sol si a derivei
in rapart cu diferite repere.

Radiocaltimetrul determina inal-
timea de zbor in raport cu

survolat,

terenului
Dec oblcei se folosesc doud scale;
pentru Indltimi mari si mici. Acest
echipament este deosebit de ne-
cesar In apropierea de precizie
in conditiuni de exploatare a unui
aeroport de categoria !l si lll-a.

allitudinea

Transponderul este un emi-
tator-receptor care transmite un
semnal de rdspuns radarului se-
cundar. Functioneazs de asemeni
pe bazd de impuls.

Dispozitivele pentru prevenirea
¢i evitarea abordajelor au fost
create pentru mirirea securitétli
activitdti de zbor in zone de
Intens3 activitate. Ele se prezint3
sub forma avertizoarelor de pro-
ximitate gi sisteme de evitarea
abordajelor.

Aceastd succintd prezentare a
aplicatlilor radarului tn aviatia cl-
vild nu epuizeaz# totalitatea rea-
liz§rilor In acest domeniu. Ea
are rolul de a orienta pe cititor
Intr-unul din domenille de acti-
vitate ale aviatiei, strins legate de
dirijarea traficului aerian.

E HLADIUC si Al Viarel
POPESCU

inspectori principali de
navigatie




Literatura de specialitate mar-
cheazi de la o vreme cu o frecventd
constanti opinii de rau augur pentru
actualul motor cu aprindere prin
scinteie. Dacd judecim dupd aceste
declaratii funeste, atunci apropiatul
jubileu al batrinului motor, care de

M0

aproape un secol actioneazi majori-
tatea automobilelor noastre, ar urma
s constituie o aniversare trista.

Numerosi concurenti iesiti in are-
na disputei pentru intiietate in trac-
tiunea rutiera par si confirme presu-
punerile pesimistilor. Pentru acestia,
inlaturarea motorului cu piston a
devenit neindoielnici; nu se mai
pune decit intrebarea: cine il va
urma? Motorul Wankel, Stirling, elec-
tromotorul, turbina sau motorul cu
aburi?

EMISIA DE NOXE —
O BOALA INCURABILA?

De fapt, ceea ce a dus motorul cu
piston in fata dilemei hamletiene: to
be or not to be? nu a fost o cauzi
de naturd pur tehnic ci reactia
mondiald dirijatd citre protejarea
mediului si dificultitile de moment
legate de reducerea corespunzitoare

a emanatiilor poluante.

Este drept ci inci nu se intrevede
un mijloc radical de eliminare a
noxelor din gazele emise de motoa-
rele cu piston dar nu este mai putin
adevarat ci in aceasti directie s-au
facut progrese importante. Actualele

motoare cu piston cu aprindere prin
scinteie emit cu 80% mai putine
hidrocarburi, cu 63%, mai putin oxid
de carbon si cu 209, oxizi de azot
decit predecesoarele lor de acum
zece ani. Dar intensificarea traficu-
lui a anulat practic aceste realizari,
asa fncit alerta antipoluare continua.

Cercetirile intense care se desfi-
soara actualmente aratd ca in crearea
motorului «curat» nu au fost epui-
zate inca toate posibilititile. Deja
ventilarea carterelor in circuit in-
chis ca si prizele de presiune ale
carburatoarelor §i rezervoarelor de
benzini luate din avalul filtrului de
aer au redus emisiile de hidrocarburi
nearse pinid la limitele impuse prin
legislatii.

Pe de alta parte perfectionarea
proceselor de ardere prin astfel de
masuri cum sint recircularea gaze-
lor de ardere, coborirea raportului
de comprimare, optimizarea arhitec-

turii camerei de ardere, imbunita-
firea carburatiei i aprinderii, toate
acestea au condus la micsorarea sub-
stantiala a emisiilor de oxizi de
carbon si azot. Eradicarea gazelor
de ardere de hidrocarburt nearse
si de oxidul de carbon cu ajutorul

oxidirii complete a acestora in post-
arzitoare termice sau catalitice este
indd o cale, destul de folositd in
S.U.A., care este de naturd si indul-
ceascd viitorul motorului cu piston,
desi ea mireste costul masinii cu
2—7 procente.

La acestea trebuie si se mai adauge
si faptul ci emisiunile de gaze sint
intr-o oarecare misuri si o chestiune
de educatie a beneficiarului: s-a sta-
bilit ci 55 la suti din emisiunile pro-
duse la ralanti (regim caracteristic
bogitiei de noxe) pot fi reduse dacd
sistemele motorului sint bine intre-
tinute si corect reglate.

in sfirsit, nelinistea privitoare la
soarta motorului cu piston este po-
toliti §i de observatia ca participa-
rea acestuia la poluarea mediului
este totusi redusi. Exceptind S.U.A.
unde traficul rutier participi cu 60,7
la sutd la otrivirea aerului (in zona
Los Angeles procentul atinge 89 la

sutd) in alte parti ale lumii cotele
sint mult mai mici: R.F. a Germaniei
35—40 la sutd, Franta 25 la sutd,
ltalia 20 la sutd, iar in multe alte
regiuni ale globului problema nici
nu se pune. Din acest punct de ve-
dere, pentru protejarea atmosferei

NIz

ar trebui intreprinse, de fapt, in
primul rind ma3suri care si vizeze
ramurile economice ce detin cotele
majore de participare la poluare.

ARMELE DEFENSIVE ALE
MOTORULUI CLASIC

Se stie cd ceea ce impune bitrinul
motor cu benzind in fata adversarilor
sdi sint randamentul ridicat, greuta-
tea specifica (raportul dintre greuta-
tea motorului §i puterea sa maxima)
coboritd, compactitatea (ce poate fi
exprimatid prin raportul dintre vo-
lumul gabaritic §i greutatea sau pu-
terea maximi), rapida punere in
funcgiune, siguranta in serviciu pre-
cum si fabricatia relativ simpld. In-
tr-un fel s-ar putea spune ci el insu-
meazi calitatea esentiald a fieciruia
dintre concurentii si, mai putin gra-
dul de poluare, fird ca acestia s3 le
posede intrunit pe ale sale.

e e e TRy
3. Organizarea generaii a motorului a cunoscut diverse variante. De la moto_r‘a
clasic (a) cu cilindrii dispusi in linie, s-a trecut la decalarea cilindrilor in doul lini
_ dispusi mai intii in V (b) apoi cu cilindrii opusi, in boxer (c) si chiar In mai mult
_linii, in stea (d). Dispunerea In linie conduce ia motoare lungi dar robuste. Ea estd
' proprie majorititii motoarelor de cilindree mic si medie (Dacia 1100, Dacia 1300
SR 207); motoarele cu cilindrii in V au bielele dispuse doui cite douk pe un manetor
 ceea ce reduce considerabil lungimea motorului ca si Iniitimea sa. Motoarele cu do
. si patru cilindri fiind neechilibrate vibreazi puternic. De aceea solutia nu este avan
tajoasa declt de la yase cilindri In sus. Constructiile In stea s-au aplicat in aviatie si p«
inele tancuri, deci la unititi de putere foarte mari. \ LR T

g . . T S ——

=N .._-.'_-ﬁr|._.:

e ¥ o PR s 8

%%@»-

a. b.




Fird a avea intentia si facem o
analizi tehnico-economici aprofun-
datd putem arita succint ci nici
unul dintre celelalte mijloace de
tractiune nu reprezinti inci un adver-
sar serios din punct de vedere eco-
nomic. Motorul Diesel, rubedenie
foarte apropiati, desi cu un consum
foarte redus, nu satisface inci trac-
tiunea de mici putere din cauza
greutdtii specifice mari, a pretului
de cost ridicat, a zgomotului produs
in functionare, precum si din cauza
pornirii dificile la rece. Nici motorul
Wankel, rudi ceva mai indepirtati,
motor silentios prin excelentd si
lipsit de vibragii nu a reusit si se
impunid hotédritor. E! nu prezinti
avantaje in fabricatie iar modificarea
calitdtii gazelor in scopul reducerii
noxelor se pliteste deocamdati cu
cheltuieli considerabile.

Competitorul cel mai redutabil
rdmine totusi motorul electric: Firi
indoiali c viitorul va face ca trac-
tiunea rutierd urbani si fie cistigatd
de electromobil. Dar cind se va in-
timpla aceasta? Pirerile sint impir-
tite. Reprezentantul firmei Subaru
(Japonia), care a prezentat la Salo-
nul de la Tokio primul electroauto-
turism comercial, pretinde c¢i in
maximum trei ani fabricagia acestui
nou mijloc de locomotie va fi com-
plet pusi la punct. Unii sceptici, ca
seful sectorului dezvoltare de Ia
B.M.W., ing. Bernhard Ostwald, afir-

loase, relevi rezervele inci incom-
plet exploatate ale acestui motor.
latd citeva exemple: in decursul ani-
lor puterea litrici a motoarelor a
crescut neincetat. Specialistii doreau
ca din acelasi volum de lucru al
cilindrului s3 «scoati» cit mai multi
cai putere. $i in acest scop a crescut
turatia si raportul de comprimare.
In modul acesta, de la 7 CP/l cit
realiza venerabilul Ford T in 1915,
astizi asistim la urcarea acestui pa-
rametru la limita de 300 CP/I. lati
insi c in ultima perioadi asistim la
o limitare a puterii litrice, ba chiar
am putea spune ci existi tendinte
de coborire a ei.

Primul element limitativ il consti-
tuie turagia. E adevirat c¢i cresterea
acesteia mireste frecventa ciclurilor
motoare i deci face ca in acelasi
interval de timp si se furnizeze mai
multd energie mecanicd. Dar in ace-
lagi timp se constati o deplasare a
valorii cuplului motor maxim citre
turatii mai inalte. Din acest motiv
diferenta dintre turatia corespunzi-
toare puterii maxime si cea a cuplu-
lui maxim se reduce. Astfel motorul
functioneazi intr-o gami de turatii
mai ingustd (se zice ci este mai putin
suplu) si cere schimbitoare de vitezi
cu mai multe trepte. In acelasi timp,
din cauza umplerii mai proaste a
cilindrului la turagii mari, cuplul
maxim nu numai ci nu creste sen-
sibil, ba chiar marcheazi scideri,

Ao vezeles?

mi ci «se poate spune cu siguranti
cd electrotractiunea nu va atinge la
autoturisme in viitorul deceniu eco-
nomicitatea necesard». In fine, cei
mai pesimisti sustin c& in nici un
caz nu este posibil ca inainte de
anul 2000 electroautoturismul si pi-
raseasci banda unei fabricatii de
serie. Ceea ce se poate spune cu
sigurantd este ci era tractiunii ru-
tiere electrice va incepe atunci cind
autonomia de mers si pretul de cost
vor deveni comparabile cu cele ale
autoturismelor clasice, ceea ce in-
tr-adevir este putin probabil si se
produci mai devreme de un deceniu.

S| TOTUSI MOTORUL
CLASIC NU BATE
PASUL PE LOC

Cind este pusi in discutie soarta
motorului cu benzind se argumen-
teazi ci lipsa de perspectivi a aces-
tuia provine §i din faptul ci pind
acum s-a «storsy» totul din acesta in
timp ce téti ceilalti contracandidati
marcheazi progrese vizibile. Asa si
fie oare!?

Evolutia motorului cu benzini este
caracterizati de un permanent dina-
mism, valabil chiar si pentru epoca
in care triim. Afirmatia este susti-
nutdi nu numai de ciutdrile citate
mai inainte in privintas'reducerii
noxelor ci §i de alte cercetdri care,
chiar daci sint mai putin spectacu-

ceea ce in traficul actual este deza-
vantajos. De aceea multi construc-

tori au inceput si prefere solutia
coboririi turatiei §i miririi cilindreii
pentru a pistra si puterea la valoa-
rea necesara vitezei maxime si a
obtine si un cuplu corespunzitor
necesitdtilor traficulai. Un exemplu:
un motor de 1,6 litri de Ford Taunus

4. In ulcimii ani pe lingh carburatia clasich se

| extinde alimentarea prin injectie. Carburatorul
(a) alimenteazi motorul cu un amestec de ben-

zind ¢i aer si prezinti neajunsul i benzina se

depune pe peretii galeriei de admisie, alimentind

 cilindrii neuniform. La injectia de benz

cilindru este alimentat de un injector care distri-
' buie combustibilul fie in poarta supapei de admi-
siune fie direct In cilindru. Motoarele echipate
astfel sint mai economice, realizeazi o ardere mai
buni, au puteri superioare i rispund mai bine la
accelerare. Unele magini (VW 411, Opel Admiral
| E) au comandi electronicl a injectiei cu un com-

| puter care comandi durata refuldrii.

GT «scoate» 88 CP, putere compa-
rabildi cu aceea a unui motor de
2 litri ce echipeazi un Ford Taunus
20 M de 90 CP; in timp insi ce pri-
mul realizeazi 12,7 kgm la 4000
rot/min., cel de al doilea are 15,2 kgm
la 3000 rot/min. Din acest motiv
desi vitezele maxime sint egale, auto-
turismul cu motor de 2 litri poate
circula in treapta a treia cu viteze
foarte coborite, ceea ce este un mare
avantaj pentru circulatia urbani si
totodatd necesitd un schimbitor mai
simplu, cu mai putine trepte.
Motorul cu aprindere prin scin-
teie, cu piston, cunoaste §i alte do-
menii de dezvoitare. Greutatea spe-
cifici a motorului a scizut si conti-
nui si scad, fiind mai coborita decit
a tuturor competitorilor (1,5—2
kg/CP). Forma acestor motoare a cu-
noscut diverse variante, de la moto-
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rul in linie, cel in V, boxer sau chiar
in stea. Fiecare din aceste forme
evolutive s-a impus la un moment
dat si prezinti unele avantaje la
aplicarea in anumite scopuri. In sfir-
sit, ricirea (cu aer sau apa), carbu-
ratia (cu injectie sau cu unul sau
mai multe carburatoare simple sau
complexe), aprinderea clasici sau
electronicd, organizarea sistemului
de distributie a gazelor, forma came-
rei de ardere si inci multe altele sint
tot atitea obiecte de preocupare a
specialistilor care intrevid in rezol-
varea lor cii de perfectionare a mo-
torului clasic.

$i tocmai acestia, «specialistii»,
afirmi cu tirie: nu, inci nu se poate
vorbi de ultima ori a motorului cu
piston cu aprindere prin scinteie.

Ing. M. STRATULAT

5. Unul din sistemele supuse celor mai profunde transformavri si studii continui si fie distributia gaze-

lor. Generalizarea distributiei prin supape a creat probleme de antrenare a acestora in conditiile grele
impuse de cregterea turatiei. intr-adevir cu cit turatia este mai mare momentele de deschidere si inchi-
dere a supapelor trebuie si fie riguros stabilite decarece numai astfel iegirea gazelor de ardere i pitrun-
derea t pit se fac optimal. Totodatl la turatii mari masa pieselor care compun sistemul
de distributie trebuie sk fie cit mai micl, altfel supapeie nu se mai inchid si deschid cu exactitate si incep
si emitl un zgomot supiritor. La motoarele conventionale (a) organizarea distributiei plaseazi arborele
cu came in partea de jos 2 motorului (Dacia 1100). Din cauza masei mari a piesslor intermediare dintre ar-
bore $i supapi astfel de motoare nu accepti turatii mai mari de 5-6 000 rot/min. Reducerea masei pieselor
intermediare se face plasind arborele cu came in chivlasi (b) si antrenindu-l cu ajutorul unui lant sau curea

lastich dintatd. Acelagi arbore cu came poate antrena ambele supape (c) turatia acestor motoare putind
trece de 7-8 000 rot/min. La unele motoare pentru anularea jecului se folosesc tacheti hidraulic (d) intre
arborele cu came si culbutor (Opel). La motoarele boxer antrenarea se face fie ca la Voliswagen fie prin
lant ca la Citroen GS (e); In ultimul caz pieselor antrenate in migcare alternativi fiind mai mici
motorul acceptd turatii suporioar-e.

Dol
ului pr




MNikolai Efimov, unul din=
tre animatorii Intrecerii.

DUNARII

Valea Ricadaului a fost din nou garda unei intere-
sante competitii de motocros. Rezervati motocicle-
telor de 250 emc «Cupa Dunirii» a adunat la startul
etapei a lll-a pe cei mai buni alergitori ai tarilor socia-
liste pe care Dunirea le stribate in drumul siu spre
mare. De h inceput trebuie spus ci aceasti a lll-a
etapd a prilejuit o aprigid disputd sportivd, atit pentru
ocuparea unui loc c¢it mai bun in clasamentul general
individual dar mai ales pentru obtinerea unui punctaj
minim in clasamentul pe echipe.

Tara noastrd a aliniat la startul acestei etape doui
echipe, prima fiind condusi de antrenorul emerit lon
Spiciu iar echipa secundi de citre maestrul sportului
Otto Stephani. Dupid primele doud etape disputate la
A el Budapesta si Lvov, pe primul loc se situa echipa U.R.S.S.

Clytightorul atapai a lil-a, . ! b . ) ‘ . ) cu 27 p urmati de cea a R.S. Cehoslovace cu 80 p si pe
Antonin Baborovsky. o T N - ,: . e : uyls ; locul trei echipa R.P. Bulgaria cu 152 p. Reprezenta-

= - . . - - . . tiva noastrd, avind 170 p, si tinind seama de avantajul
«terenului propriu» de care dispunea in cea de a lll-a
etapd, aspira la ocuparea locului trei. Desfisurarea
celor doud manse a aritat insd G acest obiectiv, desi

e modest nu poate fi atins cu usurintd. Intr-adevir, in

Dintre alergitoril romini, | ambele mange ale intrecerii, lupta pentru suprematie
cea mal bunil comportare a s " e s-a purtat intre alergitorii cehoslovaci si cei sovietici
avut-o Mihai Banu. 3 care au §i cucerit primele locuri. Locul | a revenit
3 - e ’ 3 " s cehoslovacului Antonin Baborowsky urmat de coechi-

pierul siu Otokar Toman iar locurile |l i IV au revenit
sovieticilor Vjatclav Krasnociekov si respectiv Nikolai
Efimov. Meritul echipei cehoslovace a fost au atit mai
mare cu cit intreaga echipd fusese afectati de moartea
talentatului alergitor Jiri Schmalz intr-un concurs
anterior.

Dintre motocrosistii nogtri, Mihai Banu, in care ne
puneam sperante mai mari, a suferit in prima mansi
o defectiune tehnici la frind si a fost nevoit si se mul-
tumeasc cu un loc destul de modest iar Aurel lonescu,
care beneficiase de un start bun, dupi citeva ture nu
a mai rezistat ritmului impus de alergitorii sovietici
si cehoslovaci si a cedat treptat pozitia buni pe care
o ocupase initial. In mansa a doua M. Banu a luat un
start bun §i dupi o cursi pasionanti a terminat pe
locul N, rezultat care l-a situat pe locul V in clasa-
mentul final, dar Aurel lonescu, dupi citeva ture in
care a alergat bine, ca §i in prima mansi a inceput sa
cedeze teren datoriti unor carente la capitolul pre-
gitire fizici. In ceea ce-i priveste pe ceilalti alergitori
din lotul nostru, desi au mult curaj, nu au incd pregi-
tirea tehnici si mai ales conditia fizici necesare in
Un alt component al lotului | concursurile de o asemenea anverguri, astfel c in
nostru, Aurel lonescu, In - o4 clasamentul individual nu au putut ocupa locurile
plind sdriturd. ; fruntase.

1 > 2 In urma acestor rezultate in clasamentul pe echipe
continui si condud echipa U.R.S.S. cu 58 p secondata
de echipa R.S. Cehoslovaci au 99 p, care reduce astfel
handicapul fatd de prima clasati la 41 p, iar pe locul lil
se afld in continuare echipa R.P. Bulgaria care a totali-
zat 227 p. Reprezentativa noastrid totalizind 230 p
ocupa focul IV dar diferenta de numai trei puncte ce
o separi de echipa buigari credem G poate fi depi-
sitd in urmitoarele etape. Dispunem la ora actualid de
masini foarte bune dar pregitirea fizid a alergitorilor
nostri ni s-a pirut nesatisficitoare iar tactica de an-
samblu a echipei insuficient de bine pusi la punct,
deocarece au fost situatii in care, de pildi, M. Banu a
fost jenat in depisiri chiar de citre coechipieri. Dar
aceasta este treaba specialistilor. Noi vom incheia
aceste rinduri mentgionind faptul c §i de aceasti datid
s-a manifestat acea indiferentd in care se zbat de la o
vreme unele din sporturile tehnice. Astfel, desi ay
fost tipirite suficiente afise, in ajunul cursei nu am
putut vedea in Brasov decit citeva iar ziarul local
mentiona acest eveniment sportiv doar in textul unei
fotografii publicate in suplimentul siptiminal al zia-
rului. Aceasta nu i-a impiedicat insi pe citeva mii de
iubitori ai motociclismului si invadeze in ziua cursei
Valea Ricidiului, vrind parci si dovedeasc ¢ pasiu-
nea pentru sporturile tehnice poate depisi dezintere-
sul §i inertia unora. §i credem G nu au avut ce regreta
decarece la aceastd competitie clasa europeani a
participantilor a asigurat intrecerii un nivel ridicat iar
o cursi de motocros este intotdeauna un mare spec-
tacol. P

.‘V. MANOLACHE
Foto: Liviu POPELEA




Campionatul
republican de
regularitate
si rezistenta

MOTORETELE ROMANESTI

au trecut cu succes un dificil examen

Noua motoretd romdneascad,
Mobra, se apropie — dupd afir-
matiile specialistilor — de mar-
cile similare din strdindtate, reu-
sind sd dezvolte o vitezd de
peste 80 kmjord si sd «escala-
dezex» pante inclinate pind la 25
de grade. Utilitatea acestei mici
masini este confirmatd de cere-
rile mereu sporite ale tinerilor
si virstnicilor, care folosesc mo-
toreta Mobra fie pentru rezol-
varea operativd a diverselor tre-
buri, fie pentru agrement, in
timp ce cei mai curajosi au in-
cercat-o chiar in concursuri spor-
tive. . Pentru acestia, Federatia
Romdnd de Motociclism a initiat
un campionat republican de re-
gularitate si rezistentd, ajuns in
acest an la a treia editie.

Noul campionat a inceput pe
soselele din jurul Municipiului
Gheorghe Gheorghiu-Dej. In pri-
ma parte a competitiei, posesorii
motoretelor de fabricatie romé-
neascd si-ou disputat intiietatea
de-a lungul a peste 600 km, im-
pdrtiti in trei etape, fiind supusi
unui seriocs examen pe drumuri
de categorii diferite. Respecta-
rea strictd a orariului din car-
netul de bord, pornirea masinii in
decurs de un minut, functiona-
rea perfectd a frinelor, a siste-
mului de semnalizare, a claxo-
nului etc. la revizia efectuatd de
oficialii aflagi in punctele de
control — iatd numai citeva din
obligatiile impuse alergdtorilor
in fiecare etapa. Dificultatea in-
trecerilor a fost amplificatd de
vintul si ploaia rece care a cdzut
in ultimele doud zile de concurs,
fdcind traseul, pe lungi portiuni,

aproape impracticabil. in etapa
a doua, cea mai durd i cea mai
lungd (273 km), alergdtoru au
avut de infruntat intre comuna
Lepsea si Soveja (aproape 70 km)
drumuri desfundate, de catego-
ria a 4-a §i chiar a 5-a, care i-au
triat pe concurenti dupd calitd-
tile de buni piloyi si cunogtintele
mecanice. Avind motoretele pre-
gdtite pentru toate variantele
pasibile, inclusiv izolarea erme-
ticd in caz de ploaie, lon Bobil-
neanu (Vointa Sibiu), Nicolae Ber-
loiu (Torpedo Zdrnesti), losif Bar-
tha (Steagul Rosu Brasov) si Cris-
tian Dovids (Metalul Bucuresti)
au reugit performanta de a trece,
in aceasta extrem de dificild
etapd, prin punctele de control
la timpul indicat in carnetul de
bord. Dupd cum se poate vedea,
printre cei trei motociclisti con-
sacrati, s-a intercalat i un spor-
tiv mai putin cunoscut, munci-
torul Nicolae Berloiu de la Uzina
6 Martie din Zdrnesti, care a
concurat la primul loc pind in
etapa a lll-a, cind a primit un
punct penalizare pentru cd nu
i-a pornit masina la comanda
arbitrului. Singurul alergdtor, din
cei 35 care s-au aliniat la startul
campionatului, care a terminat
concursul cu zero puncte penali-
zare a fost proaspdtul campion
de dirt-track al tdrii noastre,
sibianul lon Bobilneanu. El a
fdcut din nou dovada calitdtilor
sale de sportiv constiincios in
pregdtire.

Printre concurenti am intilnit
$i citiva oameni as parul cdrunt
ca Teodor Horvath (44 ani) din
Bucuresti si Petru Imposte (49

ani) din Zdrnesti, ultimul ter-
minind, gratie unei pasiuni rar
intilnite, printre fruntagii cam-
pionatului. Dar i alti alergdtori,
mult mai tineri, ou fost la indl-
time. Gheorghe Penciu (Bucu-
resti), Petre Constantinescu (Si-
biu), lon Pdtrascu, Gheorghe Ni-
culescu  (Municipiul Gheorghe
Gheorghiu-Dej) — sportivi ince-
pdtori — s-au situat printre ani-
matorii etapelor.

In ceea ce priveste randamen-
tul motoretelor, se poate afirma
— fdrd teama de a gresi — cd
mica masind indigena si-a im-
bundtdtit considerabil calitdtile
functionale, rezistind testului ne-
asteptat de greu la care a fost
supusd. Asadar, Uzina construc-
toare din Zdrnesti are suficiente
motive de satisfactie.

Bilantul ar fi fost pozitiv pen-
tru toatd lumea, dacd cineva —
si de ce n-am spune-o, chiar
Uzina 6 Martie din Zdrnesti —
ar fi asigurat pe traseu un auto-
service, dotat cu piese de schimb
contra- cost, pentru deservirea
concurentilor. Era foarte nece-
sard aceastd asistentd tehnica
pentru ca de-a lungul intrecerilor
au apdrut o serie de inerente
defectiuni, indeosebi la pipa bu-
jiei ecranizatd de la cordonul
de legdturd, lg becuri, bujii si
languri, accesorii pe care aler-
gdtorii nu aveau, la un moment
dat, de unde sa le procure. Ar fi
fost util ca reprezentantii unitd-
tilor producdtoare a pieselor men-
tionate (Metrom Brasov, Steaua
Rogie Fieni, Sinterom Cluj si,
respectiv, U.M. Cugir) sd asiste
la disputele campionatului, in-

trucit inregistrou numeroase su-
gestii pretioase. Pe traseu s-a
aflat totusi un vechi si devotat
prieten al sportului cu motor,
Gheorghe Rusmdnicd, seful con-
trolului de calitate de la Uzina
6 Martie din Zdrnesti, care si-a
notat problemele ivite in timpul
cursei. In consecintd, speram cd
o buna desfdsurare a ultimelor
trei etape ale actualului cam-
pionat, programate in toamnd,
vor contribui — aldturi de forul
de resort §i organele locale care
vor gdzdui intrecerile — si in-
treprinderile care concureazd la

{abricarea motoretelor romdnesti.
Nu putem incheia, fdrd a aminti
organizatorilor, mdcar in treacdt,
cd aou datoria sd acorde mai
multd atentie alegerii si jalondrii
traseului, precum si stabilirii u-
nei medii orare corespunzdtoare
duritatii drumului §i eventuale-
lor intemperii ale vremii. Cdci
in etapa a 2-a a campionatului
din acest an motociclistii au tre-
buit sd facd fatd unei medii orare
(45 km) extrem de ridicatd fatd
de conditiile de concurs.

Traian IOANITESCU

nesti | 129 p.

Individual — 1. . Bobilneanu {Voinga Sibiu) 0 p. 2 N. Beriou
(Torpedo Zirnesti) 1 p, 3. N. Riureanu {Voinga Sibiu) 3 p. 4. Gh.
Banu {Metalul Buc.) 3 p, 5. T. Popa {Metalul Buc.) 4 p, 6. |. Bartha
{Steagul rosu Brasov) 4 p, 7. P. Imposte (Torpedo Zirnesti) 6 p;
echipe — 1. Metalul Bucuresti 21 p, 2 Torpedo Zirnest li 23 p,
3. Vointa Sibiu 28 p, 4. Steagul rosu Bragov 33 p, 5. Torpedo Zar-

orientarea turistica are o raspin-
dire atit de mare in masa tinerilor
pind la 14 ani, ci modul in care
este, incd, tratatl acest sport: ca
o ruda sdracd venitd sa se infrupte
din firimiturile care cad de la
festinul celorlalte sporturi.
Necesitind putine mijloace ma-
teriale (nici stadioane, nici in-
stalatii costisitoare) orientarea tu-
risticd este la indemina oricui,
ca si crosul, bundoard. Se cer,
e drept, cunogstinfe temeinice de
orientare cu busola si in lucrul
cu harta, o buna rezisten(a fizica
in alergare, capacitatea de a gindi
rapid i corect pentru a lua o
hotarire justa in alegerea traseu-

rINEA UNEI FINALE

lui. Dar tocmai aceste dificultati
sporesc farmecul orientdrii tu-
ristice exercitind o atractia puter-
nicd asupra copiilor. Judefe care
pind mai ieri nu organizau nici
un concurs de orientare (Carag-
Severin, Bistrita, Olt, Maramures
etc.) emit azi justificate pretentii
la un loc fruntas intr-o vompeti-
tie ca «Roza vinturilor», ceea ce
inseamna ca, pe vijtor, vor avea
concurenti si in competitiile «ce-
lor marin. Cu o conditie! Sa nu
apara fenomenul indeobste cu-
noscut: pionierii angajafi cu tot
sufletul in sporturi tehnico-apli-
cative (modelism, karting, radio-
amatori.gm elc.) se pierd undeva

intre 14 ani si... majoratul sportiv.
Multe talente pionieresti se iro-
sesc de indata ce ies de sub egida
C.N.O.P.. Asa se intimpld si cu
micutii orientarisli...

La Cheia, in acest an, bilanful
a aratat limpede: in faza finald a
«Rozei vinturilor», peste 70 fa
sutd din concurenti au fost din
mediul sdtesc. Au primit medalii
pionieri din Salva, Tautii de Sus,
Silvagul de Cimpie, iar reprezen-
tantii judefului Tulcea au obfinut
rezultate meritorii. Cifrele demon-
streazd cd in mediul sdlesc sint
nenumdrate talente si ca aici
orienlarea tinde sa devinad lider
intre celelalte sporturi tehnice de
masa.

De la an la an «Roza vinturilor»
cunoaste o tot mai ampld desfa-

surare. Consiliul National al Orga-
nizatiei Pionierilor are, desigur,
un merit deosebit in aceasta pri-
vinfd. Dala fiind cresterea numé-
rului de participanti, care aspird
la un loc in tabdra anuald orga-
nizatd de C.N.O.P., poate cd ar
fi bine sd se organizeze doud
asemenea tabere, desfasurindu-se
totodatd mai multa publicitate in
legdturd cu «Roza vinturilor».
Aceasta pentru a rasplati efortul
zecilor de mii de gcolari care,
participind la concursurile de o-
rientare, fac sd devind realitate
indicatia data de conducerea su-,
perioard de partid si de stat pri-
vind pregatirea tineretului pentru
apdrarea patriei.

S.N.
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Cronicd de aerodrom

Cea de a treia siptimini a lunii iulie a avut
pentru parasutistii nostri de performanti din pri-
mul pluton, zile de aur. Mobilizati de chemirile
de a ridica stacheta performantelor c¢it mai sus
posibil, in cinstea miretului eveniment din viata
partidului si poporului nostru, Conferinta Natio-
nald a partidului, el au rispuns cu o avalangi de
recorduri, unele de valoare mondiali. Stabilirea
acestora a fost favorizatd de un timp prielnic, dar
hotéritoare a fost, se intelege, forma buni de pre-
gatire in care se giseste tinira noastri echipi re-
prezentativa.

. Dupd cum subliniam si cu alt prilej, formarea
unui lot in intregime tinir a fost o masurd judi-
cioasi a federatiei de specialitate. Lucrul exigent
cu acest lot, participarea lui la unele competitii
internationale de anverguri au inceput si dea
roade. Mai ales in probele de punct fix s-au evi-
dentiat o serie de biieti si fete cu mult talent.

Se poate aprecia astfel c¢i recordurile stabilite
nu sint rezultatul intimplarii si G ele ne dau reale
sperante in reabilitarea parasutismului romanesc
pe plan mondial, dupi o perioadi destul de lungid
de declin. latd care sint cele opt performante sta-
bilite intre 18 si 21 iulie, care urmeazi si fie omo-
logate de citre Federatia Aeronautici Romani si
de citre Federatia Aeronautici Internationald:

Masculin:

® Salt in grup de 9 sportivi, de la 1 000 m (categ.
G2c) cu deschiderea imediati a parasutei §i ate-
rizarea la punct fix: lon Rosu, Gh. Dima, lonel
lordinescu, llie Neagu, Vasile Stan, lon Bucurescu,
Florea Tudoran, Vasile Mihanciu, Stefan Nigi —
media 0,22 m, record national (vechiul record
0,76 m).

e Salt in grup de 9, de la 1 000 m (categ. G 2 d),
cu deschiderea intirziatd a parasutei si aterizarea la
punct fix: lon Rosu, Gh. Dima, lonel lordinescu,
llie Neagu, lon Bucurescu, Stefan Nita, Florea
Tudoran, Vasile Mihanciu, Vasile Stan — media
realizati: 0,08 m, record national (vechiul re-
cord — 0,74 m, recordul mondial — 0,04 m).

o Salt in grup de 9, de la 1 500 m (categ. G 2 ¢),
cu deschiderea imediati a parasutei §i aterizarea
la punct fix: lon Rosu, lonel lordinescu, Stefan
Nit3, llie Neagu, Vasile Stan, Florea Tudoran, lon
Bucurescu, Nicolae Bucurenciu, Vasile Mihanciu —
media realizati — 0,07 m, record national (vechiul
record: 1,75 m).

® Salt in grup de 9 de la 1 500 m (categ. G 2 d)
cu deschiderea intirziati a parasutei $i aterizarea
R punct fix: lon Rosu, lonel lordinescu, Stefan
Niti, llie Nleagu, Vasile Stan, Florea Tudoran, lon
Bucurescu, Nicolae Bucurenciu, Vasile Mihanciu —
media 0,00 m, record mondial absolut (19 iulie
1972). Vechiul record mondial apartinea paragu-
tistilor sovietici si era de 0,01 m (12 aprilie 1968).

Feminin:

@ Salt in grup de 5 de la 1 000 m (categ. G 2 ¢).
cu deschiderea imediatd a parasutei §i aterizarea
la punct fix: Eva Balogh, Doina Cherechey, Maria
Sasu, Florica Uti, Maria lordinescu — media
0,28 m, record national (vechiul record: 1,56 m).

@ Salt in grup de 5 de la 1 000 m (categ. G 2d)
cu deschiderea intirziati a parasutei §i aterizarea
la punct fix: Florica Uti, Maria Sasu, Eva Balogh,
Maria lordinescu, Victoria Leonida — media 0,27 m,
record national (vechiul record: 1,41 m).

® Salt in grup de 5 de la 1 500 m (categ. G 2 ¢).
cu deschiderea imediatd a parasutei $i aterizare.
la punct fix: Maria lordinescu, Victoria Leonida
Florica Utd, Maria Sasu, Eva Balogh — media 0,17 m
record mondial egalat (vechiul record natio-
nal: 1,84 m).

@ Salt in grup de 5 de la 1 500 m (categ. G 2 d),
cu deschiderea intirziati a parasutei si aterizarea
la punct fix: Eva Balogh, Florica Utd, Maria Sasu,
Maria lord3nescu, Victoria Leonida — media 0,62 m,
record national (vechiul record: 0,96 m).

Nu putem decit s3 salutim aceste succese si si
dorim ca ele si fie urmate cit mai curind de altele.

! FINALA CAMPIONATULUI M

Intre 21 gi 23 iulie Suceavu -
gdzduit etapa finald a Cam
pionatulwi national de rache
modele. Bucurindu-se de o foua
te bund organizare din partca
«A.S. Zimbrul» si de o partici-
pare numeroasd, acest concurs
1 a constituit o reugitd manifes-
" tayie sportivd. In probele «cla-
J-"I sice» rezervate juniorilor, din-
" tre cele 14 asociatii ce gi-au
:z| trimis reprezentanti, cea mai

bine pregdtitds-adovedit echipa
Juniorilor de la «Stiinta Gdesti»
iar la seniori unde au participat
la intrecere 18 asociajii spor-
tive, titlul a revenit asociafiei
«Zimbrul» din Suceava. Intre-
cerea constructorilor de ma-
chete a revenit juniorilor de la
A.S. Astronauticd din Tirgo-
viste iar la seniori, A.S. Chimia
din Buzdu. Citeva dintre frumoasel hete ale rachetomodelistilor suc

RACHETOPLANU

Modelul cu care am partici-
pat la Criteriul european de
tachetomodele din Cehoslova-
cia, desfasurat in mai, in locali-
tatea Dubnica, de pe riul Va-
hom, face parte din seria Rigii.
pe care le experimentez de
citiva ani. Rigii-23 s-a inca-
drat in clasa 10,1 -40 Ns.

Lansat pe un timp nefavo-
rabil (cu vint si ploaie), el a
realizat la primul start un timp
de 252 sec, performanti cu
care am cistigat locul I la
acest criteriu si care reprezinti
un nou record national la
aceastad proba.

Rachetoplanul are o con-
structie clasicd, aseminitoare
cu a acelora din clasa de 5
si 10 Ns, avind ca noutate
constructivd portmotorul.’
Acesta este prevazut cu o caseta
capabild si primeascid doua
motoare de 10 Ns. Modelul
fiind usor si de dimensiuni
mici, urca in timpul lansarii la
inaltimi foarte mari, de aceea
se recomanda urmarirea lui cu
multi atentie pentru a putea fi
recuperat si adus comisiei de
arbitraj in timpul regulamen-
tar, evitind o eventuala descali-
ficare din probi.

La Dubnica nad Vahom el 4
aterizat departe de locul de
lansare, intr-un lan de griu,
lucru ce a ingreunat gasirea lui,
dar spiritul de echipa si-a spus
cuvintul si astfel modelul a
fost dus la juriu cu cinci minute
mai repede de inchiderea star-
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NMONAL DE RACHETOMODELE:

Start la clasa machetelor

de 80 Ns.

ructia aparatului Ri-

| este prelucrat din lenin
a, cu o densitate mai
olit in interior. Se cons-
u are o forma cilindrica
a se executd dintr-o
paralelipipedica  de
) X 30 mm. Se¢ va ciuta
btind forma si dimen-
din plan.
1otorul. Pe un sablon
, dinainte confectionat
a si dimensiunile re-
ate in plan, se infa-
irtie de desen in doua
intre care s-a dat cu
1pd uscare se taie la
unile din plan si se
solidar de con.
chinil se exccutd din
4and in sectiune forma
dala. El face legatura
iesele de mai sus si

ajul este 0 baghetd de
sectiunea de 7x 7 mm
nea data in plan. De la
de fuga al aripii, spre
or, fuzelajul se sub-
ind la sectiunea de
am. Fibra baghetei va
gul ei.

, se confectioneazi din
> balsa cu densitatea
find grosimea de 7 mm
| dimensiunile se vor lua
1. Noutatea construc -
std in sigeata mare a
or aripii. Se vor lipi pe
uperioara a fuzelajului

Prof. Radu N. lon de la A.S. As-
tronautica din Tirgovigte

= 0 ;jl/

la cotele indicate.

Profundorul se ataseazi pc
partea inferioard a fuzelajulu
si se executd din lemn de balsa
de esentd moale avind grosimca
de 1,5 mm forma fiind con-
formad cu indicatiile din plan.
Fibra lemnului va fi paraleli cu
bordul de fugi. Din materialul
de mai sus se va confectiona si
directia dupa datele din plan
§i se va atasa pe partea infe-
rioara a fuzelajului, peste pro-
fundor. Lungimea mare a di-
rectiei permite consolidarea
constructiei in partea din spate
a modelului.

Inelele directionale sint lipite
sub aripd pe o parte a fuze-
lajului si se executd din tabla
de aluminiu cu o grosime de
0,2 mm.

Montarea modelului, prin
lipire cu clei ago, se va face cu
mare atentie pentru a se obtine
o simetrie cit mai bund a
partilor componente, privite
din cele trei vederi.

Dupa uscare, rachetoplanul
va fi slefuit in portiunile de
imbinare a reperelor si apoi
vopsit, dupa preferingi, in cu-
lori vii.

Cind modelul este gata, in
atelier, se executa centrajul sta-
tic si apoi pe un cimp deschis
se va efectua centrarea dina-
mici, iar cind zborul satisface
exigentele trecem la lansarea
Propriu-zisa.

RADU N. ION
maestru al sportului
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Schimb de experienta.

PE MARGINEA
CAMPIONATULUI
REPUBLICAN

DE DIRT-TRACK

O datd cu reuniunea de la Sibiu, incd una din impor-
tantele intreceri ale calendarului competitional intern,
campionatul republican de dirt-track, a luat sfirsit.

Este un prilej care ne permite a face o seama de adnotqir;
be marginea desfdsurdrii intrecerilor, de a semnala citeva
aspecte relevate pe parcursul disputelor gdzduite pe
pistele de zgurd ale stadioanelor din Bucuresti, Sibiu i
Arad.

O caracteristicd generald a celor sase etape ale compe-
titiei este aceea cd, exceptind concursul de la Arad din
etapa a Y-a, in toate celelalte numele invingdtorului a fost,
pentru spectatori, o... problemd doar inaintea primei
mansge. Startul pun al campionulur‘. parcurgerea cu
iscusintd a virajelor si impetuozitateo sa in linie dreaptd
n-au ldsat adversarilor sdi nici o sperantd in ceea ce
priveste prima pozitie a ierarhiei finale. Rezultatul com-
portdrii sale excelente este perfect ilustrat de cele 69 de
puncte acumulate (din 72 posibile), alergdtorul de la
Vointa Sibiu pierzind o singurd mansd si aceea din pricina
unei cdderi. Astfel, maestrul sportului lon Bobilneanu
intrd pentru a treia datd consecutiv in posesia titlului
national, in dear patru ani de cind practicd acest sport.

Dacd ne referim la ceilalti alergdtori, trebuie sd men-
tiondm in primul rind evolutio curajoasd a metalurgistului
Gh. Sora, revelatia campionatului, care din outsiderul cu
numdrul 4 a devenit vicecampion, cu un punctaj (57) ce il
depdseste cu trei puncte pe acela cu care Bobilneanu
cistiga editio precedentd. In urma sa, trei sportivi ruti-
nati, I. Marinescu, I. lonitd si C. Voiculescu, considerati
cu mai multe sanse decit Sora inaintea etapei de debut.

In altd ordine de idei, privind tribunele, am remarcat
cd aceastd ramurd a sportului cu motor isi cistiga cu fie-
care concurs noi adepti. Am vdzut spectatori entuziasmati
la fiecare viraj sau aplaudind sustinut atunci cind favo-
ritul lor depdsea incd un adversar, trecind in fruntea
cursei. Dar, existenta a numai trei sectii in toatd tara,
lipsa unor stadioane ale caror piste sa fie buse la dispo-
zitia alergdtorilor de dirt-track frusteazd pe amatorii de
sport din multe localitéy de un spectacol agreabil 3i atrac-
tiv. Oare la cluburile si asociatiile sportive cu puternice
sectii moto, cum ar fi de pildd Steagul Rosu Brasov,
Poiana Cimpina sau Locomotiva Ploiesti nu se pot infiinta
sectii de dirt-track? Pledeazd pentru aceasta faptul cd
la nici o reuniune, atunci cind timpul a fost favorabil,
nu s-a inregistrat un numdr de spectatori mai mic de 2 000!

Dumitru NEGREA
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«lIstoricul zborului
fard motor
in ROMANIA»

Cartea lui Gheorghe Cucu, aparuti in Editura
Stadion, este mai muilt o culegere de memorii
decit un volum de istorie aviatica. Aceasta pentru
ca autorul, care a desfisurat o prestigioasa
activitate planoristica, a trait din frageda tineret.
in mijlocul zburdtorilor f&rd motor, ca sportiv
dotat cu un real talent, ca instructor de zbor si
comandant de scoala de pilotaj. El este primut
titular din Romania al insignei de aur pentru
planorism. Volumul, prefatat de academicianul
Horia Hulubei, fost si domnia sa unul din marii
animatori ai aviatiei noastre, se parcurge pe
nesimtite, el purtindu-ne in leaganul unor intin
plar din epoca romantica a zborului.

Primul capitol, intitulat «Mituri si legende», se
refera la unele dovezi, atestate in creatia artistic3,
ale preocuparilor omului de a-si largi orizontul de
cunostinte, spatiul de existentd. Dar au trecut
veacuri de framintari si lupte pentru ca visul sa
devind realitate si omul s& patrundad nu numai
in spatiul terestru ci si dincolo de acesta.

Printre precursorii aviatiei, planoristii ocupa
un loc aparte. Pentru ca aproape toti marii con-
structori si zburatori si-au inceput activitatea cu
planorismul. Gheorghe Cucu incearcd — si in
buna masura reuseste — ca in paginile «lIstoricu-
lui zborului fard motor in Romania»si schiteze
portretele unor entuziasti care prin activitatea
lor, prin performantele stabilite deasupra melea-
gurilor noastre, au contribuit la dezvoltarea
planorismului mondial. Cartea se incheie cu un
tabel al recordurilor romanesti in acest sport.

Pécat insa cé acest volumas de 200 pagini, de o
larga accesibilitate si tratind o tema ce pasionea-
za tineretul, a fost tiparit intr-un tiraj atit de mic
incit se poate spune céd «s-a epuizat inainte de a
apdrea pe piatan.

(V.T)

Gheorghe M. Cucu -

zborului
fara motor
in romania




Dac3 pind nu de mult era
dificil de explicat rostul chel-
tuielilor, foarte mari, pentru
activitdtile spatiale, astazi, in
al 15-lea an al erei cosmice
situatia s-a schimbat radical.

Argumentelor privind inte-
resul stiintific — In general
mai putin conving&toare pen-
tru publicul larg — li se adau-
g& acum justificari econo-
mice concrete lesne de Insu-
git. La citeva dintre aceste
mobiluri noi ale explorarilor
spatiale, cu serioas# eficien-
{4 economicd, ne referim In
articolul de fata.

IN AJUTORUL
PESCARILOR

Este stiut ca satelitii arti-
ficiali ai PAmintului pot inves-
tiga tn conditii excelente in-
tregul ocean Planetar. Dato-
ritd acestei posibilitdti s-a
incercat si s-a reusit s3 se
foloseasca tehnica spatiald
si In beneficiul pescuitulul,
satelitii informind asupra lo-
curilor celor mai bogate In
peste.

Cum anume se procedea-
24?

Sint mai multe cdi, unele
directe, altele indirecte. Bu-
ndoard, regiunile ce trebule
cercetate se fotografiazd In
infrarogu, atit ziua cit si noap-
tea gi, cu ajutorul ordinatoa-
relor se compard documen-
tele. Acolo unde este mult
peste apar zone insulare mai
reci.

Ce se Intimpl3d?

Pestii, care pe timpul zilei
frecventeaza straturi mai a-
dinci ale oceanului, noaptea,
pentru a se hrini les mai la
suprafatd, antrenind prin a-
ceastaapamairece din adInc.
Deci pe imaginile termice
culese de sateliti vor aparea
pete reci, mai mari sau mai
mici, proportionale cu dimen-
siunile bancurilor de peste
care le-au generat.

O alta cale, experimentata
cu succes, este evidentierea
pe fotografii color luate din
satelit a petelor de ulei ce se
formeaza la suprafata apei,

in ocean, deasupra bancuri-
lor de peste. Asemenea pete
fac sd se modifice puterea
reflectantd a apei cu aproxi-
mativ 2% — o valoare sesiza-
bild in conditlile tehnicil ac-
tuale.

La fel de bine cercetarea
se poate ghida dupa plancton
pe care pestii 1l cautd pentru
hrand si care fie se vede
direct pe fotografiile obignui-
te, fie se descopera pe imagi-
nile luate noaptea, datoritd
bioluminiscentei sale. De re-
guld concentratia de planc-
ton apare la adincimi nu mai
mari de 50 m i se descoperd
dupd spectrul de absorbtie
propriu clorofilei, care il evi-
dentiazd f&r& gres, pe lungi-
mea de unda de 0,68 microni.

In fine, anumite specii de
pesti se aglomereazd intot-
deauna numai In zone de
apd unde temperatura se
mentine In limitele strict de-
terminate; de pild4, macrou-
rile frecventeazd ape cu tem-
peratura cuprinsd intre 5 §i 9
grade Celsius, In timp ce
alti pesti preferd ape mai
calde, de la 12 sau 15 grade C.
Satelitii creind posibilitatea
intocmirii de harti termice
ale méarilor si oceanelor, im-
plicit inlesnesc prin aceasta
lucrul fiotilelor de pescuit.

De mai multe ori, In ultimii
ani, satelitii au indicat, pe
baza h&rtilor termice globale,
traseele curentilor calzi si
reci — adevdarate fluvii, larg
serpuitoare In ocean, iar na-
vele de pescuit au fost diri-
jate fard gres de-a lungul
lor pentru a descoperi spe-
ciile de peste cu afinitati
termice corespunzétoare.

Fireste, satelitii destinati
acestor sarcini mai pot efec-
tua si alte masuratorl pe tim-
pul evolutiei orbitale, pentru
cuprinderea in complex a fac-
torilor care pot descrie cel
mai corect situatia oceano-
graficiA de ansamblu.

Trebuie aratat ca In condi-
tiile actuale tehnica de detec-
tie (in special tehnica de
cercetare fotografici spec-
trozonald), echipamentele e-

DE SERVICIU IN COSMOS:

lectronice de calcul si siste-
mele automate ingdduie o
buni dotare a satelitilor pen-
tru ca acestia sd poata indica
exact parametrii necesari si
sd precizeze de fiecare data
locul de pe glob cdruia Ti
corespund acei parametri.

PENTRU NAVIGATORI

Multe activitdti cu caracter
economic vizeazd dezvolta-
rea cailor maritime nordice,
respectiv extinderea si pe clt
posibil mentinerea navigabi-
lit&tii lor un timp mai Indelun-
gat.

Acestui scop Ii servesc,
de exemplu, spargatoarele a-
tomice de gheatd, care
strdbat cu regularitate dru-
murile de ap3 din Oceanul
inghetat de Nord, facilitind
transportul de materii prime
si marfuri.

latd c3 si aici s-au revelat
aptitudinile satelitilor artifi-
ciali ai Padmintului, care incep
sa fie specializati si In glacio-
logie. Se comenteazd acum
trei metode principale de ob-
servare: cercetarea in spec-
trul vizibil, observarea in in-
frarogu si detectarea prin ra-
diolocatie. Gheturile In gene-
ral se descoperd usor pe
cliseele obisnuite, datoritd
stralucirii for contrastante fa-
t4 de apa oceanului, Se ob-
servd bine astfel liniile de
demarcatie ale regiunilor a-
coperite de gheatd, iar prima-
vara apare clara retragerea
acestui contur ctre zona po-
lard. De asemenea, pe foto-
grafiile luate la lumina zilei,
binelnteles, cu teleobiective

1. Satelit pentru agriculturd (machetd), destinat sd evalueze bogatille vegetale ale Pa-
mintului si sd supravegheze indeaproape culturile, pentru interventii eficiente cind este
necesar $i pentru executarea strict oportund a lucrdrilor, de la seminat pind ta recoltare.

2 Cartofotogrammetria cosmici a largit considerabil posibilititile de cunoastere a con-
figuratiei exacte a suprafetei globului nostru terestru. In imagine, o portiune din regiunea
mediteraneeand fotografiatd de satelitul Nimbus la 9 septembrie 1964. Se observa clar o buni3
parte din conturul ltaliei gi Greciei.

puternice si pe peliculd spe-
ciald, se pot vedea ghetarii
plutitori si banchizele In deri-
vd, urmédrindu-se dislocarea
acestora.

Héartile termice evidentiaza
aceleasi aspecte, dar dupa
diferenta de temperatura din-
tre zonele inghetate (mai reci)
sirestul oceanului. Citdespre
metodele de radiolocatie, a-
acestea Incep sd se impung
ca deosebit de avantajoase
pentru cercetarea de la dis-
tants, deoarece in hiperfrec-
ventd contraslul dintre ghea-
t4 si apd este foarte mare si,
in plus, metoda nu este atec-
tatd de existenta norilor sau
a cetii.

Cele trei procedee men-
tionate au fost experimentate
cu rezultate incurajatoare, In-
deosebi cu sateliti sovietici
Cosmos si Meteor, precum
si cu sateliti americani Nim-
bus si TOS. In ceea ce pri-
veste sateliti Cosmos spe-
clalizati In glaciologie, aces-
tia se lanseazd primdvara si
se recupereazi de reguld du-
pad 8 zile de evolutie pe o
orbitd cu Inclinarea de 81
grade. Fotografiile obtinute
sint analizate si interpretate
rapid in cadrul centrelor de
calcul, iar rezultatele servesc
la optimizarea interventiilor
spdargatoarelor de gheata, in
sensul utilizdrii lor pe tra-
seele cele mai avantajoase
sub raport economic.

DESCOPERIREA APE-
LOR SUBTERANE

Deopotrivd satelitii auto-
mati si navele pilotate au

servit in ultimii ani ia expe-
rimentarea mijloacelor i me-
todelor indicate pentru eva-
fuarea resurselor terestre
(bazine carbonifere, pungi de
petrol, depozite de minere-
uri etc.). In cadrul acelo-
rasi experiente a fost testata
si tehnica de detectie a pin-
zelor freatice ascunse in sol,
precum i a riurilor si fluviilor
subterane, care-gi au vadu-
rile de asemenea in scoarta,
la diferite adincimi si 1si scot
la iveald doar gurile de var-
sare, In apropierea marilor
sau a unor lacuri mari.

Si de asti-datd sint de
mare pret detectoarele de
radiatii infrarosii, radiome-
trele si spectrometrele. De
reguld, sursele de apd frea-
tica 1gi trddeazd locurile de
varsare prin temperatura lor
mai scazuta, care apare bine
conturatd pe imaginile ter-
mice culese de satelit.

n general anomaliile dife-
ritelor cimpuri sau medii sint
indiciile cele mai frapante
s$i mMai sigure asupra unor
tenomene sau configuratii.
Bundoard, o mare anomalie
gravitationald semnalata prin
neregularitadti ale orbitei sa-
telitului sovietic nr. 2, lansat
la 3 noiembrie 1957, a condus
la descoperirea unui impor-
tant z&dc&mint de minereu de
fier intr-o regiune Intinsd de
pe teritoriul sovietic. Sau, tot
anomaliile gravitationale,
constatate deasupra zonelor
polare, dau indicatii despre
intinderea gheturilor si In zo-
nele respective.

In ceea ce priveste traseul
apelor subterane, acesta poa-




Satelitii UTILITARI

te fi urmarit din satelit dupa
modificarea capacitatii re-
{lectante a solului de-a lungul
traseului respectiv. Faptul se
evidentiazd bine In desert,
unde nisipul umezindu-se pe
linia de propagare a apei
din subsol, isi micsoreaza
strdlucirea si devine astfel
factor de contrast.

Pe fotografiile obtinute de
la sateliti se disting clar si
tinuturile inzapezite, putin-
du-se tace evaluiri destul de
corecte asupra grosimii stra-
tului de zdpad3d iIn diferite
locuri si chiar asupra den-
sitétii acestuia. Calitatea z&-
pezii o indicid radiometrele
in hiperfrecventa, dup3 tem-
peratura de strélucire a stra-
tului; o variatie de numai 1 la
sutd a umiditatii inseamn3
un ecart de 4 grade in valoa-
rea parametrului mentionat,
or o zdpadd mai proaspati
este ntotdeauna mai afinata,
mai usoard, si mai putin u-
medd decit o alta c3zutd de
mai mult timp. Metoda se
aplicd, de altfel si la determi-
narea din satelit a gradului
de umiditate a solurilor ara-
bile.

Pentru evaluarea grosimii
stratului de z&pada se com-
pard imaginile fotografice co-
lor obtinute, cunoscind c&
in general un strat mai sub-
tire de 10 cm este transpa-
rent si lasd s3 se vad3 tentc
slabe de gri, datorate solu-
lui, pe cind un strat cu grosi-
mea de 10—40 cm apare ca o
patd albd, uniformd. Stratu-
rile si mai groase incep sa
contrasteze prin stralucire,
albul devenind tot mai stra-
lucitor.

Se experimenteazad folo-
sirea statiilor automate hi-
drometeorologice pentru de-
termindri In regiunile Inza-
pezite si dobindirea datelor
de la acestea, periodic, prin
interogarea lor din cosmos,
fie de catre satelitii de defi-
lare, fie de catre satelitii sta-
tionari.

IN PROFITUL
AGRICULTURH

Fireste, posibilitatea intoc-
mirli unei harti a umiditatii
solului sau de evaluare a
cantitidtilor de apa ce vor
proveni din topirea zépezilor
sau de urmdrire a traseului
apelor subterane, asociatd
posibilitdtii de a prevedea
starea timpului la scara glo-
bala constituie un profit urias
pentru economia terestrd si
in primul rind pentru agricul-
turd.

Satelitii Ingaduie Tnsd si
alte modalitati de sprijin al
activititilor agricole. Atentia
se indreapti in prezent spre
intocmirea unor harti cuprin-
z&toare ale vegetatiei, la sca-
ra continentelor si, pe aceas-
ta bazd, la scara planetei.
Si aici se folosesc fotogra-

tiile, atit in vizibil (alb-negru
si in culori), cit si in diferite
zone spectrale.

Dupd aspectul comun al
imaginilor fotogratice, in spe-
cial al celor colorate, si prin
efectuarea unor masurdtori
simple privind capacitatea de
reflexie a culturilor specifice,
s-au putut deosebi net urma-
toarele zone vegetale: livezi,
vii, culturi in culburi, culturi
cerealiere, plante furajere si
terenuri neinsamintate. Pen-
tru punerea la punct a meto-
dei de cartografiere agricold
si perfectionarea tehnicii uti-
lizate, specialistii sovietici si
americani au efectuat o se-
rie de experiente interesante,
reusind s delimiteze, pe do-
cumentele obtinute, zoneres-
trinse cultivate cu plante di-
ferite, avind intinderea pe nu-
mai un hectar.

Si mai importante sint insa
si aici cercetdrile fotografice
multispectrale, in cadrul ca-
rora se opereaza cu filtre
care ingdduie numai anumi-
tor parti ale spectrului sa
impresioneze pelicula. Ase-
menea cercetdri se efectuea-
z& in primul rind in laboratoa-
rele terestre pentru stabilirea
spectrului de absorbtie si,
respectiv a capacitdtii de re-
floxie pentru fiecare dintre
specile vegetale principale.
Activitatea este de mare uti-
Itate practica si ea se inten-
sifica rapid, pe masura per-
tectiondrii tehnicii spatiale.
Incurajeaza taptul ca s-a reu-
sit sd se detina procedee
sigure de identificare a vege-
tatiei de la distant4, pe supra-
fete extrem de intinse si in-
tr-un ansamblu de culturi ori-

cit de diversificat.

De pe acum stadiul pro-
blemei este intr-atit de avan-
sat Tnclt se poate trece la
cartografierea amintitd, ast-
fel ca pe harile ce se obtin
sd apara, fie colorate diferit,
fie chiar marcate cu anumite
simboluri, zonele cu diverse
culturi (de exemplu, culturile
de griu, prin culoarea galben,
cele de porumb in verde etc,
iar stadiul de dezvoitare al
culturii respective cu un
semn specific, cum ar fi: pa-
rantezd deschisd pentru ve-
getatie in floare si paranteza
inchisd pentru vegetatie
coapta etc.)

Pentru fixarea nivelului a-
tins in lucrdrile de acest gen,
consemnam faptul cd la un
exercitiu s-a reusit sa se
m#soare din cosmos inal-
timea lujerilor dintr-un lan de
porumb, stabilindu-se o me-
die care s-a constatat — la
verificarea pe teren — ca
diferea cu... 5 cm fatd de
realitate, respectiv satelitul
cu pricina a indicat 1,75 m,
in loc de 1,80 m!

In fine, mare insemnétate
prezintd si posibilitatea ofe-
ritd de sateliti de a se depista
si urmdrii inca din faze tim-
purii ale formarii tor, norii de
insecte ddunatoare care, cum
stim, produc prin invaziile lor
pagube enorme. Se estimea-
23 la 20 la sutd din productia
agricold mondiald anuald
pierderile cumulate datorate
acestor ddunatori si diferitilor
agenti de imbolndvire a plan-
telor.

O tehnica speciald este in
curs de punere la punct pen-
tru detectarea insectelor pe

locurile de concentrare ante
rioard invaziei, unde este cel
mai eficient sa fie distruse.

Cit despre semnalarea im-
bolnévirii plantelor, aceasta
se poate face dintr-o fazi
incipientd chiar in conditiile
actuale de dezvoltare a teh-
nicii spatiale. Pe fotografiile
spectrozonale apar distinct
liniile de propagare a mala-
diei, astfel incit interventiile
pot fi fdcute operativ, direct
in punctele nevralgice.

PENTRU SILVI-
CULTURA

Tot ce s-a ardtat pentru
culturile vegetale este valabil
si pentru regiunile forestiere
ale globului. Din satelit se
pot cerceta si deosebi spe-
ciile de arbori, intinderea si
starea lor, se poate cunoaste
esenta materialului lemnos,
se pot determina destul de
precis taliile copacilor. Men-
tiondm, in acest sens, expe-
rientele reusite facute in a-
ceasta directie de misiunea
cosmica Soiuz-9, in cadrul
céreia s-a masurat volumul
materialului lemnos din cite-
va intinderi impadurite ale
Uniunii Sovietice, cifrele ob-
tinute aproximind surprinza-
tor de bine realitatea. Eviden!
in aceeasi masura in care s¢
procedeazd la depistarea cul-
turilor bolnave se poate con-
stata si aparitia unei maladii
intr-o padure. Si aici infor-
matia este suficient de pre-
cisd pentru ca echipele de
interventie sa poata fi dirijate
rapid spre locul respectiv
pentru a combate agentii de
imbolnavire si a izola copacil

imbolndviti de restul padurii.
incheind, mai mentionam
o posibilitate de utilizare a
tehnicii spatiale in beneficiul
silviculturii verificatd in mai
multe ocazii si anume posi-
bilitatea observdrii din satelit
a incendiului dintr-o padure.
Experientele facute cu mij-
loacele de detectie de tip
caloric (detectoare de radiatii
infrarosii) precum si cu mij-
loacele optice si fotografice
perfectionate amplasate pe
satelitii automalti si pe navele
pilotate au dat deplina satis-
factie. Activitatile spatiale re-
zolvd in conditiile cele mai
bune problema supravegherii
globale a patrimoniului fo-
restier al planetei. Cel mai mic
incendiu este semnalat in-
datd dupad declansarea lui,
iar echipele de pompieri sint
transportate rapid cu elicop-
terele pe locurile indicate.
Si, fireste, interventia lor va
fi cu atit mai usoard, cu cit
alerta va fi datd mai de tim-
puriu, inainte ca incendiul
sd se fi extins.
«

Cele citeva aspecte notate
aici asupra unor posibilitati
de utilizare a tehnicii cosmice
in scopuri economice, prac-
tice, nu reprezintd decit o
micd parte din cadrul pro-
blemei. Ele pot sugera totusi
insemndtatea uriasd pe care
a inceput sa o capete intre-
prinderea spatiald pentru a-
semenea activitati si servicii
cu caracter utilitar si care
se va amplifica grabnic o data
cu darea in exploatare a edi-
ficiilor orbitale locuite.

D. ANDREESCU

5 julie. COSMOS-498. S-a plasat pe
o orbita cu perigeul la 282 km, apogeul
la 511 km, perioada de revolutie de
92,1 minute iar inclinarea de 71 grade.

6 iuliee. COSMOS-499. Avea Ia
prima orbita, urmatorii parametri fun-
damentali: distanta minima (perigeul)
209 km, iar maxima (apogeul) 283 km,
perioada de revolutie 89,2 minute iar
inclinarea 51,8 grade.

10 iulie. COSMOS-500. Lansare
semnificativa. 500 de satelifi ai uneia
dintre cele mai complexe serii de
obiecte cosmice, al cidrei prim exem-
plar a fost scos in spatiu la 16 martie

1962 Satelitil Cosmos-500 s-a plasat
pe o orbitd aproape circulara, cu
perigeul la 509 km, apogeul la 554 km,
perioada de revolutie de 95,2 minute
si inclinarea de 74 grade.

12 iulie. COSMOS-501. Avea initial
perigeul la 222 km, apogeul la 2149 km,
perioada de revolutie de 108,8 minute
si inclinarea de 48,5 grade.

13 julie. COSMOS-502. S-a plasat
pe o orbita cu distan{a la perigeu-apo-
geu de 206-284 km, perioada de revo-
lutic de 89,2 minute, inclinarea de
65,4 grade.

19 iulie. COSMOS-503. Caracte-
risticile principale la prima revolugie:
perigeul la 208 km, apogeul la 304 km,
perioada de revolutie de 89,4 minute,
inclinarea de 65,4 grade.

20 iulie. COSMOS 504-511. O noud
grupi de opt sateliti lansati cu o sin-
gura rachetii purtitoare. Orbita medic
avea urmitorii parametri fundamen-
tali initiali: perigeul la 1425 km, apo-
geul la 1540 km, perioada de revolutie
de 115,2 minute, inclinarea de 74 grade.

22 iulie, VENUS-8. Lansati in spatiu
la 27 martie 1972, statia automata
interplanetard sovietica Venus-8 a
parcurs in 117 zile de zbor peste 300 mi-
lioane km, ajungind cu bine la destina-
tie. La 22 iulie orele 9 si 40 minute
(ora Bucurestiului) de stajie s-a des-
prins un conteiner cu aparatura stiin-
tifica si de masurd, care fixindu-si
miscarea cu ajutorul unor mijloace
aerodinamice speciale (inclusiv para-
sute) a atins suprafata planetei Venus
la orele 11 si 29 minute. Pe tot timpul
traversdrii atmosferei venusiene a facut
masuritor pentru determinarea carac-
teristicilor mediului vizitat si a trans-
mis spre Pamint rezultatele obtinute.
Au fost determinate: gradul de ilumi-
nare presiunea si temperatura in atmos-
ferd si pe sol, pe fata iluminati de
Soare a planetei. S-au obtinut si date
privind caracterul rocilor din stratul
superficial al scoartei venusiene.

28 iulie. COSMOS-512. S-a plasat
pe o orbitd cu perigeul la 207 km.
apogeul ia 294 km, perioada de revo-
lutie 89,3 minute, iar inclinarea de
65,4 grade
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In acest an organizatoru Cam-
pionatului republican de «vind-
toare de vulpi» au ales o zond de
concurs deosebit de pitoreascd
la citiva kilometri depdrtare de
Dumbrava Sibiului, in apropierea
satului Cisnddioara. Pddure ba-
trind si masivd de stejari, crin-
guri, poieni si livezi presdrate cu
cdpite tuguiate de fin, toate in-
tretdiate de o sosea asfaltatd,
drumuri de tard si poteci: iatd
«stadionul» pe care s-a «jucat»
o0 parte a acestei competitii. Spun
«o parte» deoarece din cauza
unei ploi, sosite pe neasteptate si
care nu s-a mai indurat sd plece,
proba de 144 MHz nu s-a putut
desfdsura in conditii cit de cit
normale, astfel cd rezultatele ei
au rdmas neomologate. In schimb,
la proba de 3,5 MHz, tinutd
inainte de ploaie, cu o participare
care a depdsit aproape toate edi-
tiile de pind acum — 18 seniori,
25 juniori §i 14 junioare — s-au
obtinut rezultate destul de bune,
care dovedesc cd «vindtorii un-
delor» din tara noastrd nu numai
cd se inmultesc cu fiecare an dar
se §i perfectioneazd tot mai muit.

...Autobuzul ai primul lot de
concurenti seniori s-a oprit la
marginea pddurii, intr-o poiand,
unde a fost instalatd una din
statiile de control a «avulpilor».
Aici se afld si locul de plecare.
«Yindtorii» sint invitati sd-si de-
pund aparatele intr-un cort. Re-
gulamentul concursului prevede
ca ele sé fie reluate de posesor::
lor cu citeva minute inaintea
startului. Tot atunci vor primi st
o schitd cu detaliile topografice
ale zonei de concurs. Se comu-
nicd timpul de proba — 90 mi-
nute — se dau si alte amdnunte
tehnice si... se asteaptd ora 8,30
cind va pleca primul sportiv. Este
un timp excelent si in rindul
concurentilor domnesc optimis-
mul si veselia.

Cu o seard inainte a fost trasd
la sorti ordinea de plecare a fie-
cdrui am astfel cd acum totul se
desfdsoard sincronizat, dupd plan.

Pentru reporter este destul de
greu sd urmdreascd in ansambiu
desfdsurarea unei astfel de com
petitii. Regulamentul concursuiu.
ingrddeste accesul oricdrei per-
soane in zona unde sint ascunse
si functioneazd «vulpile». Poti
vedea cel mult plecdrile si sosi-
rile. Restul — cum se comportd
pe teren, cum cautd si descoperd
«vulpile» etc. — iti poti imagina
numai dupd convorbirile radio-
telefonice ale arbitrilor de con-
trol ori din relatdrile concurenti-
lor, dupd terminarea competitiei.
In timp ce priveam la concurentii
care fie cd porneau glont si nu
se mai opreau fie cd, dupd start,
se opreau la citiva zeci de metri
§i se invirteou cu aparatul cdutind
directia «vulpilory, md gindeam
cd este tare pdcat cd o astfel de
competitie frumoasd si spectacu-
loasa se desfdsoard aproape in
anonimat. Bine ar fi dacd fede-
ratia de specialitate, care a fdcut
foarte mult pentru dezvoltarea
acestei activitdti, ar umbla pe la
regulamentul acestui concurs sco-
tindu-l din izolare si transfor-
mindu-l intr-un puternic mijloc

de propagandd in favoarea radio-
amatorismului.

...Au trecut citeva ore de la
inceperea competitiei si mi se
pare cd abia a inceput. Febra spe-
cificd a concursului cuprinde de
o potrivd pe participanti ca si per-
sonalul tehnic sau pe putinii spec-
tatori. Toti vor sd afle cine si cite
«vulpi» a descoperit §i care este
cel mai bun timp obtinut. Pind
acum, a devenit cunoscut doar
numele cistigdtorului de la se-
niori. Este lon Créciun din Pra-
hova care a descoperit intr-un
timp record — 24 de minute si
15 secunde — toate cele patru
«vulpi» instalate pe o razd de

citiva kilometri. «Bdtrinul» nu
s-a dezmintit nici de astd datd.
Tehnica si indelungata sa expe-
rientd de concurs precum si o
bund conditie fizicd si-ou spus
ca de obicei cuvintul.

Putin ma tirziu, in timp ce pri-
veom la sosirea fetelor, sintem
informati cd si la juniori tot un
prahovean a obtinut cel mai bun
timp. Tindrul lon Oprea a desco-
perit trei «vulpi» in 20 minute
si 30 secunde. In sfirsit, afldm cd
si Mihaela Militaru din Dimbo-
vita de la junioare a realizat un

{. - Dupd plecare... 2. — Mi-
haela Militaru — primul loc
la junioare pe 3,5 MHz. 3. -
Inaintea startului. 4. - Lotul
de juniori care a concurat
pe 3.5 MHz.

timp bun — doud «vulpi» in
21 minute si 20 secunde.

Spre deosebire de alti ani, la
aceastd editie, la proba de 3,5
MHz concurentii s-au prezentat
mai bine pregdtiti, incadrindu-se
in timpul regulamentar si desco-
perind, cu citeva exceptii, numd-
rul de «vulpi» indicat.

Spre pdrerea de rdu generald,
asa cum spuneam la inceput,
timpul nu a permis desfdsurarea
normald si a probei de 144 MHz.
Aminatd cu o zi peste data pro-
gramatd, intrecerea a inceput
totusi intr-o dimineatd mohorits
si rece ca de toamnd. Curind,
dupd plecarea primilor concu-

renti, ploaia a inceput din nuu
sd cadd peste terenul si pddurea
deja ude. Cu toate acestea, cei
inscrisi in concurs — seniori §i
Juniori — au plecat au totii fard
sa sovdie. Pind la urmd intetin-
du-se ploaia si mai mult s-a ho-
tarit ca fetele sé nu mai plece
degi si ele erau dornice sd o facd.
Conditiile si rezultatele necon-
cludente ale acestei probe au
determinat organizatorii sd o a-
mine pentru altd datd.

In incheierea acestor relatdri,
ar ma fi de addugat cd nu numai
concurentii meritd a fi felicitap
pentru modul cum s-au prezentat,
pentru comportarea si rezultatele

obtinute ci §i personalul tehnic
care a fdcut totul pentru buna
functionare a intregului apara-
taj. Cind vorbim despre astfel de
competitii este bine sd nu uitdm
cd dacd concurentii «muncesc»
cel mult doud ore pentru o probd
operatorii, arbitrii si ceilalti spe-
cialisti se scoald de la ora 2 di-
mineata si merg sd instaleze
«vulpiles si alte aparate pe tra-
seu dupd care stau linga ele
7—38 ore verificindu-le, sincroni-
zindu-le si manevrindu-le nein-
trerupt.

lon HOABAN
Fotografiile autorului

REZULTATE TEHNICE LA PROBA DE 3,5 MHz

Seniori: 1) Crdciun lon, Prahova, 4 vulpi in 24 minute §i 15 secunde; 2) Olah Stefan, Sélaj, 4 vulp:
in 30 minute §i 45 secunde; 3) Mierlut lon, Bihor, 4 vulpi in 32 minute si 15 secunde; 4) Kovacs Tibor,
Bihor, 4 vulpi in 34 minute si 40 secunde; 5) Cseros Mihai, Bihor, 4 vulpi in 41 minute.

Juniori: 1) Oprea lon, Prahova, 3 vulpi in 20 minute i 30 secunde; 2) Derecskey losif, Maramures,
3 vulpi in 21 minute si 40 secunde; 3) Ddrdu Gheorghe, Arad, 3 vulpi in 22 minute si 45 secunde; 4) Bening
Rudolf, Bragov, 3 vulpi, in 25 minute; 5) Matei Nicolae, Hunedoara, 3 vulpi in 27 minute §i 20 secunde.

Junioare: 1) Militaru Mihaela, Dimbovita, 2 vulpi in 21 minute si 20 secunde; 2) Biro Ecaterina,
Bihor, 2 vulpi in 33 minute $i 10 secunde; 3) Gaburici Rita, Bacdu, 2 vulpi in 36 minute si 25 secunde;
4) Andea Cornelia, Arad, 2 vulpi in 45 minute si 20 secunde; 5) Neaga Gabriela, Prahova, 2 vulpi in

52 minute §i 15 secunde.

Pe echipe seniori: 1) Bihor (Mierlut lon si Kovacs T.) 8 vulpi in 66 minute si 55 secunde; 2)
Prahova (Crdciun lon si Sinitaru A.) 8 vulpi in 73 minute si 15 secunde; 3) Dolj (Vasile Constantin si

Vasile M.) 8 vulpi in 112 minute si 25 secunde.

Juniori: 1) Maramures (Derecskey losif si Levay Anton) 6 vulpi in 51 minute si 40 secunde; 2)
Prahova (Oprea lon si Chivu lon) 6 vulpi in 52 minute; 3) Brasov (Bening R. si Ldcdtus A.) 6 vulpi in

57 minute.

Junioare: 1) Arad (Andea Cornelia si Barbura Mariana) 4 vulpi in 100 minute si 32 secunde; 2)
Dimbovita (Militaru Mihaela si Cizevsky Camelia) 4 vulpi in 104 minute si 40 secunde; 3) Bacdu (Ga-

burici Rita si Laschi Iris) 4 vulpi in 107 minute si 55 secunde.




BUG-VOX

Automatizarea statiei personale este un deziderat urmirit de fiecare radio-
amator in scopul obtinerii unor performanie superioare. Sint cunoscute avantajelc
oferite de manipulurca semiautomati a emitatorului: viteza mare de transmisie,
regularitatea semnalclor. efort minim din partea operatorului.Pentru lucrul in
telefonie, comutarea enisie-recepiie a statiei se face aproape instantaneu la pro-
nuniarea primei silabe in fata microfonului, cu ajutorul dispozitivului de «coman-
di la voce» (VOX). Montajul propus spre realizare este un produs hibrid care
efectueazi manipularea semiautomati a emititorului cu blocarea concomitenta
a receptorului pe perioada transmisiei (lucru in BK) in pozitia «grafie» a comuta-
torului «K». Pentru obtinerea purtitoarei in vederea reglajelor se va pune comu-
tatorul in pozifia «acord», iar lucrul in telefonie se face in pozitia «fonie». Dispozi-
tivul scuteste pe operator de comutiri manuale obositoare, iar eficacitatea sa
este evidenta in timpul concursurilor. Tubul electronic T1 de tip 6J1P (6J3P,
6K4P) legat ca trioda, furnizeazi impulsuri a ciiror frecventd corespunzitoare
«liniilor» si «punctelor» este aleasii cu ajutorul cheil de manipulare prin deplasa-
rea sa spre stinga si respectiv spre dreapta. Potentiometrul chimic liniar P1 serveste
la reglarea raportului corect «linii-puncte» de 3:1. Modificarea vitezei de transmi-
sie se efectueazii prin acfionarea potentiometrului P2 in limitele 40-200 semne pe
minut. P2 de tipul chimic si liniar, s¢ va monta pe panoul frontal al aparatului.
«Lama» chen de manipulare se va confec{iona din ban4a de otel decilita la capete
in vederea fixarii cu suruburi. Elasticitatea lamei ramine la aprecierea constructo-
rului in functie de viteza de transmisie preferatd cu conditia evitarii vibratiilor
excesive. Contactele laterale trebuie si fie reglabile si de buna calitate. Intreaga
theie se va construl rigid 1 va 11 bine 1zolata pentru asigurarea securitatii uperato-
rului. Bobina oscilatorului poate fi infisurarea unui transformator de cuplay
pentru etajele hinale AR Symetrice cu tubufrl, sau se poale construi bobinind 3000
spire cu priza la spira 1500, pe un miez de circa 2 cmp. Sirma folosita este CuEm
de 0,10 mm diametru, iar pachetul de tole de tip «radioficare».

Semnalul obtinut se aplicd galvanic prin intermediul comutatorului pe grila
primei triode a tubului T2 de tip 6N1P (6N3P) care intra in stare de conductie si
actioneazi releul polarizat conectat in anod. De calitatea releului depinde acura-
tetea si viteza maxima a transmisiei. Impedanta caracteristici a bobinajului este
in jur de 6 kohmi iar curentul de anclansare trebuie si fie cit mai mic. Protejarea
contactelor releului se recomanda a se face prin adaptarea unor dispozitive de
stingere a scinteilor. A doua trioda a tubului T2 si potenf{iometrului P3 au rolul de a
regla spatiul intre semnale. Potentiometrul P1 si P3 pot fi semireglabile. in pozifia
«acord» se pozitiveazi grila primei triode a tubului T2 si se obtine anclansarea
releului.

Tubul T3 de tip 6N1P (6N3P) amplifich tensiunea de AF culeasd din anodul
tubului amplificator de microfon din modulator, in prealabil dozata de potentio-
nictrul P4. Conectarea se va face prin cablu coaxial flexibil de microfon. Compo-
nenta alternativa a curentului triodei finale este aplicati dublorului de tensiune
cchipat cu diode punctiforme cu germaniu sau siliciu de orice tip. Tensiunea
redresata «deschide» tubul releu si pune statia in regim de emisie. Pentru a evita
o actionare silabici a Vox-ului, in cazul cA manevrarea potentiometrelor P3 si P4
nu este suficientd, se va conecta un condensator electrolitic de 1—5 pF in paralel
cu infasurarea releului, respectind polaritatea. Redresorul trebuie si asigure
200 V/20 mA si 6,3 V/1A,

Dan VOICULESCU — YO3AWY




AMPLIFICATOARE
de RF pentru 144 MHz

Pentru marirea sensibili-
tatii si selectivitatii receptoa-
relor de unde ultrascurte se
recomand3 a se intercala in-
tre antend si receptor etaje
amplificatoare de radiofrec-
ventd. In acest caz receptia
se amelioreazd simtitor si nu
se mai perturbd emisiunile
de televiziune, datoritd ra-
diatiei oscilatoarelor proprii
din receptorul superhetero-
dind sau a detectoarelor cu
reactie din receptoarele cu
amplificare directd. In cazul
receptoarelor cu reactie, eta-
jul detector perturbd foarte
puternic celelalte receptoare
de trafic sau TV din apro-
piere.

Primul montaj (fig. 1) se
compune dintr-un etaj am-
plificator de radiofrecventid
echipat cu un tranzistor de
fabricatie 1.P.R.S. Baneasa
de tip n-p-n- BF173; se pot
folosi cu rezultate mai bune
BF180 (183) precum si alte
tipuri ce au un f, = 300 MHz.

Circuitul de infrare al am-
plificatorului se compune din
bobina L (3 spire infasurate
pe o carcasd cu un diametru
de 8 mm, din conductor
CuEm de 0,6 mm diametru)
si condensatorul variabil C1.
Antena se conecteazd ca-
pacitiv la circuitul de intrare
prin condensatorul de 500 pF
pe o prizd aflatd la mijlocul
infasurérii bobinei L1. La pri-
za urmatoare a bobinei care

se afld la 1/3 din num&rul
total de spire se conecteaza
emitorul tranzistorului pe ca-
re se aplicd semnalul de ra-
diofrecventa. Montajut lucrea-
za cu baza la masi. Pentru
prevenirea  autooscilatiilor
s-a prevazut decuplarea de
bazd si emitor cu ajutorul
unor capacitidti coaxiale de
1 nF (condensatori de trece-
re). In circuitul de colector
se afld conectat un circuit
oscilant L2—C2 acordat in
mijlocul benzii, respectiv pe
frecventa de 145 MHz, cu-
plat inductiv cu Infasurarea
L3 a circuituiui L3—C3 acor-
dat pe aceeasi frecventd. De
pe o priza situata la mijlocul
Infdsurdrii L3 se culege sem-
nalul de radiofrecventd am-
plificat, ce va fi introdus la
intrarea receptorului de unde
ultra scurte (U.U.S.).
Schema din fig. 2 folo-
seste doud etaje identice in
montaj cu baza la mas3. Sem-
nalul de radiofrecventd din
antend este aplicat direct pe
emitorul primului tranzistor
de tipul BF173 prin conden-
satorul de 12 pF.
Polarizarea bazei tranzis-
torului se face potentiome-
tric prin rezistentele de 3,9
kohmi si 12 kohmi. Baza tran-
zistorului T1 este decuplati
din punct de vedere al radio-
frecventei cu o capacitate
de 470 pF. In circuitul de
colector al lui T1 se afld

conectat primarul unui filtruy
de banda largd cu Q redus.
Cuplajul cu etajul urmitor,
echipat cu ftranzistorul T2
de tip BF173 se face prin in-
fasurarea L2, care are o spir4,
si a capacitdtii de 68 pF.
Alimentarea circuitelor de
colector se face prin inter-
mediul unor rezistente de
56 ohmi, decuplate de con-
densatorii de 470 pF, pentru
a impiedica semnalul de ra-
diofrecventd de a ajunge la
sursa de alimentare si a se
produce autooscilatii prin cu-

plarea etajelor prin sursa.
Semnalul de radiofrecventa
se culege prin intermediul
infasurdrii L4. Bobinele L1,
L2, L3 si L4 se executd pe
carcase cu diametrul de 8
mm, din conductor CuEm
de 0,8 mm, L1 si L3 avind
cite trei spire fiecare iar L2
si L4 cite o spird.
Montajele oferd amplificéri
cuprinse intre 5—30 dB fiind
utile atit pentru receptoarele
superheterodind si mai ales
pentru receptoarele cu am-
plificare directd. Ele se pot

monta in imediata apropiere
a bornei de antena a recep-
torului, legétura cu recepto-
rul realizindu-se cu cablu
coaxial, sau direct pe antena,
alimentarea facindu-se cu un
tir suplimentar.

Alimentarea montajelor se
face de la o tensiune de 9—
12 V, consumut fiind aproxi-
mativ de 10 mA.

Ing. Dan COMAN
YO3FG

Dupa «Radio‘television pralique»
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weyajala Ue Un arzator poate ti
folositd pentru topirea rapidd a
metalelor, In productia fibrelor
de sticld, acetilenei gi altor pro-
duse. In cadrul institutului au
fost create clteva varlante de
arzitoare electrice cu gaz, care
regleazd emanatia de calduri a
flac&rii prin marirea sau micso-
rarea consumului de energie e-
lectrica.

e MINICIOCAN DE LIPIT

In R.P. Ungara s-a realizat un
miniciocan de lipit cu care se
pot realiza contacte (lipituri) la
distante de 0,3 mm, ceea ce
inseamnd ci pe un centimetrd
patrat se pot amplasa 900 lipi-
turi. Acest miniciocan are o sferd
largd de aplicare In electronica
modernd. Partea activd a mini-
ciocanului este un ac a cérui
temperaturd poate fi reglati pre-
cis gi pe un cadran se poate citi
in orice clipd temperatura de
pe virful acului. Timpul de llpire
este si el reglabil automat. Apa-
ratul este racordat cu un sterio-
microscop care permite urmés-
rirea In permanentd a modului
de functionare a acului de lipit.

e EXPERIENTA DE TELE-
VIZIUNE PRIN CABLU

Societatea «Greenwich Cable
Television» filiald a grupului «Al-
bion Cable Television» a fost
autorizatd_de Ministerul Poste-
lor 31 Yelecomunicatulor din
Anglia s& continuie experienta
de televiziune prin cablu pind
in iulie 1976 In scopul producerii
unor programe de interes local.
Aceastd societate, actualmente,
deserveste, 12 000 de abonati ca-
tora le difuzeazd programele TV.

GENERATOR de semnale

Morse

In diverse cdrti si reviste sint indicate multe scheme
de generatoare de semnale audio pentru invdtarea
alfabetului Morse si insdsi revista noastrd a publicat
asemenea scheme. Ideea generatorului de fatd este
oarecum deosebitd §i constd in transformarea pdrtii
de joasd frecventd a unui radioreceptor de radio-
difuziune, astdzi omniprezent, intr-un generator de
audiofrecventd care sd fie manipulat in cod Morse.

Pentru realizarea acestei transformdri sint prefe-
rabile radioreceptoarele prevdzute cu borne pentru
difuzor suplimentar (in care se introduce manipulato-
rul) si cu intrerupdtor pentru picup. La nevoie insd
orice radioreceptor este susceptibil de o asemenea
transformare care constd de fapt dintr-o foarte micd
modificare ce in afard de faptul cd trebuie sd renunte

la bornele pentru difuzorul suplimentar nu afecteazd
cu nimic performantele receptorului. Mai jos se redd
schematic partea de A.F. a unui receptor inainte de
modificare (fig. 1) si dupd modificare (fig. 2).

Dupd cum se vede modificarea constd in realizarea
unei bucle de reactie pozitivd care se inchide cind
manipulatorul K este apdsat. Tensiunea de reactie
pozitivd se culege de pe o rezistentd R = 10—30
ohmi care se conecteazd in serie cu infdsurarea pri-
mard a transformatorului de iegire.

Condensatorul suplimentar de blocaj a tensiunii
continui pozitive C se ia intre 1000—50 000 pF.

Radioreceptorul va fi conectat pe pozitia P.U. a
claviaturii.

Ing. Andrei CIONTU
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diode sint binecunoscute si nu in-
sistdm asupra descrierii lor.

DIODA ZENNER

Tensiunea de strapungere Us a
unei diode depinde, in primul rind,
de gradul de impurificare a semicon-
ductorului de bazd. Cu cit doparea
este mai puternicd, tensiunea de
strdpungere este mai micd. Se pot
obtine in acest mod diode cu ten-
siuni de strdpungere intre 4—30 V
si caracteristicd foarte «abruptd».

Curentul invers printr-o jonctiune
PN este foarte mic (curent «rezi-
dual»). Cu cresterea tensiunii in-
verse aplicate diodei, electronii si
golurile capatd o energie tot mai
mare si se accelereazd in cimpul
electric. La un moment dat, ciocnind
atomii materialului semiconductor,
le smulg electronii, ionizindu-i.
Acesti electroni pot fi accelerati la
rindul lor. Prin repetarea acestui
proces, curentul invers va creste
brusc, obtinindu-se o caracteristica
de strdpungere la tensiunea Uf.
Tensiunea de stripungere poate fi
controlatd prin gradul de dopare a
semiconductorului si depinde si de
forma jonctiunii.

Asemenea diode pot fi utilizate
ca stabilizatoare de tensiune sau ca
surse de tensiune de referinti In
mod uzual se obtin diode cu rezis-
tenta dinamicd In jur de 5 ohmi.
Citeva aplicatii ale diodelor Zenner

s e pe ks
diodei este foarte mare si inductanta
de acord va fi L = L1 + L2. Daca
dioda este polarizati direct, L2 va
i, practic, suntata. Capacitatea
parazitd introdusd de dioda D tre-
buie sd fi¢ cit mai micd pentru a nu
perturba acordul circuitului.

Circuite similare celor din fig. 10
si 11 sint curent utilizate in etajele
de intrare ale televizoarelor si re-
ceptoarelor MF. Diodele Varicap
pot fi utilizate la etaje ale oscilatoa-
relor MF sau la multiplicéri de frec-
ventd. In fig. 12 este dati schema
de principiu a unui filtru de banda
cu diode Varicap.

DIODE PIN

Principala caracteristici a dio-
delor PIN este rezistenta «purd» pe
care o prezintd aceste diode, re-
zistenta ce ramine, practic, constan-
td indiferent de frecventa de lucru.
Valoarea acestei rezistente poate
fi variatd (prin polarizarea diodei)
intre 1 ohm si 10 000 ohmi.

Dioda PIN este realizatd dintr-un
strat semiconductor neimpurificat
(intrinsec), plasat intre o regiune P
si o regiune N (fig. 13). Cind dioda
este polarizatd direct, in regiunea |
sint «injectaten sarcini (electroni si
goluri). Densitatea acestor sarcini
si geometria diodei determind va-
loarea conductantei. Rezulti cid se
poate varia conductanta cu ajutorul
curentului de polarizare. Cind cu-

lui de impulsuri.
in general «f1» i «f2» sint frec-
vente ultra inalte, incit, ca circuite
rezonante se utilizeaza linii de intir-
ziere,
DIODA TUNEL
(DIODA ESAKID)

In caz cad doparea celor doud
zone P si N ale unei diode PN este
foarte puternicd, caracteristica U-I
a diodei va avea forma din fig. 18.
Se observd c4, in portiunea AB, re-
zistenta diodei este «negativan, adi-
cd, la cresterea tensiunii, curentul
prin diodd scade. Aceastd compor-
tare permite ca diodele tunel si
fie utilizate in circuite oscilante, ia
care rezistenta de amortizare a cir-
cuitului este «compensata» de re-
zistenta negativa a diodei. Cele doua
stdri A si B fiind stabile, cu diode
tunel se pot realiza circuite bascu-
lante cu dou# stari stabile. Trecerea
dintr-o stare in alta se face prin
modificarea tensiunii de polarizare.
Asemenea circuite sint utilizate n
calculatoarele electronice.

FOTODIODA

Fotodioda este o jonctiune PN
in care zona P este mult mai puter-
nic dopatd ca zona N. Daci o ase-
menea jonctiune este iluminatd, se
genereazd perechi electron-gol si
deci, curentul rezidual prin dioda
va creste (in cazul polarizdrii in-




TESTER TRANZ

De multe ori in depanarea recep-
warelor §i amplificatoarelor de AF,
echipate cu tuburi sau tranzistori,
ne este de un real folos urmdrirea
semnalului incepind de la antend
pind la difuzor sau injectarea unui
semnal de AF in vederea stabilirii
etajului §i a piesei defecte. In fig. 1
este prezentatd schema electricd
a unui tester tranzistorizat care
poate indeplini urmdtoarele func-
tii: generator de AF, amplificator
de AF, iar cu ajutorul unei sonde
prevdzutd cu o diodd-detector si
amplificator, verificator de tran-
zistori.

Dupd cum se poate ugsor observa,
schema se compune dintr-un am-
plificator si un oscilator de AF.
Functiile enumerate pot fi realizate
cu un comutator' cu 4 X3 pozitii.

La intrarea testerului sint prevd-
zute doud borne (AF si 1) si o prizd
de masd la care se va conecta sonda
sau un cordon ecranat cu ajutorul
cdrora se vor testa circuitele su-
puse verificdrii.

Pozitia 1 a comutatorului: mon-
tajul functioneazdé ca amplificator
de AF sau detector de RF si ampli-

ficator. Dacd vom culege cu aju-
torul sondei conectatd la borna
AF un semnal dintr-un etaj de AF
de la un receptor, magnetofon,
statie de amplificare etc., putem
cu usurintd constata unde anume
existd discontinuitatea de semnal
ori sldbirea lui sau unde apar dis-
torsiuni; tot pe aceastd pozitie
dispozitivul poate fi utilizat ca
amplificator pentru redarea discu-
rilor, verificarea microfoanelor sau
ca etaj final la receptoarele de
micd putere, ori la cele prevdzute
cu iesire numai pentru cascd.
Pentru depanarea etajelor de
RF s5i Fl vom utiliza o sondd cu
cordon ecranat care va contine o
diodd EFD103, (106), AA114 etc.
_In pozitia 2 a comutatorutus tes-
terul se comportd ca un generator
de AF pe frecventa de 1000 Hz.
Aceastd functie este indeplinitd de
tranzistorul TS5 avind in circuit
transformatorul Tr 3 cu un raport
de 5 :1 si o sectiune de 0,5 cmp.
Primarul contine 2 000 spire din
CuEm cu diametrui de 0,05 mm
iar secundarul 400 spire din CuEm
cu diametrul de 0,1 mm. In cazul

W P I ree e
Tensiunea de AF se injecteaza in
circuitele supuse verificdrii prin-
tr-un conductor ecranat, conectat
cu punctul cald la borna 1, si
tresa metalicd la borna de masd.
In pozitia 3 a comutatorului tes-
terul se utilizeazd pentru verificat
tranzistorii. Pentru aceasta vom
actiona comutatorul K in pozitia
PNP sau NPN dupd tipul tranzis-
torului de verificat. Tranzistorul
se fixeazd in conectorul CBE si se
actioneazd intrerupdtorul de ali-
mentare. Dacd tranzistorul este
bun vom auzi in difuzorul testeru-
lui fluieratul de 1 000 Hz, in caz
contrar tranzistorul este defect.
Desigur cd montajul prezentat
in fig. 1 poate fi inlocuit cu orice
alt etaj amplificator de AF de la
aparatele portative sau cele care
se livreazd in seturi neasamblate,
operindu-se modificdrile prevdzute
in schema electricd. Tranzistorii
T1, T2, T3 sint de tipul AC530
iar T4, T5 din etajul final sint de
tipul AC550 dar pot fi inlocuiti cu
tranzistori de AF p-n-p cu germa-
niu fabricate de IPRS, respectiv
EFT353 si EFT323 pentru etajul
final. Dioda D1 este de tipul EFD,
sau cu siliciu, folosite curent de
radioamatori, neavind caracteris-
tici deosebite.

Nicu NMEACSU-YO3YZ
b Y
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OHMETRU ELECTRONIC

Unul din aparatele de ma-
surd cel mai des folosit de
cdtre radioamatori, pentru re-
glare sau depanare, este ohme-
trul. Cu ajurorul lui se poate
mdsura o rezisten{d semiregla-
bild ce va trebui inlocuitd cu
una fixd, se depisteazd rezis-
tenfele defecte, se mdsoard
unele a cdror indicafie s-a
sters sau cdrora li s-a modificat
valoarea, se pot verifica conti-
nuitdfi etc. Desigur, cei care
dispun de un AVO-metru, pot
efectua toate operafiile sus
enumerate, insd chiar §i in
acest caz se poate intimpla sd
nu fie judicios alese gamele
de mdsurd §i in plus, datoritd
multitudinii de cifre ale dife-
ritelor scdri, pot apdrea con-
fuzii.

Ohmetrul descris in conti-
nuare este previzut cuun instru-
ment cu cadran mare §i permite
o citire rapidd §i precisd pe trei
scale de mdsurd interganjabile,
cu ajutorul unui comutator:
0-5 ohmi; 0-50 kohmi i
0-500 kohmi. Mijlocul scalei
corespunde gradatiei 10 ohmi

(o scald de ohmetru e mai bine
caracterizatd prin valoarea re-
zistentei corespunzind mijlo-
cului cadranului gi nu prinir-o
gradatie de la capdtul gamei),
astfel cd precizia citirilor cres-
te. Functionarea aparatului
este foarte simpld: montajul
«in bucld», urmat de amplifi-
catorul de mdsurd realizat cu
tranzistorul BC-108 B (IPRS),
este inchis prin rezistenta de
valoarenecunoscutd Rxx (func-
tie de valoarea acesteia acul
instrumentului  deviazd nai
mult sau mai pufin). Instru-
mentul de mdsurd inseriat in
circuitul de emitor este pro-
tejat contra unei eventuale su-
prasarcini de diodele DR300
(IPRS).

Ca §i in cazul ohmetrelor
electronice cu tub, trebuie fdcu-
te doud puneri la punct: ajus-
tarea zero-ului instrumentului
cu ajutorul potenfiometrului
P1 si potrivirea pentru deviafia
maximd a acului indicator de
la potenfiometrul P2.

In fig. 2 s-a dat o variantd «
aranjdrii pieselor pe panou de

cdtre radioamator, dar nu'pou-
te fi unica deoarece forma s
dimensiunile panoului depind
de gabaritul pieselor procurut
§i in plus de imaginatia con-
structorului. Scala inifiald «
instrumentului va fi intoarsd cu
spatele, dupd ce in prealabil
aceasta a fost vopsitd cu duco-
alb; apoi cu ajutorul unei curii
de rezistenfe se efectueazd eta-
lonarea, cu un creion foaric
moale dupd care se va trece
la scrierea Ingrijitd;, cu tuy
regru.

Montarea pieselor compu-

nente se face pe o placutd de
cablaj imprimar sau textolit
prevdzut cu capse. Rezistenfo
utilizate sint de 05 W cu
tolerantd de 20%,. Singurcie
care trebuie sd aibd o tole-
rantd micd (1%) sint cele ale
divizorulwi, notate cu asterisc
(10 ohmi,; 90 ohmi si 900 ohmi |

Tranzistorul BC108 B din
schemd poate fi inlocuit cu
BC107 (109) urmat de orice
literd. Cele doud baterii se vor
monta cu coliere prevdzute cu
suruburi de stringere.

Dupd mogtare si verificarea
corectitudinii executiei se co-
necteazd cele doud baterii, apoi
se acfioneazd intrerupdtorul
basculant pe pozifie «pornit»,

se manevreazd potentiometrul
P1 pind la obtinerea indicajici
mfinit: re se scurtcircui-
teazd bornele «xx» gi se re-
gleazd instrumentul pe pozifia
zero.

Aceste reglaje trebuie efec-
tuate inainte de fiecare mdsu-
rdtoare de rezistenfe. Scdrile
de mdsurd se aleg cu comuta-
torul cu trei pozifii, functie de
valoarea rezistentei mdsurate.

Consumut  amplificatorului
este de 5-+6 mA iar deriva
nululud cu temperatura (20 1
10°C) si tensiunii (926 V)
neglijabild.

Ing. G. CABIAGLIA

BC108B
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 Pentru misurarea capacititilor mici, pini la citeva mii de picofarazi, se
poate utiliza metoda «bitdilory. In principiu, la aparatul descris in continuare
(fig. 1, 2) se folosesc doi oscilatori identici, un detector si un amplificator
de joasd frecventd. Cind frecventele celor doi oscilatori sint egale, in casca
nu se va auzi nimic, avem deci «bitdi» nule. Cele doui bobine L1 si L2 fiind
identice, frecventele F1 si F2 vor fi si ele egale atunci cind C = Cv. (C. este
condensatorul de misurat iar Cv condensatorul etalonat).

La constructia oscilatorului se poate folosi orice schemi clasici, eu insi
am preferat schema oscilatorului tip Franklin construit cu tubul 6N3P (dubli
triodd). Acelasi tub poate fi folosit atit in etajul detector cit §i in etajul ampli-
ficator de joasd frecventi.

Dupi cum se observi in schemi cele douid oscilatoare sint identice, primul
continind in circuitul oscilant grupul L1-C iar al doilea grupul L2-Cv. Bobina
L1 este identici cu L2 si se confectioneazi pe carcase cu diametrul de 20 mm,
fiecare continind cite 100—200 spire infisurate spird linga spira. Conductorul
folosit este CuEm de 0,1—0,2 mm diametru. Condensatorul variabil Cv se
va etalona in prealabil, el are valoarea de 500 pF si asigurd mésurarea capaci-
tatilor de la 5—500 picofarazi.

In cazul & radioamatorul doreste si misoare capacitdti mai mari de
500 pF atunci el va adduga in paralel cu condensatorul variabil Cv un alt
condensator a cirui valoare este cunoscuti. Ca urmare valoarea condensa-
torului C va fi suma capacititii adiugate si a celei cititi pe scala lui Cv.

Pentru o reusitd siguri a aparatului este necesar ca la construirea lui
si se pistreze valorile pieselor indicate pe schemi precum §i simetria mon-
tajului.

Nicolae MINDRILOIU YO7-15813 OT
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si valoarea lor se va stabili in func- |
tie de amplificarea necesard pen-
tru ca la scurtcircuitarea bornelor
E-C, acul aparatului de mdsurd sd
«batd» putin peste valoarea ma-
ximd a scalei. Etalonarea scalei
se va face dupd un aparat indus-
trial. Aducerea la zero a apara-
tului se va face prin scurtcircuita-
rea bornelor C-E si reglarea po-
tentiometrului P de 10 kohmi cu
intrerupdtor K, folosit in aparatul
«Turist». Drept comutator p-n-p
si n-p-n s-a folosit un comutator
de game, miniaturd, de la apara-
tul «Zefirs. In fiecare parte a
bornelor B-C s-a mai addugat o
bornd E pentru a usura conectarea
diferitelor tipuri de tranzistori.
Alimentarea aparatului se face de
la doud elemente de 1,5 V, con-
sumul fiind foarte mic. Aparatul
se poate asambla intr-o cutie de
plastic. Contactele EBC este bine
sd fie construite din alamd sau
bronz fosforos, sub formd de clema.

Alt tip de aparat care permite
determinarea tipului tranzistoru-

magnetofonul Tesla B4 sau BS.
Transformatorul Tr constituie un
circuit oscilant de joasd frecventa.
El introduce o reactie intre colec-
tor si bazd care are ca efect intre-
tinerea oscilatiilor. Transforma-
torul se realizeazd pe un pachet
de tole E+41 cu sectiunea miezului
de 0,5 cm? avind la primar 1 200

spire din CuEm de 0,10 mm dia-
metru iar la secundar 60 spire din
CuEm de 0,30 mm diametru. Rezis-
tentele vor fi de tip miniaturd de
0.1 W. Potentiometrul P este dc
50 kohmi, intrerupdtorul lui ser-
vind la intreruperea alimentdrii
aparatului de la bateria de 3 V.
Cu ajutorul comutatorului bipolar
K se inverseazd polaritatea bate-
riei putindu-se astfel gdsi polari-
tatea tranzistorului de mdsurat.

De la emitorul tranzistorului
prin condensatorul de 10 nf cu-
rentul ajunge redresat prin dioda
D (care poate fi de orice tip, punc-
tiformd, de inaltd frecventd) la in-
strumentul de mdsurd.

Dacd se va folosi un instrument
mai putin sensibil va trebui mdritd
capacitatea condensatorului. Pen-
tru mdsurare se conecteazd tran-
zistorul §i de la butonul potentio-
metrului P se roteste usor pind
cind acul instrumentului se miscd
putin. Aceasta indicd amorsarea
oscilatiilor §i pozitia acului ne in-
dicd dacd tranzistorul se poate
folosi in joasd frecventd sau in
inaltd frecventd si cit de mare este
amplificarea. Tranzistorii cu F li-
mitd mai mare (de I.F.) fac ca
acul, sd devieze mai mult spre
dreapta decit cei de joasd frec-
ventd. In cazul cdé montajul nu
oscileazd se va inversa sensul le-
gdrii  uneia din infdsurdrile
transformatorului Tr. Dacd nici
asa nu oscileazd atunci tranzis-
torul de incercat este defect.

Nicolae HUZUM
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266 000 APARATE DE RADIO
160 000 TELEVIZOARE

in semestrul | al acestui an — asa cum ne informeazi Comunicatul cu
privire la indeplinirea planului de stat de dezvoltare economico-socialid
a Republicii Socialiste Roménia — au fost fabricate in tara noastri
266 000 aparate de radio si 160 000 televizoare. Aceasta inseamni ci
s-au produs cu 13,29 mai multe radioreceptoare si cu 4.3% mai
multe televizoare fat de aceeasi perioadi a anului precedent

Dintre noile tipuri de aparate radio realizate in ultima perioada la
Uzinele «Electronica» din Bucuresti, prezentim fotografia reccptoru-
lui «Maestro»,un aparat complet tranzistorizat. Auditia stereofonica
este asiguratd de cele doui difuzoare de inalti fidelitate, care pot fi
plasate in orice punct al camerei.

SCUTERUL... ACVATIC

Pentru amatorii de sporturi acvatice care i§i construiesc singuri navele de
agrement, prezentim un model de inspiragie: scuterul Sulfblazer QX2, realizat
de o firmi englezi. Construit in mare parte din mase plastice §i echipat cu un
mic motor incorporat Sulfblazer poate executa viraje intr-un spatiu. de numa
4 m, atinge peste 40 km/ord, poate remorca schiori acvatici. Totul depinde dc¢
miiestria pilotului. Dupd cum se vede pe fafa tinerei prezentatoare plimbirile
cu o asemenea «masin® sint deosebit de plicute.

AUTOMOBILUL CARE... RIDE

Micul Volkswagen din fotografia de mai jos este in stare s& faca o multime
de nazbitii: clipeste smechereste din «ochi», se invirteste pe loc, ride si chiar
scoate limba la copiii care-l necajesc. De fapt el n-a fost construit pentru o
utilizare obignuita. «Herbie» — asa a fost botezat — este unul din erci: fiimului
«Cardbusul dragostei» al lui Walt Disney, si a fost construit la Wolfsburg.
«Herbie» se va numara si printre vedetele expozitiei de automobile ce se va
organiza in toamna la Berlin.

agazZim
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De la «<BOCIAN)» la «BEKAS»

In Polonia au fost construite numai In anul
trecut peste 3000 de planoare, de la modernele
aparale pentru concursuri §i performantd de lip
«Kobra», «Foka» si «Zefir» la popularele aparate
de scoald Bocian. Fabrica din Jezov a produs 500
de planoare «Bocian». Dupd cum informeazd re-
vista de aviatie «Skrzdlata Polska», specialistii
polonezs au introdus, pentru 1972, in productie de
serte pianorui «oexasy» socotit un excelent urmas al
lui «Bocian». «Bekas» va fi construit pentru uz
intern si pentru export.
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FIAT EXPERIMENTAL

Imaginea de mai jos infdpiseazd primul automobil experimental construst dupa
protectele expuse la cea de a treia Conferingd internapionald de la Washington, pe
tema sporirés securitdpsi maginslor rutiere. Automobilul din imagine a fost realizat
in Belgia, pe 0 marcd Fiat. Dupd cum se observd, pe lingd tampoanele din cauciic
montate in fafd 5 in spate, au fost fixate pe caroserie benzi laterale menite sd preia
socul la o eventuald ciocnire.

Experi; drile ha
public.

bil sint urmdrite cu un viu interes de cdtre marele




DIN TOATA
LUMEA

® Louison Bobet, cunoscu-
tul ciclist profesionist, cigti-
gatorul mai multor editii ale
Turului ciclist al Franfei, a
primit recent «Premiul Oscar»
decernat aviatorilor amatori.
La festivitatea care a avut loc
cu acest prilej la sediul Aero-
clubului Franfei, s-a aratat
cd Bobet a efectuat, in pe-
rioada mai 1971 — maij 1972,
peste 350 de ore de pilotaj
la bordul avionului sdu de
turism.

® S-a anunifat oficial, la
Tokio, cd guvernul japonez
studiaza un proiect, intocmit
de specialistii niponi, refe-
ritor fa construirea unei auto-
strézi transafricane (o ma-
gistrald cu patru benzi de
circulatie in lungime de 6 400
km) care urmeaza sa por-
neascd de la Mombasa (Ke-
nya) si sd ajungd la Lagos
(Nigeria). Autostrada va trece
prin Kenya, Uganda, Zair,
Africa Centrald, Ciad, Ca-
merun si Nigeria.

® In apropiere de Liberec
(R.S. Cehoslovaca) la o alti-
tudine de 1010 metri s-a
construit un nou turn-releu
de televiziune. Cladirea are
forma unui urias hiperbo-
loid cu diametrul bazei de
40 metri si indltimea de 90
metri. La parter se afld un
restaurant circular cu perefi
de sticla, asigurindu-se astfel
o vizibilitate perfectd spre ex-
terior. Deasupra sint situate
cele trei etaje ale hotelului
turistic $i incd patru etaje cu
instalatiile necesare releului.
Urmeaza, pina la virf, un
complex de antene. Construc-
tia a fost executata din beton
§i armaturi melalice, folo-
sindu-se in mare masura, sti-
cla si materialele plastice.

® Specialistii firmei ameri-
cane «Dunlop» au realizal
un nou tip de anvelopa auto
care permite, dupd o pana,
sd se parcurga cu vehiculul
respectiv inca cel putin 200
km cu o vitezd de 80 kmjh.

Anvelopa fisuratd nu di-
minueaza aproape deloc con-
fortul si securitatea pasage-
rifor, permifind maginii sd
circule normal iar soferului
sd mentind inlegral controlul
volanului.

In momentul montérii an-
velopei se introduce in inte-
rior un lubrifiant care inde-
plineste urmatoarele functii:
coaguleaza locul spdrturii, ge-
nereaza o cantitate de vapori
care urca din nou presiunea
in interior si lubrifiaza peretii
evitind ruperea lor in cursul
rularii.

Aceastd anvelopa va fi in
masura sa provoace schim-
bari si-in constructia auto-
mobilelor. De pe acum unii
constructori preconizeaza su-
primarea rofii de rezerva si a
cricului,

L-1001 SI-A INCEPUT CURSELE

Un nou aparat de tip L-1001 a fost dat in exploatare pe
linia aeriand Chicago -— Los Angeles si San Fancisco.
Construit de firma Lockheed, avionul are o capacitate de
250 locuri si este echipat cu trei motoare de tip Rolls-Royce.
douad montate sub aripi iar al treilea in ampenaj. Viteza pc
care o dezvolta este apropiata de cea a sunetului, Mach=0,92

Serviciul de bord pe L-1001 se face cu ajutorul unor ascen-
soare speciale, direct la fotoliile pasagerilor. De mentionat
ca datorita aparaturii perfectionate de navigatie, noul aparat
poate zbura de la decolare pina la aterizare complet automat.

SALON AVIATIC LA SZOLNOK

De curind, cu prilejul Zilei Aparirii Nagionale a Ungariei,
la Szolnok a fost organizat¥ o mare expozitie aviatici in aer

industriei aeronautice ungare §i s-au organizat demonstratii

lliher. Au fost expuse aici avioane si planoare produse ale

RECORD RADIO-COMANDAT!

De curind, aeromodelistul norvegian Einar Myr din Oslo a
stabilit un nou record mondial in categoria modelelor planocare
pilotate prin radio. Performanta realizati este de 19 ore 19 minute
$i 9 secunde. Vechiul record aparginea unui sportiv din R.F. a Ger-
maniei si era de aproximativ 17 ore. In imagine: Einar Myr si mode-
ful sdu. In mina stingd statia de radio prin care Myr si-a... comandat
recordul.

%
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wle zbor §i lansiiri de parasutisti. Spectaculosul program a
adunat pe aerodrom peste 30 000 de persoane. imaginea
noastri pot fi vizute, in prim plan, citeva din popularele
planoare de scoali §i performanti construite la Esztergom.
In viizduh: parasutistii. V

SUPER-RECORDUL «LAMEIl»

in cadrul unui concurs aviatic organizat pe aerodromul
francez Istres, aparatul «Lama, construit de societatea na-
tionali francezi «Aerospatiale», a executat un zbor cu totul
iesit din comun. El a reugit s§ urce la nu mai putin de 12 000 m
bitind astfel recordul mondial pentru toate categoriile de
elicoptexe.

In imagine: un elicopter «Lama, ridicind in remorcaj un
alt «LL.ama», cu motorul oprit.

RENASC ZEPPELINELE

Pe aerodromul din Cardington (Anglia) a fost lansal, de curind,
primul zeppelin «Europa». Uriasa «figard de foi» dirijabild are
o lungime de 58,5 m si este umpluta cu 202 700 mc heliu neinfla-
mabil. «Europa» esle propulsat de sase perechi de cilindri cu
o putere totald de 210 CP fapt care Ii di posibilitatea si se de-
plaseze cu o vitezd de 56—80 km/h. Lansarea «Europei» consti-
tuie incd un pas spre renasterea zeppelinelor.




Tirgul de mostre, editia 1972, des-
chis in luna august la Complexul
Expozitional din Piata Scinteii, a
prezentat o largd si variatd gama
de produse, care demonstreaza
elocvent progresul substantial re-
alizat de industria noastrd natio-
naléd in ultimii ani.

Dintre cele peste 100000 expo-
nate diferite, ne-am oprit, cu pre-
cadere, asupra citorva care apre-
ciem ca intereseaza un numar mare
dintre cititori.

La standu! uzinelor «Electroni-
ca» au fost expuse noile aparate
de radio tranzistorizate: Milcov 1
si Milcov 2, Concorde, Mercur,
Maestro (stereofonic), Alba-
tros, Eforie, Mangalia, toate cu
aspect elegant si forma moderna
creind adevarate «probleme» pen-
tru viitorii cumparatori, care nu
stiu asupra caruia sa se hotarasca

Al&turi de televizoarele Clasic,
Opera, Lux, Modern, Olimp, care

LA AL Vli-lea
TIRG
DE MOSTRE

se pot gasi in magazinele de spe-
cialitate, iatd si dou& tipuri noi de
aparate, partial tranzistorizate, cu
ecranul mare, denumite Astronaut
(in fotografie) si Saturn.

Noua motoretdi Mobra-Super
este una din «vedetele» pavilionu-
lui Ministerului Industriei Con-
structiilor de Masini. De fapt nu-
mai capacitatea motorului (50 cmc)
justificA denumirea de motoreta,
deoarece aspectul exterior nu se
deosebeste de cel al unei adevarate
motociclete. Pentru amatori rea-
mintim citeva date tehnice: puterea
4 CP, viteza maxima 60 km/h, con-
sumul 2,5 litri la suta de km, greu-
tatea proprie 75 kg.

Automobilul de teren ARO-240,
aratat in diferite ipostaze (intr-un
teren dificil cu stinci, escaladind
un deal etc.) continua buna repu-
tatie de care se bucurd uzina din
Cimpulung Muscael. Transport3 opt
persoane sau o0 incdrciturd de
700 kg. Pe sosea dezvolts o viteza
de 110 km pe ora avind un motor
«ARO L 25» cu o cilindree de 2495
cmc. Pe teren accidentat poate
urca rampe de 35 grade.

41 800 AUTOBUZE

IKARUS

Autobuzele fabricate in Re-
publica Popular® Ungari si
care poarti binecunoscuta
marci IKARUS pot fi intil-
nite in zeci de tiri din toate
continentele. Ele sint foarte
bine apreciate atit pentru
calitigile lor tehnice cit si
pentru eleganta caroseriei si
confortul pe care-| oferd pa-
sagerilor.

Constructia autobuzelor
IKARUS a inceput in anul
1948 iar exportul lor in 1952.
Apoi, in anii urmatori ci-

teva tipuri au fost expuse la
saloanele auto de la Geneva
si Paris fiind primite cu muit
interes. Ca urmare, cererea
pentru export a crescut con-
siderabil.

In perioada 1971-—1975 se
vor fabrica 41 800 autobuze
IKARUS. Este cel mai mare
numir de autobuze fabricat
de o uzini europeani. Dintre
acestea, tipul IKARUS 200 va
fi realizat in 12 variante.

in fotografie: IKARUS in
Piata Eroilor din Budapesta.

AVIATIA AGRICOLA

Aparatele de zburat — a-
vioane, elicoptere, baloane —
isi gisesc pe zi ce trece noi
domenii de utilizare. Unul
dintre acestea este §i agri-
cultura. In Uniunea Sovie-
tici magsinile agricole zburi-
toare au intrat demult in
exploatare curentd, fiind la
fel de rispindite ca §i trac-
toarele sau combinele.

La inceput avionul era fo-
losit in bitilia cu licustele,
unde s-a dovedit cel mai efica-
ce mijloc. Vi imaginati o
formatie de avioane lansind
substante otrivitoare asupra
unui nor de licuste. De aici
pind la folosirea aparatului
de zburat pentru combate-
rea ddunitorilor, impristie-
rea ingrisimintelor peste cul-
turi, plivitul chimic, nu a fost
decit un pas. Astizi, peste 80
de milioane de hectare de
seminituri se prelucreazi a-
nual cu ajutorul aviatiei. Ci-

fra inseamnd mai mult decit
in orice tard din lume..
Aviatia agricol executi cir-
ca jumitate din lucririle de
protectia plantelor, 65 la suta
din lucririle de distrugere a
buruienilor si toati defolie-
rea bumbacului. La Crasno-
dar, inima regiunii cu cea mai
intensd agricultura, a fost cre-
at un institut unional de cer-
cetdri stiintifice pentru fo-
losirea aviatiei in agricultura.
Este de remarcat faptul ci
o mare parte din pilotii care
zboard pe aparatele agricole
si-au ficut pregitirea in aero-
cluburile aviatiei sportive so-
vietice. Pentru pilotii spor-
tivi este o mindrie de a zbura
pe avioanele sau elicopterele
care contribuie din plin si
eficace la producerea piinii.
In imagine: cea mai populari
masind agricold zburitoare —
elicopterul KA 26 la lucru.



un nume de prestigiu
international, o companie
in plina dezvoltare

La temelia principiilor dupd care personalul aviatiei noastre de transport
isi desfdsoara activitatea — piloti si mecanici, radiotelegrafisti sau insotitori.
dispeceri si meteorologi — std ideea ci fiecare aparat plecat In cursd, pc
liniile interne si mai ales peste granitele tarii, este un ambasador al aripilos
romanesti, un purtitor al drapelului Repubilicii Socialiste Romania. $i nu
existd o mai mare datorie, o datorie de onoare, declt aceea de a face totul
pentru ca acesti ambasadori sd-si Indeplineascd misiunea la cota celei mai
inalte responsabilitati. Avioanele TAROM isi indeplinesc cu cinste fiecare
misiune. Asa se si explica faptul cd TAROM-ul, compania noastra de trans-
porturi aeriene se bucurd de un mare prestigiu in lume. Romania este legata

pe calea aerulul cu 21 de capitale din Europa si bazinul oriental al Marii Medi-
terane, iar prin cursele (charter) (comenzi speciale pentru transport turistic
?i comercial) aeronavele noastre pot atinge orice punct de pe globul p&dmin-
escC.

Dezvoltarea aviatiei romanesti moderne se face pe temelia unor glorioase
traditii. La paginile de aur scrise in istoria aeronauticii mondiale de ilustri
precursori ca Traian Vuia, Henri Coandd, Aurel Viaicu, Elie Carafoli si altii,
se adaugd importante contributii la dezvoltarea transportului aerian de
pasageri. In aprilie 1920 se constituie, din initiativd romaneascd, Compania
Aeriand Franco-Romand, care in 1922 deschide una din cele mai importante
linii aeriene ale lumii: Paris—Bucuresti—lIstanbdul. In 1925 se deschide prima
linie aeriand internd — Bucuresti— Galati — 183 km iar in 1936 prima
linie romaneasci internationala: Bucuresti — Cluj— Ujgorod — Praga, admi-
nistratd de compania S.A.R.T.A. Un an mai tirziu ia fiin{d compania L.A.R.E.S
cu patru hni internationale.

Aviatia noastra modernd de transport s-a ndscut abia dupa cel de-al doilea
rdzboi mondial: in 1945 ia fiintd compania TARS, care isi schimba numele in
TAROM (1954). Azi aeronavele TAROM — cum ar fi aparatele de tip AN-24.
1L-18, BAC-1-11 — nu numai c3 tes un adevirat padienjenis de linii interne, le
gind Capitala de toate marile centre urbane, dar pot fi intitnite pe principalele
linii continentale. In decembrie 1969—ianuarie 1970, un avion TAROM de tip
IL-18 a efectuat un zbor «charter» in jurul lumii, primul zbor romanesc de o
asemenea anvergurd, cu care prilej personalul nostru navigant a dovedit
o foarte buni pregétire. Zborul peste Pacific si mai ales aterizarea pe insula

Wake, un minuscul punct in largul oceanului, i-a impresionat pind si pe
specialistii In materie.

Tara noastr3 isi intemeiazd intreaga sa activitate aeriana pe baza «Codutui
aerian» de conceptie proprie, elaborat in 1953 si este, din 1965, membra a
Organizatiei Aviatiei Civile Internationate, promovind o politicd de contacte
si colaborare cu toate companiile aeriene, idee izvoritd din politica generala a
statuiul nostru, intemeiata pe principnle suveranitatn si independentei natio
nale. Acordunie aeriene bilaterale incheiate sint tot mai tructuoase. P¢
Aeroportut International Otopeni, expresie a grijii pe care partidul gi statul
o acordad dezvoltdrii si modernizdrii suprastructurii aviatiei, aterizeaza azi
aeronavele a 15 companil aeriene strdine: ALITALIA, AUA, SABENA, CSA.
AIR FRANCE, INTERFLUG, LUFTHANSA, EL-AL, LOT, SWISSAIR,
AEROFLOT, BEA, PANAM, MALEV, BALKAN.

Aeronavele TAROM se bucurd de prestigiu peste hotare nu numai
datoritd securitédtii si confortului lor dar si serviciilor de bord, care sint la
indltimea celor mai inalte exigente.

Care sint preocupadrile actuale si de perspectiva ale Consiliului general al
Aviatiei Civile? Compania TAROM a primit Diploma de unitate fruntasa pe
ramurd pe anul 1971, Ea este detindtoarea, de asemenea, a steagului de
intreprindere fruntasd pe ramura transpocrturilor in anii 1968 si 1969 iar in
1967 a primit Diploma de intreprindere evidentiatd. Acestea sint dovezi
grditoare cd personalul TAROM depune toate eforturile pentru indenplinirea
cu cinste a sarcinilor. Lungimea retelei aeriene a crecut de la 15400 km in
1964 la 38 500 fn 1971; numdrul de kilometri parcursi s-a ridicat de la 10 295 000
in 1964 1a 26 700 000 in 1971 iar numdrul pasagerilor transportati de la 347 000
la 957 600.

Obiectivul nr. 1 este realizarea unei eficiente economice cit mai ridicate.

Numai in primele cinci luni ale acestui an pretul de cost la 1 000 de c&ldtori/km

conventional a fost redus cu circa 10 la sutd; s-a realizat 0 economie de circa
8 milioane lei.

In domeniul traficului extern, pentru perioada 1971—1975 se pune un accent
deosebit pe dezvoltarea liniilor externe in trei directii: Cédtre Extremul Orient —
R.P. Chineza si India; cédtre Africa de Nord, spre Senegal, iar pe de alti parte,
in perspectivd catre Sudan si statele din Africa Central; catre America de
Sud, peste Atlantic.

Sint perspective de mare anverguri.

Pe plan intern, se prevede modernizarea in continuare a suprastructurii
aeroporturilor, extinderea transportului aerian, imbogdatirea parcului de
avioane.

O importantd deosebitd pentru dezvoltarea aviatiei noastre de transport
o are angajarea intregului personal, mobilizat de méaretele obiective ale Con-
ferintei Nationale a partidului, pentru indeplinirea integrald si Inainte do
termen a sarcinilor din planul cincinal. Personalul Companiei TAROM s-a
angajat sa realizeze planul cincinal in patru ani si jumatate in conditiile dubla-
rii volumului de transport aerian in 1975 fa{d de 1971. Este, intr-adevér, un
angajament demn de traditiile noastre aviatice, menit s duci la o si mai mare
afirmare a aviatiei romanesti in Jume.
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[FINALA KA D]

Cu citva timp In urm# In Piata Victorlei din Petrosani si-au facut
aparitia 120 de sportivi sositi din Constanta, Galati, Giurgiu, Bucu-
regti, Ploiesti, Gdesti, R. Vilcea, Timigoara, Arad, Reghin, Sebey,
Deva si Petrogani purtind pancardele asociatiilor gportive din care
fdceau parte gi mulli dintre ei diferite navomodele. Veniserd n
acest frumos oras pentru a participa la finala Campionatulul
republican a navomodelelor propulzate, telecomandate ¢l de
vitazd.

Coloana de spartivli s-a deplasat apoi la baza nauticd, locul de
desfégurare a Intrecerlior «navale». Acolo, la festlvitatea de des-
chidere tovardgul losif Karpinet — pregedintele Clubului sportiv
Jiul Petrogani — a urat «bun venlt» navomodelistilor la Petrogani si
«bun norocw» in Intrecerile sportive.

Pe «marea» artificiald ce misoard peste 2500 metri patrati,
creatd ial pentru dele, s-au disputat timp de trei zlle
Intreceri emarinéregti» deosebit de atrigitoare. Rind pe rind, pe
oglinda apei, se montau poligoanele de intrecerl pentru navigatia
aero gi hidroglisoarelor, a propuisatelor sau a telecomandatelors.
Desi uneori timpul a fost nefavorabil, ploaie, vint si frig, toate cele
150 de navomodele si-au incercat calititile lor la navigatie. Navo-
modelele, In comparatie cu editiille anterioare, au corespuns In
majoritate cerintelor reguiamentului NAVIGA atit din punct de
vedere al constructiel ctt gl al navigatiei. Intrecerile s-au bucurat de
apracierea unui numeros public spectator care a rasplétit cu vii
aplauze pe Invingétori.

De un deosebit succes s-au bucurat navomodelistii de la Jiul
Petrogani condugi de maestrul sportului Leontin Ciortan. L. Ciortan
s-a dovedit de neintrecut la hidroglisoare. El a realizat gi recardul de
vitez# la clasa A3 — 10 cmc de 150 kn/h, De asemenea imbatab!l
a fost gl Fr. Cazasar la telecomandate de vitezd si cele de evolutii.

festl de Inchidere a ¢ ionatului cu care ocazie au
fost decernate titlurile de ioni la na dele pe anul 1972,
presedintele Clubului sportiv jiul Petrogani a felicitat pe navonio-
deligti pentru frumoasa lor comportare gi i-a invitat 83 participe
la editia 1973 cind navomodeligtii petrosdneni vor mai dispune de
incd un bazin.

Texte gi foto: Niculae POPESCU

CLASAMENT GENERAL

Navomadele de vitezi cu alicea la apd, clasa A1—25 cm¢;
Seniori: 1) Leontin Ciortan (Jiul Petrogani) 71,43 p (129 km/h),
2) lon Ungureanu (Politehnica Galati) 61.65 b, 3) Dan Voiculescu
(Aeronautica Buc.) 55,01 p. Juniori: 1) Punel Dancéu (Poli_lrh_»
nica Galatl) 63,92 p (105,882 knyh). Clasa A2-5 cmc, senior:
1) Leontin Ciorlan 72,21 p (129,426 kavh), 2) lon Ungureanu 45,39 p,
3) Nicolae Velicu (Cetatea Giurgiu) 26,50 p. Clasa A3—18 cic,
seniori: 1) Leontin Ciortan 80,98 p (150 km/h, nou record de vi-
teza), 2) Gheorghe Barbu (Cimentul Turda)54.40 p, 3) Gheorghe
Pacuraru (fextila Sebes) 44,28 p.

Navomodele de vitezi cu alicea aeriand, clasa B1—25 cmc,
senlorl: 1) Stefan Pop (Jiul Petrogani) 72,31 p (166,667 km/h),
2) Dan Vaiculescu 71,43 p, 3) Victor Diiscllescu 62,20 p (ambii
Aeronautica Bucuresti). Juniori: 1) Nicolae Deac (Cl tul Turda)
35,76 p (89,108 kmyh), 2) Aurel Andrei {(Cetatea Giurgiu) 2571 p.

Propuisate clasa EK (nave militare), seniori: 1) Costici
Botez (Politehnica Galati)92,72 p, 2) George Mihdilescu (Cetatea
Giurgiu) 74,23 p, 3) Anghel Ciobanu (Portul Constanta) 71,13 p.
Juniori: 1) Traian lacob (Cetatea Giurgiu) 724 p, 2) Emil Bulo:
(Catatea Giurgiu) 353 p, 3) Cristea Zoltan (Vointa Deva) 329 p,

Propulsate clasa EH (nave comerciale) seniorl: 1) Anghe
Gheorghe (Politehnica Galati) 76,15 p, 2) Pavel Kovaci (Vagonul
Arad) 46,20 p, 3) Adrian CArstea (Cetatea Giurgiu) 45,7 p, Juniori.
1) lonel Pana (Politehnica Galati) 68,3 p, 2) Constantin Moros.u u
(Constructorul Ploiesti) (62,30 p, 3) Zoltan Sucz (Vagonul Aiad)
3763 p

Propuisate clasa EX (nave prototip), seniori: 1) Ludovic
Strosz (Jdiul Petragani) 76,3 p, 2) Suozo Sipog (Avintul Reghin)
71,83 p, 3) Gheorghe Pienar (Textila Sebesg) 680,30 p. Juniori:
1) Gherasim Halichia (Politehnica Galati) 76,3 p, 2) Dan Chihaia
(Victoria Timigoara) 40,98 p, 3) Victor Gunia (Constructorul Plo-
{esti) 37,73 p.

Propulsate clasa 8 (submarine) seniorl: 1) luliu Ludogsanu
(Portul Constanta) 59,63 p, 2) Vasile Apostol (Constructorul
Ploiesgti) 4226 p, 3) Lucian Popescu (Aeronautica Bucuregti)
36,86 p. Juniori: Franciac inta (Vointa Reghin) 36,30 p.

Taeleghidate — vitezd Clasa F1—2,5 cmc, seniori: 1) Frideric
Cszasar (Jiul Petrogani), 2) Lucian 3erceanu (Oltul R. Viicea).
Clasa F1 -5 emc, seniorl: Leontin Ciortan. Clasa F1 E—3 W,
senilorl: 1) Frideric Cszasar, 2) Sorin Radacovici. (Aeronautica
Bucuresti), 3) Lucian Berceanu (Oltul R. Vlicea). Juniori: 1) Florin
Dumitrescu (Oitul R. Viicea), 2) lon Alexandru (Avintul Reghin),
3) Cristea Zoltan (Vointa Deva). Clasa Fi E—560 W, senior:
1) Sorin Radacovicl (Aeronautica Bucuresti), 2) Doru Témag (Jiul
Petrasani).

Teleghidate — evolutll. Clasa F2 A, seniori: 1) Helmuth Orb.n
(Victoria Timigoara), 2) Heinrich Greger {Vointa Reghin), 3) Vasiic
Seres (Jiul Petrogani). Juniari: 1) Dan Chihaia (Victorla Timigoara),
2) Stefan Cara (Victoria Timigsoara), 3) Bella Gulaci (Vointa Deva).
Clasa F 2 B, seniori: 1) Doru Tdmas (Jiul Petrosani). Clasa F2 C,
senlori: 1) Adrian Amariei (Aeronautica Bucuresti). Clasa F3 D,
seniori: 1) Frideric Cszasar, 2) Heinrich Greger. Clasa F3 E, se-
nlorl: 1) Frideric Cszasar, 2) Dumitru Leu (Stiinta Géesti), 3) Sonia
Volculescu (Aeronautica Bucurestl).

Lansarea si trecerea prin poarta _li
la sosire a navei «Sobieski» reali-
zata la scara 1/100 de Adrian Cérstea
(Cetatea Giurgiu).
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Campioni la navomodele (de la
stinga la dreapta) rindul de sus se
niorii: H. Orban, C. Botez, Gh. An-
ghel, Fr. Cszasar, |. Ludosanu, St.
Pop, L. Ciortan, L. Strosz; rindul de
jos, juniorii: P. Danclu, A. Cérstea,
G. Malichia, D. Chihaia, I. Pana,
Tr. lacobh, N. Deac.

luliu Ludosanu (Portul Constanta)
si submarinul cu care a cucerit titlul
de campion.
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Echipa de navomodeligti Politehnica Galati si o parte din «navele» aduse la Petrogani
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