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EL DE-AL IX-LEACONGRES
VA RAMINE INSCRIS CU LITERE

Mai puternic decit oricind in decursul intregii sale istorii
de aproape patru decenii si jumatate, Partidul Comunist
Romaéan, urmat cu devotament si incredere netirmuriti de
intregul popor, isi indeplineste cu cinste rolul de detasament
de avangarda al clasei muncitoare, de forta politica condu-
catoare a societiatii noastre. Caracteristica fundamentala a
partidului nostru ‘este strinsa coeziune a rindurilor sale,
unitatea de nezdruncinat in jurul Comitetului sau Central —
chezdsia dobindirii de noi victorii in lupta pentru construirea
socialismului si comunismului
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{Din Raportul C.C. al P.C.R. prezentat de tovardsul Nicolae Ceausescu
a cel de-al IX-lea Congres al partidului)

Dind o inalta apreciere liniei de industrializare socialista

a tarii, factor determinant al progresului continuu al intregii

noastre societati, Congresul a hotarit ca si pe viitor industria-

lizarea sa constituie obiectivul central al politicii economice

a partidului; a fost stabilit un ansambiu de masuri privind

dezvoltarea intensiva a agriculturii, inflorirea stiintei, cul-

turii si ridicarea nivelului de viati materiala si spiritual al
poporutui

{Din cuvintarea de incheiere a Congresului rostita de tovardsul Nicolae

Ceausescu secretar general al C.C. al P.C.R.)

ASPECT DIN SALA CONGRESULUI
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AL PARTIDULUI COMUNIST ROMAN
D AUR IN ISTORIA ROMANIE|

5 '}““!gnau ]l

COMITETUL CENTRAL AL PARTIDULUI COMUNIST ROMAN

Cel de-al IX-lea Congres
al Partidului Comunist Ro- PIATA SALII PALATULUI IN ZILELE CONGRESULUI
man va ramine inscris cu '

« litere de aur in istoria Ro-
maniei. Documentele adop-
tate — Directivele cu privire
la dezvoltarea economiei
nationale in urmatorii 5 ani
si cu privire la valorificarea
surselor energetice si elec-
trificarea tarii in urmatorii
10 ani, Statutul partidului, —
obiectivele fundamentale si
sarcinile de viitor ale politi-
cii noastre interne si ex-
‘terne stabilite de Congres,
constituie programul dez-
voltarii intregii noastre so-

cietati
Indeplmmd sarcinile pla-
nului cincinal, poporul

nostru va aduce o noua con-
tributie la intarirea siste-
mului socialist mondial, a
fortelor care lupta pentru
progres social, la victoria
cauzei socialismului si pacii
in intreaga lume

(Din  Rezolutia Congresului al
iX-lea al Partidului Comunist Romdn)




« Cresteri

deservirii
condit

porturile

(Din Directivele Congre-
sului al tX-lea al Partidu-
tlui Comunist Romin cu
privire la dezvoltarea eco-
nomiei nationale in peri-
oada 1966-—1970)

eroportul Internagional Ba-
neasa. In holul aerogirii, for-
fota specifici aeroporturilor
moderne nu inceteazi din
zori si pina in orele tirzii de
seara. Peste zgomotul de motoare
care razbate dinspre pista de ate-
rizare si decolare, magnetofoanele
anuntd, in citeva limbi, sosirile si
plecirile curselor: Bucuresti—-Co-
penhaga: Paris—Bucuresti; Bucu-
resti-Moscova; Bucuresti-Atena...

Dincolo de geamurile largi ale
holurilor se intinde cimpul de zbor.
Pe acest cimp au aterizat acum 45
de ani, avioanele companiei aeriene
de transport denumita «Compania
Franco-Romina de Navigatie Aeri-
and», care deservea linia Paris—
Viena — Budapesta — Belgrad — Bucu-
resti — Istanbul. Mai tirziu aceastd
companie isi schimbd denumirea in
Compania Internationala de Navi-
gatie Aeriana (Cl DNA).

Dupa cinci ani de la aterizarea
primelor avioane de pasageri pe
aeroportul Baneasa, in 1925, deci
acum 40 de ani, a fost deschisa cu
titlu experimental o linie aeriana
nationald, intre Bucuresti si Galati.
Se semnase prin aceasta actul de
nastere al aviatiei romdnesti de
transport.

Avind o lungime de 183 km, linia
Bucuresti — Galati din 1925 era de-

importante
se prevad in transportu-
rile aeriene de calatori,
in special in traficul inter-
national, dotindu-se avia-
tia civila cu avioane mo-
derne de viteza si capa-
citate sporite. In vederea
in mai
a traficului, se va
amenaja un nou aeroport
in Bucuresti pentru trans-
internationale
si se vor executa amena-
jirile necesare pe alte
aeroporturi din taray.

bune

e caile

deriene

ale lumi

servita de citeva avioane de tip
Potez XV, cu douid locuri, avioane
cu totul necorespunzitoare. Totusi
cei patru piloti care deserveau
aceasta linie au transportat intr-un
an 68 de pasageri si 290 kg posti,
parcurgind un total de 14 000 km.

In 1926 se mai deschid doua linii
aeriene regulate, cu o lungime to-
tala de 748 km. Dar datoriti faotu-
lui cd avioanele folosite erau trans-
formate din avioane militare, ele
si-au terminat repede resursele de
zbor. astfel ca in 1927 activitatea a
fost suspendati. Dupd un an ins3
zborurile s& reiau, dar cu toate
incercirile pentru gasirea unei for-
me de organizare corespunzitoare
$i a unor aparate care sa riaspundi
cerintelor, nu se reuseste si se dea
un impuls serios transportului ae-
rian.

In anul 1930 a luat fiintd, in Di-
rectia Aviatiei Civile, un serviciu
denumit «Liniilte Aeriene Romane
Exploatate de Stat» (LARES) care
in acest an deservesc doar o singuri
linie aeriana, transportind 665 pasa-
geri. In 1933 se remarci un oarecare
progres, dar in perioada care ur-
meazd, datoritd materialului volant
invechit activitatea scade din nou.

Pina la 21 iulie 1937 existau la
noi doua societiti de transport:

SARTA (Societatea Anonimid Ro-

miani de Transport Aerian) si
LARES, care se unifici intr-o singura
societate denumitda tot LARES.
Numirul finiilor interne in aceasta
perioadi creste la sase si se deschid
primele trei linii internationale.
Perioada de virf a activitatii LARES-
ului este 1939.

Incepind din 1940 se simte in
transportul aerian un regres con-
tinuu, majoritatea liniilor pierzin-
du-si regularitatea, unele linii ex-
terne fiind suspendate. LARES-ul
este militarizat si atasat « Grupului
Aero-transport Militar» iar din vo-
lumul transporturilor efectuate nu-
mai 409, reprezentau activitatea sa
comerciala.

Dupi 23 August 1944 transportul
aerian romin este reluat de LARES,
dar ca urmare a anilor de razboi,
aviatia de transport se giasea intr-o
situatié deosebit de grea. Cele 18
avioane de care dispunea sint folo-
site numai in proportie de 20%,
iar dupia un an, datoritd uzurii lar
sint scoase din serviciu. In 1945
LARES-ul isi inceteaza activitatea,
infiintindu-se intreprinderea TARS.
Doui probleme deosebit de urgente
se puneau pentru redresarea trans-
porturilor aeriene: refacerea aero-
porturilor distruse in mare parte de
bombardamente si dotarea parcului
volant cu aparate corespunzitoare.

Prima perioada de refacere a
transporturilor aeriene din tara
noastra poate fi socotitd intre 1945~
1954 cind liniile incep si functio-
neze cu regularitate iar vechiul parc
de avioane este inlocuit in totalitate
cu bimotoarele de tip LI-2. In 1946
este deschisd prima linie externd de
dupid rizboi, intre Bucuresti si
Praga. iar in 1950 este dat in exploa-
tare Aeroportul International Ba-
neasa, reconstruit si dotat cu pistd
betonati, aerogara moderna si in-
stafatii pentru protectia navigatiei
aeriene pe timp de zi si de noapte.

In anul 1954 a fost infiintat
TAROM-ul care preia intreaga acti-
vitate a intreprinderii TARS.

Potrivit Directivelor Congresului
al Vil-lea al Partidutui Comunist
Roman din decembrie 1955 cu pri-
vire la cel de-al ll-lea Plan Cincinal
de Dezvoltare a Economiei Natio-
nale pe anii 1956-1960 care preve-
dea dotarea aviatiei cu avioane de
capacitate $i viteza sporita si com-
pletarea infrastructurii, se introduc
in exploatare avioanele IL-14 (cu 32
de locuri si 320 kmjord) si se con-
tinui reconstructia aeroporturilor.
Traficul extern se dezvolta prin
deschiderea de noi linii aeriene si
mirirea frecventei lor, in 1960 fiind
asigurate legaturi regulate intre
Bucuresti si Atena, Belgrad. Buda-
pesta, Berlin, Bruxelles, Copenhaga,
Kiev, Moscova, Odesa, Praga, Paris,
Sofia, Viena si Zirich.

Nivelul atins in aceastd perioada
de transportul aerian este ilustrat
de cifrele realizate in 1960: lungi-
mea retelei interne atinge 10 395 km,
iar a celei externe 12 600 km; totalul
pasagerilor transportati se ridici la
198 398 iar kilometrii zburati la
6 169 500.

Pista aeroportufui Bineasa a fost
marita la nivelul corespunzitor
deservirii avioanelor moderne
turbopropulsoare si reactoare de
mare capacitate, iar aeroporturile
Baciu, Timisoara, Craiova, au fost
dotate de asemenea cu piste be-
tonate. Aeroporturile Arad si Con-
stanta sint deschise traficului inter-
nationa’

»
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Gradul de dezvoltare actuali al
aviatiei noastre de transport este
marcat de introducerea in exploa-
tare a turbopropulsorului cu patru
motoare {L-18, cu o vitezi comer-
ciald de peste 650 km/ora si o capa-
citate de 89 locuri. Zborul pe intreg
teritoriul tarii se face azi in cele
mai bune conditii de securitate, da-

toritd creirii retelei de radiofaruri,-

radiolocatoare si radiogoniometre
automate. Pregitirea personalului
navigant si de deservire a fost ridi-
catd la nivelul cel mai inalt, impus de
tehnica moderna aflata in exploa-
tare. In rindul personalului navi-
gant sint peste 120 de purtitori ai
titlului si insignei de «Pilot milio-
nary», unii avind peste 4 milioane km
zburati.

Aceasta dezvoltare calitativda a
transportului aerian poate fi com-
pletata cu cifrele care demonstreazi

lume. Printre companiile cu care
TAROM-ul are astfel de contracte
pot fi enumerate: Aeroflot, Air
France, Air India, ALITALIA, BEA
si BOAC (Anglia), Guest-Aerovias
(Mexic), Interflug (R.D.G)). KLM
(Olanda), LOT (Polonia), Pan Ame-
rican Airways (oUA), SABENA (Bel-
gia). Trans Canada Airlines (Canada),
United Arab Airlines (RAU) si
altele.

Avioanele noastre de pasageri ate-
rizeazi in curse regulate pe 15 mari
aeroporturi din Europa si au atins
in curse speciale numeroase puncte
indepirtate de pe alte continente
cum sint: Bombay, Calcuta, Man-
dalay, Hanoi. Pekin, Ulan-Bator,
Cairo, Dethi, Tokio. Dijakarta, Phe-
nian si altele.

O impetuoasa dezvoltare vor lua
transporturile aeriene in anii care
urmeazi. Directivele celui de-al

i P.C.R. deschid

O vedere aeriani a aeroportului Baneasa, asa cum araca el in 1926

...$i aeroportul international Bucuresti—Bineasa asa cum
aratid acum. (Foto: Florin Stefdnescu)

Moderna aerogari a aeroportului international Constanta.
]

1. latd cum arati «avionul de pasageri» Potez XV care deservea
prima linie aeriani romineasci, pe ruta Bucuresti—Galati.

2. Avion Ju F 13 folosit pentru transportul pasagerilor in 1930.

3. 1936. Pe liniile aeriene au inceput si zboare avioane de constructie
romianeascd — Avionul ICAR «Comercial».

4. Avionul «Dragon Fly» al Liniilor Aeriene Romine Exploatate
de Stat (1938).

Si modernul turbopropulsor cu 4 motoare IL-18 in dotarea actuai3

a TAROM-ului.




Insemndri la

UN GAMPIONAT REPUBLIGAN

entru a treia oara consecutiv in
dealul Copoului, pe pista special
construiti, s-a desfisurat finala
campionatului  republican de
aeromodele captive.

Se cuvine ca la aceastd a treia edigie
ieseani a intrecerilor aeromodelistice
sa subliniem, succint, citeva constatari.
Aceasta cu atit mai mult cu cit cam-
pionatul din anul trecut s-a desfi-
surat la un nivel destul de scizur.
Pirerea unanima era atunci ca trebuie
si se facd un salt simtitor, atit in ce
priveste calitatea modelelor cit si
pregitirea concurentilor, pentru a ne
apropia, cit de cit, de nivelul inter-
national al acestui sport. De altfel,
necesitatea efectudrii unui salt in
dezvoltarea aeromodelismului a fost
dovedita $i de comportarea lotului
reprezentativ la campionatele mon-
diale de aeromodele captive de Ila
Budapesta, Aeromodelistii care ne-au
reprezentat la aceasti competitie nu
s-au intors cu lauri, in schimb au tras
invitiminte pretioase si au ingeles
ci aeromodelismul internagional tine
si urmeze ritmul rapid de dezvoltare
al marii aviatii.

Din piacate insa, federagia de specia-
litace a ficut prea putin pentru ca
experienta cistigaca la Budapesta si
fie larg rispinditi in rindurile aero-
modelistilor. lar in asociatiile in care
existi sectii de aeromodelism, acest
sport, care deschide tineretului gustul
pentru constructii $i un larg orizont
tehnic. a continuat si fie considerat
«cenusereasa» celorlalte discipline
sportive. Rezultatul l-am vazuc la
intrecerile din acest an, de la lasi.

In primul rind trebuie s3 spunem
ca la start s-au prezentat mai pugini
concurenti decit in anii trecuti si
acestia sint in general sportivi care
si-au inceput activitatea in acest do-
meniu cu multi ani in urma. Din
regiunile: Banat, Arges. Oltenia,
Galati si Maramures nu s-a prezentac
nici un aeromodelist.

Categoriile la care s-au desfasurat
intrecerile au fost: vitezi 2,5 cmc.
curse, acrobagie si machete. Despre
modelele prezentate se poate spune
¢i in marea lor majoritate au consti-
tuit o surpriza: nivelul executiei a
fost mult superior celui din anul
trecut. Deci saltul in ce priveste cali-
tatea constructiilor s-ar putea spune
ci a fost ficut. Numai ci el priveste
doar un numiar de aeromodelisti care
pot fi numarati pe degete si care si-au
realizat aparatele in mare parte
acasid. cu mijloace si materiale per-
sonale.

Este cunoscut insi faptul ¢d in aero-
modelism constructorul este si pilotul
aparatului, iar pilotajul, programului
impus de regulamentul F.All, este
destul de complicat §i cere un antre-
nament deosebit. Nu e, suficient c2
modelul si fie frumos. El trebuie si fie
perfect centrat, motorul reglat cu
multd grija si pilotat cu indeminare
Ori tocmar acest lucru, de mare im-
portantid, a lipsit la campionatul re-
publican din acest an. Pregitirea de
*concurs a aeromadelistilor a fost tot
atit de slaba ca si in anii trecuti, cu
exceptia citorva maestri ai sportului.
Explicagia este simpld: singura pista
de zbor pentru aeromodelele captive
din tari este cea din gridina Copou,
desi amenajarea unei piste nu cere
o suprafatd mai mare de teren decit
pentru un teren de volei, bine bati-
toritd si acoperita cu zgurid (dacd nu
poate fi asfaltatd). lubitorii acestui
sport, din diferite orage ale tarii. care
au incercat amenajarea unor asemenea
terenuri, nu au gisit ingelegerea si
sprijinul necesar din partea organelor

locale U.C.F.S. De aceea multi con-
curengl, participanti la finala campio-
natului, si-au incercat aeromodelele
1n zbor doar cu citeva minute tnaintea
startului, pilotindu-le «asa cum s-au
priceput». De aceea rezulcatele au
fost mediocre — cu exceptia unora
din categoria viteza.

Hegiunea Dobrogea este pentru
prima data prezenta la finalele de
«captive». E un lucru pozi Dar ea
s-a clasat pe ultimul loc, si aceastd nu
pentru ci ar fi venit la concurs cu
niste tineri care abia se formeaza.
lati cum isi caracteriza «lotul»,
delegatul de la Constanta, tovarasul
Mihai Savulescu, instructor regional
cu problemele aeromodelistice. In-
trebat cum se explicd slaba comportare
a concurentilor pregatiti de dinsul,
a raspuns: «l-am adus mai mult cu
forta. Sint batrini si nu mai au microb.
Asta-i».

Echipa cea mai bunid a fost.cea a
orasului  Bucuresti, formati din:
St. Purice. Gh. Dan. & Craoveanu
si lon Yeroan.

In sfirsit se cuvine si spunem citeva
cuvinte despre organizatori: Aero-
clubul regional si Consiliul regional
U.C.F.S. lasi. Importanta competigiei
este demonstrati de faptul ci ea
ocupi un loc de cinste in calendarul
sportiv al regiunii, extrasi fiind din
calendarul sporuv al U.C.FS. Dar
aceasta numal pe hirtie, pentru ca
in realitate atit aerociubul cit si orga-
nele locale au tratat cu multd indi-
ferenti sarcina ce li s-a incredintat —
aceea de a fi gazda unei finale de
campionat republican. Este regretabil
cd un asemenea eveniment sportiv
s-a consumat la lasi fird ca iubitorii
acestui sport din localitate s3 stie
ceva. In jurul lui nu s-a ficut nici un
fel de popularizare.

Credem ca atit asociagiile sportive
cit mai ales aerocluburile regionale si
Federatia Romini de Aviatie trebuie
53 faci tor ceea ce este necesar pentru
ca aeromodensmui sa-§i ocupe 10cul
ce | se cuvine intre celelalte sporturi.
Campionatu! republican de aero-
modele captive din acest an a
demonstrat ci este imperios necesar
acest lucru.

viorel TONCEANU

Viteza: 1. $t. Purice (Bucuresti)
204 km/h; 2. N. Mesaros (Ora-
dea) 188 km/h; 3. Gh. Dan
(Buc.) 183 km/h; 4. D. Ivancea
(Brasov) 176 km/h; 5. Anania
Moldoveanu (Cimpina) 171 km h

Acrobagie: 1. G. Craioveanu
{Bucuresti) 2491 p; 2. M. Musc3
(Cluj) 2141 p; 3. St Finica
{(Cimpina) 1872 p; 4. Carol Silex
{Medias) 1622 p; 5. F. Boloni
(Tg. Muresg) 593 p.

Machete: 1. Gh. Dan (Bucu-
resti) 668 p; 2. Serban Gordan
(Tirgaviste) 554 p; 3. L. Pircilab
Tg. Mures) 519 p; 4. I. Giinaru
(Cluj) 516 p; 5. . Mirvald (Su-
ceava) 401 p.

Curse: 1. G. Ciomo — pilot —
si Al. Ciomo — mecanic — (Ora-
dea); 2. B. Sebe — pilot — i Al.
Bedo — mecanic — (Tg. Mures);
3. Carol Silex — pilot — si
H. Uve — mecanic — (Medias).

Clasamentul pe echipe: Bucu-
resti (oras) 2284 p; Cluj 1822 p;
Mures A M. 1730 p; Crisana
1677 p; Brasav 1656 p; Ploiesti
1293 p; Suceava 1076 p; lasgi
922 p; Dobrogea 604 p.

1. Campioni republicani pe anul 1965 De la stinga la
dreapta: Gh Dan — machete, Gh
curse, St Purice — vitezA G. Craioveanu — acrobatie.

2 Unul din cele mai reusite modele. Constructor:
Alexandru Bedo

3. Un avion adevirat? Nu Este una din machetele
prezentate la finala campionatului republican de aero-
modele captive




I de cuptor. Peste cimpia incinsa soarele

trimite ploaie de foc. Miroase a pamint

uscat, a musetel si a piine noua.

Pe aerodromul sportiv Clinceni, unde de

patru zile se desfdsoara intrecerile finale ale
campionatului republican de parasutism, are
loc ultima proba: sariturd individuald de la o
mie de metri, cu deschidere intirziatd a parasutei
(pind la zece secunde) si aterizare la punct fix.

Opt concurenti (doud fete si sase baieti) s-au
urcat pe scdrita de aluminiu a avionului gata de
zbor. Un zbirniit puternic, o alunecare lina si
avionul se desprinde de iarba culcata sub vijeliz
slicei.

...0 parasuta violeta, ridicata pe un stilp §
incoratd de suspante, addposteste de caldure
o parte din concurenti. Altii pliazd parasutele,
fac plajd si... comenteaza. Discutiile au acelasi
subiect: cine va cistiga proba de azi? In concurs
e ca la vindtoare. Nu stii de unde sare iepurele.
fatad de pildd pe tindrul lon Mihai, reprezentant al
aernrluhului de la Ploiesti. Desi nis are o vechime
nrea mare In acest sport. el a totalizat pina azi cel
mai mare numar de puncte, depdsina pe multi
parasutisti consacrati,

Dar concursul nu s-a terminat...

O discutie interesanta intre doi concurenti pe

marginea unel cronici de fotbal aparuta intr-o
gazeta.

— De ce or fi numind unii gazetari fotbalul
«regele sporturilor», «sportul cel mai palpitant»,
ori alte denumiri din astea?

— Probabil ca nu cunosc parasutismul, spune
tovardsul lui, supdrat. in zilele meciurilor de fotbal
gem tribunele stadioanelor de lume. Pe cind la

1Qi...

In adevar, aici singurii spectatori mai consec-
venti sint o droaie de pusti sositi de prin satele
din jur, precum si taranii aflati la muncéa pe cimp
Cine o fi tinind cu tot dinadinsul ca intrecerile
celor mai curajosi sportivi sd se desfasoare in
secret?

...Avionul se afld la o mie de metri deasupra
aerodromului. Se roteste si, la fiecare viraj, se
desprinde din el cite un punct negru care cade
vertiaginos. Duoa citeva secunde ne cerul atbastru
inflorese cunalele multicolore ale parasutelor
Pentru concurenti atlatr acolo sus, intre cer s
pamint, incepe lupta cu secundele si fortele
elementelor naturii. 0

Pentru a atinge cu picioarele pinza alba intinsa
pe aerodrom, ei au de facut fatd ia o multime de
factori naturali cum sint: intensitatea si directia
vintului, ascendenta si descendenta aerului,

Angela Nastase si Stefan Biciocanu campioni republicani pe anul 1965.

T S

luminozitatea, caldura etc. Atentia, hotarirea.
experienta, sint tot atitia factori subiectivi care
determind rezultatul saltului. O greseald de
pilotaj, o intirziere de o fractiune de secunda si
deviazd cu zeci de metri de la directia dorita
...Glasul metalic al megafonului se aude pina
departe pe cimp: concurentul numarul.
17 metri si 25... Si din non aceeasi formulad in
care difera numele si distan{a la care a atenzat.
Mihai a aterizat, dar... la 17 metri si ceva de
punct. A aterizat si Sebe. Acum toate privirile
sint indreptate in sus. In vazduh se afld Stetan
Bicdoanu. Traoe de <cuspante se suceste
parasuta ts1 schimpa 1orma, se clatina, pare qa
std pe loc, apoi iar vine cu viteza si, in sfn_'slt,
aterizeazd la un pas de punct. Din nou pregatirea
si maiestria sportivd si-au spus cuvintul -
latd in citeva cuvinte si parerea conducatorului
tehnic al concursului — maestru! sportului
Gh. lancu: I }
— Concursul s-a caracterizat prin omogeni-
tatea concurentilor, care au obtinut rezultate
apropiate. Au fost promovate multe elemente
tinere. dar trebuie spus ca in general s-au obtinut
rezultate mai bune in etapele regionale. De exem
piu echipa regiunii Cluj, care este cea mai tinara
(formata in doi ani), a obtinut rezultate mai slabe
la Bucuresti decit la Cluj. La aceasta au contri-
buit si posibilitdtile mai reduse de antrenament
ale celor din provincie. De remarcat pregatirea
bund cu care s-a prezentat Angela Nastase la
concurs.

I. HOABAN
Foto ST. CIOTLOS

Rezuitatele finalei campionatului re
publican de parasutism pe anul 1965

MASCULIN: 1. Stefan Biacaoanu
1211,274 p — campion absolut al
tarii noastre; 2. Valentin Turcanu
1 185,586 p; 3. Vasile Sebe 1 081,911 p.

FEMININ: 1. Angela Nastase
1 200,692 p — campioand absoluta a
noastre; 2. Elena Bacaoanu

tarii
1142,778 p; 3. Elisabeta Popescu
985,986 p.




aris, 16 iunie 1965. Pe aeroportul Le Bourget, expo-
natele celui de-al 26-lea Salon international al aerd-
nauticii si spatiului cosmic au iesit, pentru citva
timp, din atentia spectatorilor, a specialistilor, a
armatei de reporteri si ziaristi. Toate privirile sint
indreptate spre pista principald de aterizare; obiectivele
aparatelor fotografice s-au ridicat spre cer. Din departare

se apropie cel mai mare aparat de zburat construit
vreodata: avionul gigant sovietic AN-22. Cele patru
puternice motoare turbopropulsoare isi micsoreaza
turatia, discurile elicelor duble sint tot mai vizibile.
Din fuzelajul argintiu sint scoase 14 roti masive si
«Anteu», dupd un zbor de 5 ore si 5 minute de la Mos-
cova la Paris, se asaza usor pe pista de beton.

Despre avioanele gigantice se vorbeste tot mai mult
in ultima vreme. In S.U.A. au fost realizate citeva aparate
militare si sint in perspectivd de a fi construite citeva
tipuri de avioane civile. Dar « Anteu» le intrece pe toate.
lar uimirea specialistilor si spectatorilor aflati pe Le Bour-
get este cu ait mai mare cu cit pina in aceastd zi ei n-au
stiut nimic despre acest urias al aerului.

De fapt, asa cum a declarat O.K. Antonov, seful colec-
tivului de constructori, «incepind din luna tebruane avio-
nul zboara in permanenta». Potrivit declaratiel tacute
de M. Dementiev, ministrul industriei aeronautice so-
vietice, avionul «a si intrat in productie de serie». Acest
fapt marcheazd o noud etapd in dezvoltarea aviatiei de
transport — etapa gigantilor, capabili sd aducda un
aport deosebit transportului de pasageri si marfuri pe
orice distanta.

«Pachebotul aerian» sovietic, cum l-a denumit presa
franceza, urmeazad aceeasi linie constructivd ca si cele-
lalte avioane create de Antonov, cum sint AN-10
«Ucraina» sau AN-24, dar dimensiunile si performantele

sale sint uluitoare. « Anteu» are o anvergura de 64,40 m
si 0 lungime de 55 m, iar interiorul sdu se aseamana cy
o sald de sport lunga de 33m si inaltd de 4,5 m. El cin-
reste 250 tone si poate transporta o incadrcatura de
80 tone, ceea ce echivaleazd cu 20 de tractoare sau
720 de pasageri. Poate transporta 12 excavatoare deodata
sau trei autobuze, ori un vagon Pullman si chiar o...
nava fluviald. Interiorul sdu poate fi transformat intr-o
sald modernd de cinematograf. De altfel, la Paris, con-
ferinta de presa organizatd cu prilejul sosirii lui «cAnteu»
s-a tinut chiar pe bordul avionului.

O altd mare atractie la Salonul de la Le Bourget a
constituit-o macheta aviopului supersonic de pasageri
TU-144. Asadar, marele detasament al TU-urilor, rea-
lizate sub conducerea lui A.N. Tupolev, va creste in
curind cu incid un aparat. Este tot o surprizd putin pla-
cutd pentru firmele occidentale de aviatie — Douglas,
Lockhead, Boeing (S.U.A.), British Aircraft Corporation
( Anglia) sau Sud- Aviation (Franta) — care duc o acerba
luptd pentru realizarea primului avion de pasageri super-
sonic.

TU-144 va avea 121 de locuri. El va zbura la o altitudine
de aproximativ 20000 m si va putea dezvolta o viteza
de 2500 km/h (aproximativ 2,2 Mach). Noul avion va fi
inzestrat cu cea mai modernd aparaturd de navigatie
automata, cu instalatii electronice de observare si caicul,
astfel c@ echipajul navei va fi alcatuit din numai trei
persoane.

Cabinele cdlatorilor vor fi spatioase si elegante. Zgo-
motul produs de puternicile turboreactoare nu va deranja
citusi de putin pasagerii, deoarece motoarele sint pla-
sate in partea din spate a fuzelajului, fiind prevazute cu
amortizoare speciale.

Realizarea avionului AN-22 si proiectul expresului
ultrarapid TU-144 sint o noud dovadd a «posibilitatilor
demonstrate de Uniunea Sovietica in domeniul construc-
tiei civile, adeziunea sa la sarcinile pasnice», dupa cum
scrie ziarul parizian Les Echos.

V.T.

1. Uriasul «pachebot aerian» decoleazi. Un amanunt ariginal
il constituie trenul de aterizare: 12 roti principale si doui roti
in fagi.

2. O incirciturd obisnuiti pentru «Anteux: trei autobuze
cu cite 50 locuri.

3. Macheta avionului supersonic de pasageri TU-144.




upa ce constructorii de avioa-

ne au reugit sa realizeze apa-

rate capabile 83 invinga imen-

sitatea viéizduhului, in calea

securitdtii zborului s-au ivit

greutdti cu totul neprevazute.
Dusmanii avioanelor moderne au
devenit, spre surprinderea generala,
pasarile.

Dupi cum este indeobste cunoscut,
motoarele cu reactie, cu care sint
echipate tot mai multe avioane,
functioneazd prin aspirarea aerului
inconjuritor. O datd cu aerul ele
aspira absolut tot ceea ce se afia
intimplitor in fata lor. Dar, din picate,
datoritd vitezelar mari la care functio-
neaza si a sensihilitatii lor, orice corp
strdin care intrd in motorul turbo-
reactor il poate defecta, chiar daca
este vorba de o pasare de marimea
unei vrdbii.

Este posibil ca un avion sa intil-
neascd o pasére in zbor? Cazurile
sint desigur rare,dar ele se pot intim-
pla, astfel ca pasdvile au ajuns un
real perical pentru aviatia moderna.

S& urmarim disputa dintre pasari
i avioane si eforturile facute de oa-
meni pentru restabilirea sigurantei
zborului aviatic.

Pasarile se aflau in luptd si cu avioa-
nele cu elice si nu s-au predat ¢u una
cu doua. Cea mai serioasd confrun-
tare a inceput spre sfirsitul celui de-al
doilea razboi mondial. lata citeva
exemple. Statele Unite si-au ales pe
atunci ca bazi pentru atacurile lor
aeriene indreptate impotriva Japo-
niei, grupul de insule Johnson din
zona nordick a Oceanului Pacific.
De fapt americanii si-au inceput ac-
tivitatea aviaticid in zona din anul
1943. Dar au constatat curind ca desi
aceste insule stincoase si nelocuite
se pretau {a construirea aerodromu-
rilor militare, ele nu puteau fi folosite
i optime datoritd muiltimii
de pasiri marine care-sl aveau cuibu-
rile acolo. Neamurile de pasiari ma-
nifestau o incapitinare indirjitd in a
ramine pe insule, unde timp de veacuri
se obisnuiserd sa-si facd cuiburile.

Tot atitea griji au pricinuit avioane-
lot si stolurile nesfirsite de pasari
cilatoare, care pericliteaza circulatia
aeroporturilor asezate pe coastele
continentelor. Este unanim recunos-
cut faptu! ca pe aeroporturile din
Londra, Hamburg, Amsterdam, New
York, Vancouver si Sidney ateri
zdrile si decolédrile se executd cu ris-
cul ciocnirii avioanelor cu stoluri de
pasari.

in cazul avioanelor cu elice, cu
viteze relativ mici, ciacnirile au fost
mai rare: fie ci paAsirile au timp si se
fer &, tie cd avi le le |
prin manevre. Dar viteza avioanelor
a crescut brusc gi paséarile, dupd cum
se vede, nu-si dau seama de peri-
colul pe care acestea il reprezinta
pentru ele. Ca urmare nu se tem de
avioanele rapide. in general, pa-
sdrile se feresc de obiectele care ris-
pindesc zgomot sesizabil la timp si
care se apropie incet sau executa
miscdri, neobisnuite. S-a observat
ca pasarile aflate pe teritoriile deasu-
pra cirora au loc manevre de aviatie
nici nu se sinchisesc de trecerea in
zbor razant a reactoarelor cu tot

rasar

avioane

minoase, in zadar utilizeaza oglinzi
orbitoare sau sirene, pasidrile nu le
acordd nici o atentie. Si culmea,
refuzul de a respecta in aer prezenta
noilor stapini merge pinad acolo incit
stolurile de pasari calatoare isi aleg
locul cel mai potrivit pentru odihna
chiar pe aeroporturi. Alungarea lor
prin metode obignuite este imposibila.

Cercetarea catastrofelor aeriene in-
timplate unor avioane moderne ne
dezviluie date surprinzitoare. Asa de
pilda, un avion transoceanic de caia-
tori care circula intre Londra si Ca-
nada, 1a 15 februarie 1962, pe cind se
afla deasupra aeroportului Prestwick
din Scotia a aspirat doi pescirusi
8i s-a pridbusgit pe pista de aterizare
cu 118 persoane la bord. La 20 mai 1962,
avionul cu reactie englez care facea
traseul Londra — India a executat o
aterizare forfati pe aeroportul din
istanbul. Cind a decolat din nou, un
vultur a ajuns in turboreactor, cauza
pentru care aparatul s-a prabusit.
Cine si-ar fi inchipuit ca drumurile
aeriene de milenii ale pasarilor pe
deasupra Basforului — locul de tre-
cere din Europa inspre Asia si Africa
— se vor lntretdia cu acelea ale
omului?

La 4 octombrie 1962, un avion cu
patru motoare cu turbinid decolind
de pe aeroportul american Baston
a explodat in aer. Ancheta a stabilit
ca el a intrat intr-un stol de grauri.
Printre stirdmaiturile aparatului s-au
gasit ramasgitele a 15 pdsiri, care au
cauzat moartea a 60 de persoane.
Acestea sint numai citeva exemple,
petrecute intr-un singur an. Ele au
determinat pe oame de specialitate
din aviatie sd arganizeze constituiri
cu ornitologii pentru gisirea unor
posibilititi de a speria pasarile din
calea avioanelor sau de pe aero-
porturi gi a evita catastrofele.

Dupi parerea ornitologilor, pasarile
au nevoie de timp destul de indelun-
gat pentru a percepe coarect felul in
care se prezintd emanatiile cu caracter
acustic si vizual provenite de la avioa-
nele cu reactie. S-a constatat ca pa-
sarile disting deacamdatid numai pe-

rncolul pe care-l reprezintd apro-
pierea unui aparat cu viteza de 300
km/ord. §1 aceasta dupa huruit. In
cazul avioanelor cu reactie, nu mai
au timp s se fereasci. Desigur nu se
poate astepta ziuva in care zburitoa-
rele se vor decide s3 evite avioanele
supersonice. De aceea s-a ajuns la
concluzia folosirii unor noi mijloace
pentru a speria pasarile.

Ornitalogii sint in prezent in pose-
sia unor bogate cunostinte in legi-
tura cu graiul pasarilor. Ei au consta-
tat ca sunetele semnalind suferinta,
foamea, pericolul, au in lumea pasa-
rilor o circulatie «internationald».
Bazindu-se pe aceste cercetdri s-a
fécut integistrarea pe banda de mag-
netofon a unor sunete vocale carac-
teristice. Dintre pasirile care vin in
contigents cu siguranta circulat i
aeronauticd si cu care cercetitorii au
reusit sd se «inteleagd» aproape
perfect, putem cita cioara, cotofana
si corbul,care la auzul sunetelor de
alarma retransmise cu ajutorul mag-
netofonului zboard speriate.

Rezultate asemanitoare au fost
obtinute si in ceea ce priveste graurii.
Urmeaza a fi rezolvata prooiciia alun-
gdrii diferitelor soiuri de pescirusi.
Dupad cercetdrile efectuate pind in
prezent, s-a constatat cad pescarusii
pot fi alungati de pe un anumit: teri-
toriu nu atit prin reproducerea unor
sunete insemnind alarmid, ci mai
curind prin emanarea unor sunete
care sd insemne: «mincare in alta
parte». Pe semne, in familia pescaru-
silor ccuvintul» mincare stirneste un
mai mare efect decit scuvinrele»
vestind primejdia.

Desigur mai sint necesare multe
observatii i experiente pentru a fi
gasite sunetele cu efectele cele mai
sigure si unanim acceptate pentru
sperierea pasirilor care pericliteaza
siguranta pe cadile de comunicatii
aeriene si in special pe aeroporturi.
Un fapt este cert: s-a pornit pe dru-
mul cel bun. Rezultatele obtinute in-
dreptitesc sperantele victoriei de-
pline a avioanelor asupra paséarilor,

si aceasta intr-un viitor foarte apropiat.

TURUL AERIAN
AL EUROPEI

el mai de seama eveni-

ment al aviatiei sportive

cu motor europene din

acest sezon este Turul

Aerian al Europei, or-
ganizat de Aeroclubul Austriei,
sub egida Federatiei Aero-
nautice Internationale. Este al
treilea tur european aviatic
al F.A.l. Startul in aceastd
competitie se va da la 29 au-
gust la Dubrovnic in R.S.F. lu-
goslavia, iar punctul terminus
este orasul Munchen (R.F. Ger-
mana) unde in aceastd peri-
oada este organizati Expozitia
mondialda de transporturi si
telecomunicatii. Punctele de
escald ale Turului aerian sint:
Sofia — Varna — Constanta —
Bucuresti — Belgrad -~ Buda-
pesta — Viena — Salzburg —
Munchen.

In tara noastri avioanele
participante la acest intere-
sant concurs vor ateriza la
1 septembrie pe aeroportul
Palas—Constanta, iar la 2 sep-
tembrie vor decola spre Bucu-
resti (aerodromul Clinceni)
de unde se va pleca a doua 1zi,
la 3 septembrie, spre Buda-
pesta. e

‘Scopul principal al compe-

i — a declarat Dr. Gais-
bachel, conducitor general al
Turului Aerian al Europei pe
1945, vicep'resedinte al F.A.l. —
este ca prin acest zbor comun
sa adunim experientd si im-
presii despre sportul si zborul
turistic in Europa, si intdrim
legaturile cu H]
intirirea prieteni
ritori s3 contribuim la pacea
continentului nostruy.

Trofeul Turului Aerian al
Europei este «Mansa de argint
a FAl,. Cstigitorii de etape
vor purta pe trasey «manu-
sile albastre ale F.A.l.».

2 13 iunie s-a dat startul in ultima probd a campionatelor mondiale de planorism de la
South Qernay (Anglia). Cei 87 de concurenti din 27 de {ari au decolat intr-o atmosfera
de maxima Incordare: aceasta, a sasea prob3d a campionatelor, urma sa hotdrasca cla-
samentul general, in care multe sanse erau egale. Echipele de ajutor si depanare aveau
de depus un ultim efort, ele fiind deosebit de solicitate de-a lungul intrecerilor, pentru
cl situatia atmosfericd englezd — cu plafoane scdzute si Innourdri mari — a dat mult
de furca tuturor concurentilor.

Pentru a sublinia caracterul strins al Intrecerilor este suficient s ardtdm ca 27 din cei 87
de concurenti erau posesori ai insignelor de aur ale F.A.l. cu 3 diamante, detin&tori ai multor
recorduri

(;_a si la editia trecutd, de la Junin {Argentina), concurentii au fost Impariti In doua cate-
gorii, dupd planoarele pe care au zburat: clasa «standard» si clasa «deschisa», sau nelimitata.
prima cuprinzind 45 piloti iar a doua 42 piloti.

Dupd cea de-a sasea prob3, cistigitor si campion mondial la clasa ageschisd» a fast aecia
rat polonezul Jan Wrablewski, care de la a doua probs s-a instalat in fruntea clasamentului

La clasa «standard». din cei 45 concurenti, ce! mai bine nregdtit s-a dovedit pilotul francez
F._ HPenr_y,lpe planorul «Edelweiss», urmat de planoristul elvetian M. Ritzl si de polonezii Kempka
9i Papiel.

Dupa cum se vede, ca si In Argentina, planoristii polonezi au dovedit o bunad «formi»
ocupind locurile 1 si 4 In clasa «nelimitat» si 3 gi 4 In clasa «standardy. De asemenea s-a re-
marcat comportarea planoristilor vest-germani Sponig si Kuntz care au ocupat locurile 2 $1 3
in clasa enenmitate, intrecind cu citeva puncie pe iusiu campion mondial E. Makula (R.P. Po-

lona)

internationale.

Clasamentul general al celei de-a X-a editii a campionatelor mondiale de planorism este
urmatorul (primu cinct ciasag)

CLASA «DESCHIS A»

zgomotul infernal pe care-l raspin-
desc. In schimb, in cazul impusca-
turilor executate cu arme de vina-
toare alarma e generala.

Pentru a stirni panicd in rindul
zburdtoarelor in zonele mlistinoase
sau in deltele fluviilor nici nu este
nevoie de arma. Simpla descoperire
a unui vindtor imprudent care-si
scoate capul din stufaris declan-
seaza alarma. In cazul avioanelor
degeaba lanseazd nilotii rachete lu-

1) JanWroblewski (R.P. Polon&) planor Foka 4, campion mondial
2) Rolf Sponig {(R.F.G.) planor D-36 .. .. e

3) Rolf Kuntz {(R.F.G.) planor SHK-1

4) Edward Makula (R.P.P.) planor Foka 4
5) Ciril Kriznar (R.S.F.l.) planor Meteor

CLASASTANDARD»

1) Frangois Henry {Franta). planor «Edelweis», campion mondial ... . .. ..
2) Marcus Ritzi (Elvetia) planor Std. Elfe. - Faag

3) Franciszek Kempka (R.P.P.) planor Foka 4

4) lerzy Popiel {R.P.P.) planor Foka 4 . . . . E
5) George Burton {Anglia) planor Dart 15




int peste 10 am de cind a fost executat
primul zbor de mare distant{d cu planorul:
861 km. El a inflacarat pe pasionatii zbo-
rului fard motor. Lupta pentru zborul de
1000 km a fost declaratd deschisa.

Am asistat deseori la discutii aprinse cu pla-
noristii polonezi, sovietici sau francezi, despre
rute si condilii speciale de lermica cu vint, care sa
permita realizarea acestui zbor spectaculos. El
parea sa fie aproape de limita superioara a ceea ce
ascendenfele termice pot oferi.

Anul trecut ne-a parvenit stirea ca planoristul
american Alvin Parker a reusit, dupa o «vinaloare»
asidua a conditiilor favorabile sa realizeze un zbor
de 1040 km. E o performantd de mare valoare.

Cu toata tehnica pe care o poseda astazi plano-
ristii, actualele planoare de performanta a caror
panta optima a depdsit 1 : 40 vor permite cu greu
depasirea acestui record. Dar au inceput caularile
meteorologilor si ale pilofilor pentru descoperirea
unor surse atmosferice care sa permita perfor-
mante si mai ridicate. Si iata ca o noua sursa,
deosebit de spectaculoasa, a si fost gasita. Este
‘orba de niste «vine» de aer destul de bine delimi-
tate aflate in stratosfera si avind viteze de depla-
sare de 100—700 kmlh. Ele au fost denumite
«wet-stream» st sint aidoma curentilor oceanici.

«Jel-stream»-ul a deschis noi posibilitati, deo-
camdata teoretice, pentru executarea zborurilor
de peste 1000 km.

Este cunoscul faptul ca pina acum curentii de
unda au fost exploalali s/ studiali cu planorul,
reusindu-se zboruri de inaltime de peste 13 000 m
si distante de peste 600 km in numai 4 ore de zbor,
datorita avantajului vitezelor mari ale vintului de
spate (peste 100 kmfh). Studir amanuntite au ara-
tat ca acesti curen{i de unda cu mare stabilitate
si intindere verticala nu sint decit «cdrarea» spre
wet-stream». Existenta acestor vinturi extrem de
puternice, actionind ca o vind, lunga de citeva mi
de kilomelr:, latd de citeva sute de kilomelri si
inaltd de 2—4 km, indreptatesc pe meteorologi si
piloti sa creada in posibilitatea executarii unor
zboruri cu planorul de mii de kilometri la nivelul
{ropopauzei (6 000—12000 m). In ultima vreme
esle raspindita o idee care la prima vedere pare
fantastica: traversarea Allanticului de la vest spre
est cu planorul.

Planoristul englez Corneliu John Donovan si-a
propus sa incerce aceasta traversare. Dar pentru
infaptuirea proiectului el are nevoie de un serios
sprijin material; minimum 50—75 mii de dolari.
Aceastda sumd este necesara pentru construirea
unui planor special destinat unor zboruri indelun-
gate /a altitudini de peste 10000 m, planor cu o
buna.finefe, o vilezd de drum ridicata si o rezis-
tenta mare, astfel ca sa reziste eventualelor tur-
bulente care apar uneori in zona centrala a cu-
rentului.

Donovan vrea sa dovedeasca, in acelasi timp,
ca se pot trage foloase pentru transportul aerian
rapid, pe mari distanfe din acest curent. Si nu
numai deasupra Atlanticului ci peste tot unde
apare wet-stream»-ul. Ideea nu este lipsita de
interes nici pentru acluala aviafie de transport
s/ cu atit mai mull pentru aviafia de transport
supersonica, care isi va face aparitia peste cifiva
ani.

Chiar si pentru avioanele actuale de pasageri ce
zboara cu 800—900 kmlh, la altitudini de 8000—

12000 m, un vint din fafa de 200—400 kmlh nu
poate fi neglijat, dupa cum nu poate fi neglijata
problema sigurantei zborului prin ocolirea zonelor
de turbulenta extrem de ridicatd care poale sa
apara in miezul «jet-stream»-ului.

Donovan vrea sa porneasca de la capul St. John
de pe coasta estica a Americii de Nord. Dupa ce
va fi remorcal la indl{imea de peste 10 000 m ur-
meaza sa declanseze deasupra «jet-stream»-ului.
Apoi se va «scufunda» in acest curent puternic si
il va folosi, cautind sa recistige din cind in cind
inaltime si, cu vintul de spate, sa atinga coasta
de vest a Irlandei, la Shannon.

Un al doilea traseu, mar spre nord, care atinge
Groenlanda, trece la sud de Islanda si se termina
in Scotia, este de asemenea in studiu. Desi mai
lung cu 500 km are avantajul de a asigura o even-
tuala aterizare fortatd pe pdmint, in timp ce prima
variantd a traseului trece numal deasupra ocea-
nului.

Pentru aceasta incercare Donovan cauta un
planor adecvat, cu cabina etansd, cu suficienta
rezervd de oxigen, si cu pantd optimd de coborire
(de 1 :80 la viteza de 160 km/h). Cu un astfel de
planor pilotul spera sa realizeze o viteza orara de
circa 300—400 km.

Conditiile cerute planorului nu constituie insa
singura dificultate. Dupa cum s-a aralal vina de
aer nu este mai groasa de 2—4 km, asa ca planorul,
intrat in partea ei superioara si pierzind treptat din
inaltime, va iesi din curentul rapid prin partea lui
inferioara, nemaiputind deci folosi avantajul
vintului puternic care il antreneaza spre est.

Exista oare ascendenta in «jet-streamm, deci
posibilitatea de a recisliga inaltimea pierduta?
De ce natura este aceasta ascendentad?

lata intrebdri la care numai incercarea practica
va putea da un raspuns sigur. Totusi meteorologii
care la inceput clatinau din cap neincrezéalori, in
urma sondajelor cu balonul au ajuns la concluzia

ca s-ar pulea sa existe unele ascendenfe medii
de 1—2 my/sec.

Dupa alte presupuneri, datorila cresterii foarte
rapide a vintului o data cu altitudinea, se pare ca
ar fi posibil si se execute cu planorul un zbor
dinamic asemenea albatrosului, pasare marina
care poate zbura ore intregi folosind locmai
diferenfa de viteza a vintului care domneste in
stratul de 15—20 m deasupra suprafefei marii.

In «jet-stream» s-ar putea efectua eventual zbo-
rul in urcare in zonele unde cresterea vintului o
datda cu altitudinea este suficient de mare. Prin
manevre corespunzatoare pilotul ar putea, in ca-
zurile cele mai favorabile, sa traga de mansa
smprimind planorului o panta de urcare. in timpul
urcarii scaderea de viteza este echilibrata de cres-
terea brusca a vitezei vintului, viteza relativa
raminind neschimbata.

Din ce in ce mai mulfi oameni pasionafi ai
aviatiei si-au oferit ajutorul lui Donovan: unii sa-i
ajute la proiectarea planorului; serviciul de sal-
vare din Irlanda ii va sta la dispozitie cu avioane
si vase de salvare, altii vor sa-I remorce cu avio-
nul pina la inaltimea «jet-streamv-ului; 12 vase
meleorologice, ancorate in Atlantic, sint gata sa-si
puna la dispozilia lui serviciile; persoane particu-
lare din America ii oferd aparatura electronica
necesara. Deocamdatd insd Donovan nu dispune
inca de fondurile necesare inceperii actiunii.

Acum zece luni el i-a spus unui ziarist: «/me-
diat ce o sa am banii am sa va chem la telefon».
Ziaristul in cauza a declarat de curind: «Pina
astazi nu m-a sunat». Ideea va fi fara indoiald
imbratisata pina la urma. Daca nu de Donovan,
de alfii. Si aceasta nu numai pentru realizarea
uner performante sportive ci, in primul rind, cu
scopul de a conlribui la cunoasterea oceanului
aerian in scopuri practice, pentru siguranta trans-
porturilor aeriene.

intr-o buna zi se va realiza si zborul cu planorul

_ peste Atlantic. Astazi nu ne mai miram de nimic.

La studierea fenomenului atmosferic al «jel-
streamm-ului putem sa ne aducem si noi. plano-
ristii romdani, contributia. <Jet-streamm-ul circula
si deasupra farii noastre, cu destuld regularitate,
dind nastere unor puternice fenomene de unda
de-a lungul lantului Carpatic. lar in curentii de
unda carpatini am inceput sa zburam tot mai des.

Mircea FINESCU
maestru al sportului
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Ne exprimam convingerea
tiativa secliei de molociclism de la
clubul sportiv din Brasov va fi
sprijinitd in continuare. Apreciem
cd federatia de specialitate trebuie
sd intreprinda masurile necesare,
astfel ca noul motor sa fie realizat
intr-un numar mai mare de exem-
plare, pentru a putea fi procurat
de cluburile si asocialiile sportive
interesate. In acest fel, motociclis-
mul nostru — atit de iubit de pu-
blic — va avea de cistigat, iar spor-
sportivii brasoveni isi vor vedea
incununata de succes o initiativa
curafoasa si interesanta.

D. LAZAR

O 270u6 tentalie.

porturile mecanice se bucuri de pretuire in
asociatia sportivi a Trustului de utila) greu
(statia nr. 2) Bucuresti. Sectia auto-moto, in-
fiingaca in 1962, numiari acum aproape 100 de
membri, care practica motociclismul, iar de
citva timp se preocupi si de karting. De altfel, trebuie
precizat ¢i in aceastd asociafie sportivd s-a construit
cu trei ani in urmi unal din primele karturi din tara
noastri. Acestuia i-a urmat apoi altele (sapte la numair),
prezentate de mai multe ori publicului bucurestean,
pe pista stadionului «Constructorul» sau pe traseele de
motociclism de la Arcul de Triumf si Soseaua Nordului.

Inigiativa din 1962 a iubitorilor sporturilor cu motor
de la TUG a stirnit entuziasm, a smuls promisiuni, a tesut
visuri... Totul s-a topit insi repede. De ce! Motivul ni-|
explici tehnicienii L. Mihailov si Fr. Marian (cel dintii
presedintele sectiei auto-moto, iar al doilea secretarul
asociagiei sportive): «Karturile construite la inceput au
fost echipate cu motoare de 68 cmc (aproximativ 3—4
cal putere), prea slabe, care nu erau in miasura si imprime
viteza necesari, si contribuie la crearea unui «spectacol».
De aceea, iesirile demonstrative au {ost prea monotone,
lipsite de posibilitatea de a lisa o buna impresie in amin-
tirea spectatorilory...

Acest motiv, conjugat $i cu altele de naturd subiectiva,
a ficut ca ideea kartingului, pentru care se manifestase
la inceput interes din toate pirtile, si fie incet-incet
abandonati, atit a TUG cit si in alte asociagii sportive,
cum este xAutobuzuly Bucuresti. Dar, daca in acest din
urma loc nimeni n-a mai ridicat un deget pind astizi pe
linia acestui sport, la TUG tentativa de a face karting
s-a declansat din nou anul trecut, sustinuti de toate
fortele din intreprindere in frunte cu directorul Tudor
Petcu.

Prima misurd luatid a fost aceea de a se pune la dispo-
zigia secgiei un sediu incipitor, dotat cu utilajul necesar.
Vechea baraci, destinati pind atunci acestui scop., a fost
darimatd si, pe locul ei, iubitorii sportuiui cu motor au
construit in timpul liber un sediu nou, spagios si luminos.
Aici au fost instalate cele citeva maceriale provenite de
la sectia de motociclism a clubului raionai (desfiintata 1a
un moment dat din motive nu prea serioase), cit §1 un
intreg echipament procurat de asociagia sportiva: strung,
frezi universali, bormasini, polizor, instalatie de suduri
electrica si autogena etc.

Cu ajutoru! acestor mijloace tehnice si sprijiniti de
conducerea intreprinderii si de organizagia de parcid
(secretar N. Giini), amatorii de karting s-au pus pe
lucru. Obiectiv: construirea a zece masini, patru din ele
echipate cu motoare de fabrici, iar sase cu motoare de
constructie proprie. Pentru indeplinirea acestui obiectiv
s-au oferit si munceasci voluntar un mare numir de
membri ai sectiei auto-moto, printre care tehnicienii
Cernitescu, Bardan si Voinea, sudorul Tudor, mecanicii
Dragusin, Sica, Stinescu §i Cristescu, strungarul Dinu,
soferul Gavrili. Conducerea intregii «operatiuni» a
luac-o L. Mihailov, care ne-a explicat linia pe care se merge
acum in construirea noilor karcuri.

In primul rind motoarele vor fi mult mai puternice
decit cele din trecut. Ele vor avea in jur de 14 CP si
vor permite obtinerea unei viteze de pini la 120 km/h.
Cilindreea depiseste media obisnuiti peste hotare la
asemenea gen de vehicule, insi puterea realizatd (si
viteza deci) vor permite viitorilor piloti si se antreneze
in conditii apropiate de cele previzute in regulamentele
internationale.

Fiecare kart, realizat din teavd rectangulari de ogel,
va cintiri in jur de 90 kg si va avea urmitoarele dimen-
siuni: 1,84 m lungime, 1,10 m latime; distantd minima
la sol 10 cm. Masina va dispune de un scaun confortabil,
previazut cu burete si acoperit cu dermatini. Comenzile
vor fi aseminatoare cu ale unui automobil obisnuit:
volan cu ax de directie (la care trebuie mengionat ca,
pentru luarea mai usoara a virajelor, s-a aplicat o intere-
santi formuld de construcgie), pedale de ambreiaj, acce-
leratie si frina, schimbator de viteze. Cutia de viteze
va avea doud trepte: pinid la 60 km/h in treapta | si pina
la 120 km/h in treapta a li-a. Angrenajul se va realiza
prin lant. Anvelopele, fabricate la Floresti, au dimensiu-
nile 3,50 X10.

Tot L. Mihailov ne-a informat cid sectia auto-moto a
asociatiei sportive de la TUG nu este «inchisi». In cadrul
ei vin §i activeard iubitori ai sporturilor mecanice din
intregul Bucuresti. Princre cei care se incadreazi in
aceasta categorie sint tehnicianul lustin Capra, aucor al
unui nou aparac individual de zburat, inginerul Osvald
Lambo, pasionat pentru constructia de automobile pitice,
studentul Matei Costaforu. Acesta din urmi poate fi

Motoarele sint aproape gata. La montarea lor lucreazi

printre altii, tehnicienii Gh. Bardan si lon Voinea

gasit aproape zilnic in atelierul sectiei, unde lucreaza
cu multa tragere de inima la realizarea noilor kartur:
Cind i se ofera prilejul, el nu ezitd de a face mici escapade
pe aleile intreprinderii, la volanul uneia din vechile con-
structii echipate cu motoare de 68 cmc. In acest fel
tinarul student se antreneaza pentru viitoarele iesir
publice de pe adeviratele piste de intreceri.

Cind vor avea loc aceste iesiri’? Dupa cele vazute.
la fata locului, se poate spune c¢i in curind. lubitorii
karcingului“din asociatia sportivi TUG lucreazd cu entu-
ziasm, grabindu-se si ducid la bun sfirsit noua lor ten-
tativi, aceea de a impune spectatorilor (si poate nu
numai lor) un sport interesant, spectaculos, care in alte
tiri a luat amploare. Si speram ca eforturile depuse nu
vor fi zadarnice si ci ele vor avea darul sa mobilizeze
mai activ si pe algii in aceastd directie...

Dumitru SOMUZ
Fotografii: St. CIOTLOS

Prin curtea intreprinderil se antreneazd uneori cel mai
tindir membru al sectiei: studentul Matei Costaforu.

Mecanicul Petre Sicd (la volan) a alergat cu citva timp
in urmd in intrecerile de dirt-track. Acum il preocupa
kartingul. Instantaneul fotagrafic I-a surprins impreuni
cu asuflietuln sectiei, L. Mihailov.
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supapei; 9 — supapa; 10—

pistonas; 15— supapa bila.

incinteles ¢3 frina ideald, care s3 actioneze

in concordantd cu viteza de deplasare a masinii

si cu starea drumului, incd nu s-a inventat
Dar, in conditiile cresterii neincetate a ritmului de
rulaj, siguranta circulatiei impune imbunititirea
continud a sistemelor de frinare. concentrarea efor-
turilor constructorilor pentru realizarea unor meca-
nisme de acest fel care sd «gindeascd» inainte de a
actiona.

Un prim pas pe aceastd linie a fost ficut o datd
cu aparitia servomecanismelor de frinare la auto-
mobilele grele. Nu de mult, s-a inregistrat si al
doilea pas: realizarea asa-numitulm sistem «Antilock:
S4 vedem ce probleme rezolvd acest dispozitiv.

Se stie, din experientd, cd frini. utomobilului
devin periculoase daci efortul de frinare se manifestd
atit de puternic incit blocheaz3 rotile. De aceea,
acest efort nu trebuie si intreacd forta de aderenti
a rotii cu solul, fortd care depinde de greutatea ma-
sinii repartizatd pe roatd si de un coeficient numit
«de aderentd». Pentru conducitor aprecierea marimii
ctortului de frinarr ~ecesar devine o adeviratd pro-
blem3 in conditille in care aderenta se modifici
permanent, atit datoritd variatiet fortei care se re-
parnizeazd pe roti (in funcgie de inclinarea drumului
de exemplu) cit §i ca urmare a schimbdrii coeficien-
tului de aderentd (care depinde de starea drumului,
natura suprafetei sale, umiditate erc.). In plus, in
timpul frindrii rotile din spate se descarcd pe seama
celor din fat3. Din aceastd cauzi, cu toate ci, la
inceputul procesului, soferul a dozat bine efortul
de frinare, in final, acesta devine superior fortei
de aderenfd, blocind rotile. Dacd blocarea rotilor
din fatd este mai putin de temut, in cazul opririi
celor din spate sint posibile urmiri grave, deoarece
conducidrorul auto pierde complet controlul masinii.

Intrucit nici un proces de frinare nu seamina
cu altul, deoarece vitezele inipiale sint diferite si,
in funcue de aceasta, repartitia sarcinii pe osii i
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1 — Regulatorul; 2 — stift;
4 — masa grea; 5— bile; 6 —arc-mem-
brand; 7 — curea de antrenare; 8 — tija
elementul de
distributie; 11 — carcasa distribuitorului;
12— arc; 13— membrana elasticd; 14 —

— carcasd; Sors

" rezervorul

oe vid =

irecarea dintre roata $1 drum (care depinde si dc
starea acestuia) variazi permanent, conducitorul
Juto ar trebui si actioneze mereu, dozind astle
diferit forta de frinare. In acest sens, dispozitivul
Antilock» vine in ajutorul soferului, adaptindu-se
la toate conditiile particulare in care s-ar putea pro
duce frinarea si impiedicind deci blocarea ro;_ilor

Principiul dispozitivului nu este prea complicat.
El se bazeazd pe intreruperea alimentirii cu lichid
a frinelor in momentul in care viteza rotilor din
spate scade brusc, anuntind blocarea. Prin aceasta,
cfortul de frinare se reduce rapid, iar roata se va
clibera evitind deraparea. Cind turatia rotfii creste,
alimentarea frinei se reia. Astfel ia nastere un proces
pulsatoriu de actionare a frinet, cu caracteristici
bine adaptate cu drumul, obtinindu-se in mod
nepericulos cea mai scurtd distantd de frinare po-
sibild.

Cum este construit un astfel de dispozitiv? Ele-
mentul sensibil la modificarea vitezet rotilor poste-
rioare il constituie o carcasi antrenatd de arborele
cardanic printr-o curea. In carcasd existd o masd
grea care este pusd in miscare prin intermediut
unui stift, al unui arc-membrand care se rotesie o
datd cu carcasa si al unor bile. De notat ci bilele
ruleazi in niste locasuri circulare care au forma
unor rampe. Prin intermediul unei ‘supape, regula-
torul controleazd accesul aerului din filtru la un
clement de distributie, care joacd rolul unui robinet
cu functia de a permite sau opri alimentarea cu
lichid a frinelor din spate.

El nu reprezintd altceva decit o camerd impartitd
in douid de o membrand elasticd, mentinutd de un
arc elicoidal. Membrana comandd un pistonas care.,
la rindul siu, acrioneazi o supapi-bili plasatd in
circuitul dintre pompa principali si frinele rotlor
din spate. Spariul de sub membranid esie pus ir}
legiturd cu o camerd in care motorul masinii creeazd
un vacum

ind este vorba de a amortiza mis-
céarile rapide, actualele amartizoare
hidraulice isi fIndeplinesc rolul
corect. Ele insd par indiferente la
actiunea fortei centrifuge care se
manifestd relativ lent in timpul
virajelor si inclind masina In exteriorul
curbei, stricindu-i tinuta de drum. Un
automobil dotat cu o suspensie supld
se va comporta foarte bine pe trasee
rectilinii, dar se va inclina exagerat in
viraje, in timp ce o suspensie mai ferma
limiteazd acest inconvenient insd face
automobilul mai putin confortabil |a
mersul in linie dreaptad.

Se pare deci ca un vehicul ideal ar
trebui sd aibd doud suspensii: una
moale pentru mersul rectiliniu si alta
mai durd care s3 actioneze in curbe.
Actualmente problema a fost rezolvata
de constructori prin introducerea unor
stahilizatoare de vira. Acestea insa

prezintd dezavantajul unui organ in
plus ce complica si scumpeste masina.

Un inginer din Nisa a facut o intere-
santd propunere de transformare a
actualelor amaortizoare hidraulice in
organe care s3 indeplineascd concomi-
tent si functia de stabilizatoare de viraj.
Dispozitivul, simpiu si fara piese in
migscare, se bazeazd pe un fenomen
foarte cunoscut: electromagnetismul.
Foarte important este faptul ca aplicarea
dispozitivului nu impune modificarea
constructiei amortizoarelor existente.
El se compune dintr-o coroana electro-
magneticd constituitd din infasurari pe
miezuri de fier din tole. Coroana 1 este
fixata pe tija 2 a amortizorului (care este
solidard cu cadrul masinii) si aluneca
liber pe corpul 3 al acestuia (fig. A).

Coroana este alimentatd cu curent
de sursele automobilului, dar infasu-
rarile sale nu stau permanent sub ten

rarilie  amortizoarelor sint® puse sub
tensiune. In afard de aceasta, in viraj,
partea caroseriei din exteriorul curbei
tinde sa se ridice, dezechilibrind masina.
Insd o datd cu ea se deplaseaza si tija
si coroana in raport cu cilindrul amorti-
zorului respectiv. Cimpul . electromag-
netic produs de cofoand se opune
acestei deplasari frinind astfel ridicarea
caroseriei,

Dispozitivul se comportda deci ca o
veritabila frini electromagneticd ce actio-
neazd numai in viraje. Amortizorul
electromagnetic nu a ltost incd expen
mentat, dar autorul apreciazd cd un
singur dispozitiv de acest gen ar fi
suficient pentru a imbunatati tinuta de
drum a masinit

ing. S. MISU




Virful Bucura I, uriasd piramidi graniticd
i R RSP i

unde perspectiva masivului se deschide larg,
dominatd de albascrul intens al lacului Bucura
pe apele caruia soarele isi odihneste razele
obosite dupa o zi de drum.

Ultima dintre regiunile de abrupt ale Rete-
zatului, a cirei valoare alpind a fost si ea
pusi in evidenti, se afla situadd in nord-vestul
Cildarii Bucura. Alpinistii asociatiei sportive
«Armata» Brasov au efectuat in virful Judele
Mic patru trasee si in Judele Mare sase trasee
alpine, cel de-al saptelea fiind escaladat de
alpinistii clubului «Stiinta» Bucuresti. Desi
dificultatea traseelor nu depiaseste valoarea
medie, interesul pe care-l prezinta se dato-
reste, pe lingd parcurgerea unor ture caracte-
ristice granitului, cunoasterii masivului cu
frumusetile lui mereu noi si mai ales cunoas-
terii cit mai amanuntite, a portiunii «Judele-
Bucura», care in etapele de iarni a pus la
incercare priceperea §i pregitirea echipelor.

Facind o sinteza, Retezatul numara in pre-
zent peste 60 trasee alpine la escaladarea ca-
rora au contribuit sectiile de alpinism ale
asociagiilar sportive «Siderurgistuly Hune-
doara, «Armata» si Dinamo Brasov, precum
st sectia de alpinism a clubului «Stiinta»
Bucuresti.

Masivul oferiz si alte zone de abrupt asupra
carora trebuie sa se indrepte, in viitor, aten-
wa cataratorilor. Dintre ele amintim Pintenul
Slaveiului, abruptul nordic al virfului Pipusa
si, in sfirsit, peretii de calecar ai Virfului
Piule. unde posibilitatile aparente de escalada
Justifici o cit mai apropiati actiune de pre-
miere alpine.

Mai sint incd perefi, hornuri si creste,
care-si asteaptd cuceritorii. Ei vor veni sono-
rizind peisajul cu cintecul melodios al pitoa-
nelor care pitrund adinc in stinca.

Dan Vifor PICHIU
antrenor — Hunedoar:

kil

s e

elve-

@ Doi
tieni — ‘Tullio Soken-

alpinisti

hauser si Vincenzo Fa-
gioli —
censiunea

au reusit as-

peretelui
nord-vestic al piscului
(3620 m)
din masivul Bernina,
pe versantul elvetian.
Ascensiunea

Cambrena

acestui
pisc acoperit in intre-
gime de gheatd si
aproape vertical, a fost
efectuatd de citre cei
doi alpinisti in 60 de
ore, pe un ger de mi-
nus 22 grade.

® in zilele de 9, 10
si 11 iulie, in zona sudi-
cd a Masivului Bucegi
s-a desfagsurat cea de-a
VIII-a editie a tradi-
tionalei competitii de
orientare turistica - Cu-
pa Muntilor-, organi-
zata de asociatia spor-
tivi LT.B. din Bucu-
resti. Cele doud etape
— una de zi si una de
noaple — cu trasee se-
parate pentru baieti si
fete au urmadrit traseul
de traversare: Cota
1 500 —~ Valea Zgarbu-
rei — brina ce duce pe
sub Virful cu Dor spre
Vinturis —  Muntele
Oboarele — Muntele
Dichiul — Cheile Za-
noagei Cheile Tata-
rului — Cabana Padina
din Valea Ialomitei.

Competitia a reunit la
start 130 sportivi (40
echipe de badieti si 1t

in

echipe de fete) din ur-
mitoarele orase: Ti-
misoara, Tirgu Mures,
Resita, Cluj, Baia Mare,
Turda, Sibiu, Craiova,
Brasov, Tirgoviste, Pla-
iesti si Bucuresti. Tra-
seul de zi
14,5 km iar cel de noap-
te 8,5 km. De-a lungul
acestor 23 km, cu peste
1300 m diferentd de
nivel, sportivii au avut
prilejul sd rezolve pro-
bleme noi si intere-
sante: orientarea dupa
lungu!

a masurat

fotografie de-a

unei zone semialpine
orientarea dupa o har-
td in relief, precum g:
trecerea unor probe de
cAtd-

funi-

alpinism: rapel,
raturd libera si
cular. Buna organi-
zare a competitiei cit si
timpul
asigurat participantilor
cele mai bune conditii

favorabil au

de intrecere.

Cupa a revenit bucu-
restenilor atdt la fete
cit si la baieti prin:
Mariana Abrudan si
Maria Banu de la
Ecranul — Olimpia si
Eugen losif si Barbu
Nicolescu de la
M.M.C.M. — Flacéra,
Locul II I-au ocupat e-
chipele:
telnicu si Iulia Radu de
la TAROM-Flacira
Bucuresti gi lon Da-
mian si lon Motoc de la
Tindrul Automatist —

Victoria Pos-

.Flacara Bucuresti. Pe

locul 111
Agnes Ferencz si Cris-
Friedman de la

s-au clasat
tina
Stiinta Cluj, precum si
Calin Ripea si Gheor-
ghe Hategan de la

Creatia - Brasov.
® Una dintre cele
mai inalte si mai se-

mete stinci izolate ale
lantului muntos «Pa-
radisul Boemiei» este
asa-numitul -Conduca-
Cu citeva sapta-
in urma televi-

cehoslovacd a

inter-

ter:.
mini
ziunea
transmis, prin
mediul a gase camere de
luat vederi, escaladarea
acestel stinci de citre
trei alpinisti: Radovan
Kuchar (participant la
cehoslovaca
in Himalaia), Oldrich
Kopal si tinira Eva
Maranova in virstd de
17 ani.

Transmisiunea in di-

expeditia

rect a acestei escaladari
a pus la un examen se-
rios si pe indraznetii
aperatori ai televiziunii
care pentru a nu fi mai

prejos  decit  «actoriis
acestei emisiuni s-au
catdrat asa cum se

vede in fotografia ala-
turatd pe una din sal-
baticele stinci aflate in
vecinitatea Conduca-

toruluis.
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Lord of Everest esle titlul cu care regina Elisa-
beta a ll-a a Angliei I-a onorat pe alpinistul Edmund
Hillary, crescatorul de albine din Wellington (Noua
Zeelanda), care a reusit impreus.a cu sherpasul
Tenzing Norkay sa puna pentru prima oara piciorul
pe virful «Acoperisului Lumii»,

...Era ziua de 29 mai 1953, ora 11.15. Undeva la
o indltime de 8888 m, doi oameni, lunganul Ed si
micul Tenzing, se imbratisau fericiti. Apoi, Hillary
scoase aparatul folografic; Tenzing ridica viclorios
pioletul, de coada caruia fluturau in vint fanioanele
britanic, indian si al Organizatiei Natiunilor Unite;
Hillary apasa pe declansator. Astfel se ndscu foto-
grafia ce avea sa devina cunoscutd unei lumi in-
tregi. Dar fotografia lui Hillary pe virf? Nu exista.
«Tenzing nu mai umblase vreodatd cu aparatul
fotografic si acum, pe virful Everest. nu era mo-
mentul sa-I invat cum se folografiazan. Asa poves-
leste £Ed cu umor cum a fost lipsit de placerea de
a fi fotoarafiat ne Everest.

Hillary era, in patria {ui, Noua Zeelanda, un alpi-
nist apreciat.

Succesele sale, rezullat al dragoslei pentru munte
si pentru sport, erau cunoscute si in Anglia. Astfel,
Hillary a fost chemal sa faca parte din expeditia
pregatiloare care, in ajunul cuceririi Everestului.
a incercat ascensiunea altui virf de peste opt mi
de metri Cho-Oy. Ascensiunea nu a reusil, da
Hillary s-a distins cucerindu-si astfel locul in expe-
ditia lui John Hunt din 1953 care avea ca obiectiv
virful Everest. Hillary se afla mereu in primele
rinduri ale expeditiei. John MHunt /-a desemnat.
alaturi ,de Tenzing, in cea de-a doua echipa de
asalt a virfului. Cind prima echipa s-a intors, mul-
tumindu-se cu orima cucerire a virfului sudic al
Everestului. Hillary st Tenzing au pornit fa rindul lor.
Insusi conducalorul expeditiei, John Hunt, a carat
cu acest prilej bagaje la peste opt mii de melr:
pentru echipa de asall: alimente, tuburi de oxigen,
echipament.

Efortul colectiv al intregii expeditii a asigurat
succesul lui Hillary si Tenzing care se urcau pe
o piramida, ale carei trepte erau umerii tuturor
oamenilor angrenati vreodata in lupta cu Everestul
de fa 1921 incoace, vii si mortis Pentru realizarea
victoriei din 1953 si-au dat viata Mallory si Irvine
si cei 7 sherpasi acoperiti de avalansa sub Saua
de Nord si alti viteji alpinisti. Pentru realizarea
victoriei au muncit alpinisti, membri ai unei duzini
de expeditii, neprecupetind nici un efort personal.
Si in fine membri expeditiei viclorioase au co-
laborat fara a se gindi nici un moment care dintre
ei va cuceri laurii victoriei. Numai astfel a fosi
posibila victoria finala.

Sk dupa victorie?

Hillary, onorat de o lume intreaga, putea sa se
multumeascd cu atit. Dar el nu era omul care dupa
aceasla onoare suprema sa se inloarca la viala sa
linistita de apicultor. Curind dupa aceea il vedem
din nou infruntind Himalaia in lupta cu alt optmiar:
Makalu. lata-l in Antarctica in fruntea unei coloane
de tractoare, cucerind Polul Sud, unde avea sa dea
mina cu Dr. Fuchs, venit din extremitatea opusa a
celui de-al saselea continent la aceasta intilnire
originala. lata-l din nou in Himalaia, pe urmele
legendaruiui  Yeti «Omul zadpezilor». Sportivul
Hillary in slujba stiinlei la Pelul Sud si in Himalaia.
lata adevarata incununare a unei vieti de sportiv.

HILLARY



ADIO -

RADIO

um functioneaza un aparat de radio? E

destul de greu sa se generalizeze sub aceasta

intrebare functionarea unor aparate, care

fiind construite dupd principii mai simple

sau mai complicate servesc, in linii mari,
la receptionarea programelor muzicale, vorbite
sau a unor legaturi telefonice sau telegrafice.
Vom c3uta tinind seama de felul cum au aparut
treptat, din punct de vedere istoric, sa prezentam
radioreceptoarele care s-au pastrat din noianul
de montaje lucrate de profesionisti si amatori,
montaje care au devenit «clasice».

Lasind de o parte primele incercari facute de
precursorii Hertz, Popov, Marconi, Lodge, Losev,
Calzecchi, Branly, Flemming sau Lee de Forest,
care au creat principalele piese folosite in tehnica
actuald a radioreceptiei si emisiei, facind si pri-
mele incercdri de radiocomunicatii, ne situdm
in anii ce urmeaza primului rdzboi mondial.
Atunci, se folosea pe scara intinsa radiorecep-
torul cu galena, montaj clasic, care mai e folosit
uneori de cei ce locuiesc in regiuni neelectrificate
si care constituie primul montaj pe care-l abor-
deazd orice amator radio.

in figura 1 e aratata schema unui aparat de radio
cu galena si telul cum se leaga intre ele piesele
principale ale acestui aparat. Principiul de func-
tionare e urmatorul: Undele emise de statiile
radio sint captate de o antend si trimise intr-un
circuit oscilant, aflat la intrarea aparatului pro-
priu-zis. Circuitul oscilant e alcatuit dintr-o bobina
din sirma, infisuratad pe o carcasd izolantd si un
condensator variabil, a carui capacitate poate fi
variatd prin rotirea axului sdu. Prin schimbarea
capacitidtii condensatorului, intregul circuit osci-
lant poate {i acordat pe frecventa statiei care se
doreste a fi receptionatd. Circuitul oscilant pre-
zinta la frecventa pe care e acordat o rezistenta
foarte mare, in tunctie de calitatea bobinei si
a izolatoarelor folosite la izolarea sirmei de
bobinaj, carcasei $i armaturilor condensatorului
variabil. Daca circuitul acordat prezintd o buna
calitate, el are o rezistenta foarte mica pe frecven-
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tele inconjuratoare ftrecventei de receptionat,
acestea din urma fiind scurtcircuitate la masa,
la o prizd de pamint. Pentru obtinerea unei audi-
tii, e necesar sa se trimita semnalul selectionat
de circuitul oscilant unui element care separad
din frecventa emisé de statia de radio, denumita
unda purtatoare, programul vorbit sau muzical,
adicd audiofrecventa denumitd in cazul de fata,
anvelopad de modulatie. In figura 2 se aratd o
undd de radiofrecventd, fard modulatie sau cu
modulatie, asa cum este emisa in spatiu de sta-
tile de radio, precum si fenomenul de separare
sau detectie cum i se mai spune In general.

Detectia se obtine la receptorul «cu galena»,
cu ajutorul unui cristal semiconductor, care are
proprietatea de a conduce curentul electric numai
intr-un singur sens, prezentind o rezistenta
micd intr-un sens de conductie si o rezistenta
mare In celdlalt sens. In cazul trimiterii prin cistal
a unei tensiuni alternatiye, care schimba periodic
polaritatea, el va permite trecerea prin el numai a
unei semiperioade, cealaltd fiind practic supri-
mata, datoritad rezistentei mari pe care o manifesta
cristalul, in acel sens.

Cristalul semiconductor folosit la primele
aparate de radio cu detectie pe cristal era cristalul
de sulfurd de plumb denumit «galendan. Un detec-
tor cu galena e alcatuit dintr-un suport rigid pe
care e fixat cristalul de galend si un ac fiexibil,
metalic, cu ajutorul cdruia se realizeazd contactul
care reareseaza. uristalul de galena nu prezinta
o sensibilitate uniforma in orice punct al tui, de
aceea punctul de contact nu poate fi realizat
fix. Actualmente in locul cristalului de galena se
folosesc diode punctiforme cu cristal de ger-
maniu sau siliciu, care prezintd de altfel perfor-
mante mult mai bune decit ale.cristaltdui de
galena.

Tensiunea detectata de elementul redresor,
oricare ar fi el, fie detector cu galena, fie dioda
semiconductoare punctiforma, e o tensiune con-
tinud a cdrei marime variazd in ritm de audio-
frecventd, care actioneazad o cascd telefonica.

Performantele unui receptor cu detectie pe
cristal sint urmatoarele: cu o antend bine degajata,
cu o lungime de 25 pina ta 35 metri si o indltime
de minimum 10 metri, cu o prizd de pamint asi-
gurata printr-un obiect ceva mai mare, de exem-
plu o galeatd veche galvanizata de fier, ingropata
la cel putin 1 metru adincime sau legatura la
robinetul de apa, se pot receptiona statiile locale
de radio puternic in cascd, pe o raza de circa
200 kilometri. De asemenea, pentru atingerea
unor performante cit mai bune e necesar sa se
acorde o atentie deosebitd si pieselor folosite
in aparat. Astfel bobina poate fi realizata in mai
multe variante. Cea mai simpld constd in depa-
narea pe mind, fard carcasa, a unui numar de
40...100 spire, cu sirma izolatd cu email-matase
de 0,2...0,35 mm diametru. Numarul precis de
spire pentru receptionarea programului | si |l
se determind experimental, fiind in functie de
lungimea si capacitatea proprie a antenei. Bobi-
nei i se va da dupd efectuarea depandrii ei o
forma cit mai rotundd, iar spirele ei vor fi fixate
din loc in loc cu atd. Prin folosirea conductorului
izolat cu email, rezultatele sint mult mai proaste.
auditia e muit mai slaba si posturile «se incaleca».
O bobind mult mai bund din punct de vedere

RADIOFRECVENTA NEMODULATA

RADIOFRECVENTA MODULATA

COMPONENTA
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DETECTIA
e

AUDIOFRECVENTA

calitativ se reanzeasa pe 0 carcasa de carton sau
pertinax, de 30..70 mm, in limita numarului de

spire indicat mai sus. Spirele vor fi infasurate

una linga cealalta. In caz ca amatorul nu dispune

decit de conductor de bobinaj emailat, il poate

folosi prin bobinarea lui simuitand cu un fir de

atd, rasucit rar in jurul sirmei de bobinaj, fapt

care micsoreaza capacitatea parazitd a bobine:

si ii mareste factorul de calitate. Pdstrind aceeasi

limitd a numarului de spire, infadsurarea se poate v
face pe o carcasad cu miez de terrocart sau ferita,
cele mai bune rezultate obtinindu-se cu miezu-
rile format «oald». Pentru receptionarea gamei
de unde lungi, numdarul de spire se majoreaza
pind la triplare. Bineinteles in aceste cazuri
folosirea unui conductor de bobinaj gros. de
0,35, nu mai e posibild, amatorul va folosi sirma
de bobinaj cu email mdtase de 0,15...0,.25 mm
diametru.

Condensatorul variabil cel mai indicat pentru
montajul de fata e un condensator variabil cu
izolator (dielectric) aer, cu capacitate maxima,
cind placile mobile — rotorul — sint introduse
intre placile fixe — statorul — de 500 picofarazi.
Prin folosirea unui condensator variabil cu izo-
lator de hirtie bachelizatd (denumit uzual, dar
gresit «cu mica») rezultatele sint mai slabe din
cauza pierderilor in dielectric. In caz ca amatorul
nu posedad pentru inceput un condensator varia-
bil, poate construi bobina cu un numdr total de
100 spire, facind prize din zece in zece spire.

1CA
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DETECTIE

Atunci cind doreste receptionarea programului
| sau Il, va incerca numarul cel mai bun de spire
care trebuie inclus in circuit pentru receptia
respectivului program. Rolul de condensator al
circuitului acordat il joaca in acest caz capaci-
tatea antenei si capacitatea parazitd a bobinel
Realizarea unui acord fin, pe statia de receptio-
nat, poate fi realizatd si prin miscarea miezului
de ferrocart sau ferit. latd deci posibilitdti sigure
de realizare, cu un minim de piese. Ca dioda se
poate folosi orice dioda punctiformd existenta
in comert, indiferent de marca

Citeva cuvinte despre casca. Deoarece aparatul
da auditie numai din energia captatd de antena,
energie foarte mica e necesar sa se foloseasca
O casta CuU fezisienta Cif Ma, Nare, de 2000
4 000 ohmi, sensibilda si bine reglati. In conditii
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de apropiere (in raza a 5 kilometri) de o statie
locald de radio, se poate folosi un difuzor sensi-
bil cu paletd liberd sau permanent dinamic cuplat
prin transformator, obtinindu-se o auditie con-

fortabila intr-o camerd de locuit.

Inlocuirea castii

cu un difuzor e perfect posibild atunci cind se

aude sunetul dat de casti, la o

distanta de circa

2 metri, de locul unde sint puse. In alte conditii
de receptie, e necesar sd se adauge un element
amplificator, de exemplu un tranzistor sau un
tub electronic si o sursd de alimentare.
Aparatul poate fi asamblat sub orice forma,
respectindu-se bineinteles schema de princinin.

se va folosi ¢a nanou de montai

0 placa de perti-

nax, textolit, plexiglas sau material plastic, evi-

tindu-se asamblarea pe placi
carton, care compromit

Aparitia dispozitivelor

de placaj sav

rezultatele.

electronice amplifica-

toare, a tuburilor electronice si mai tirziu, prin

1948 a tranzistorilor, a permis
telor de radioreceptie actuale.

obtinerea apara-
Ca si in cazul

receptorului cu detectie pe cristal, unele montaje

abtinute pe parcurs au devenit
intrunesc cele mai
obtin in momentul

clasice, desi nu

bune performante care se
tehnicii actuale. Asemenea

tipuri de montaje sint experimentate de amatori
in cursul procesului de asimilare a electronicii,

fiind etape obligatorii, pentru o
a tehnicii radioreceptiei.

buna cunoastere

Montajele cele mai simple dupa receptorul cu
galena sint receptoarele cu amplificare directa.
Pentru obtinerea unei sensibilitdti sporite, adica
pentru obtinerea auditiei unui numar mai mare
de posturi radio, inaintea celulei de detectie se
foloseste un etaj de amplificare de radiofrecventa.
care mareste tensiunea colectatd de antena.
In acest fel se poate folosi o antend de dimen-

siuni mai

reduse. Tot in categoria aparatelor

de radio cu amplificare directd se foloseste

mult mai des decit in cazul

descris anterior,

-un etaj de amplificare de audiofrecventa de putere,
care are rolul de a actiona un difuzor, cu auditie,

reglabila ca nivel sonor.

In figura 3 se arata

felul cum se reprezintd sub formd de schema

bloc — alcatuitd din blocuri

functionale — rala

doua teluri de radiorecepware, precum si comhi-
narea posibila a celor doua anexe, sub forma unus
receptor care e dotat cu un etaj amplificator de
radiofrecventd, detectie si amplificator de audio-
frecventa. Radioamatorii de unde scurte folosesc
de obicei, la inceput un asemenea tip de radio-
receptor. Denumirea datd de amatori aparatelor
cu amplificare directa e un cifru in care se noteaza
la inceput printr-o cifrd numérul de tuburi folo-
site la amplificatorul de radiofrecventd, prin litera
«V» celula de detectie si prin altd cifra numarul
de tuburi folosite in amplificatorul de audiofrec-
ventd. De exemplu receptorul indicat in schema
bloc din figura 3 c e un receptor 1-V-1. Receptorul
cu galena, pentru faptul cd nu are etaje de radio-

frecventd si audiofrecventd e
Numarul limitd de tuburi care

denumit 0-V-0.
poate fi folosit

in receptoarele cu amplificare directd e de doud

tuburi in amplificatorul de

radiofrecventd, o

diodd sau un tub electronic folosit ca detector
s1 doud tuburi folosite in amplificatorul de audio-

frecventd. Denumirea in acest

caz e de 2-V-2.

Introducerea unui numar suplimentar de tuburi

nu aduce decit inrdutatirea netd

a randamentului

receptorului, prin aparitia unor oscilatii parazite,

datarite amplificarii exagerate.

in cazul receptoarelor cu amplificare directa,

cu unul

sau doua etaje de radiofrecventa, se

poate folosi un numar mai mare de circuite osci-
»lante de acord, acordate pe aceeasi frecventa

cu ajutorul unui condensator

variabil cu mai

multe sectiuni, intercalate intre etajele de amplifi-

care de radiofrecventa,
mult selectivitatea

fapt care poate mari
receptoarelor.

In acest caz

se poate vorbi despre receptoare cu amplificare
directd cu doud sau trei circuite acordate.
O alta categorie de receptoare este cunoscuta

sub denumirea de «reactien —

demodatd si ea

de catre suverana superheterodind care inca a
ramas formula moderna a radioreceptorului. Dar

despre acestea vom vorbi intr-

un numadr viitor.

George Dan OPRESCU

CONSTRUCTIA

Dimensiunile aparatului sint de-
terminate in principal de gabaritul
tubului catodic folosit. De aceea
m# voi limita la citeva indicatii
generale de care trebuie si se tini
cont in realizarea montajului.
Soclul tubului catodic va fi prins
pe o placd perpendicularad pe sasiu,
paraleld cu panoul frontal si i se
va asigura o posibilitate de rotire
pentru a se putea face orientarea
corectds a axelor XY. Pe placa so-
clului se va dispune sistemul de
alimentare al tubului catodic,
potentiometrii pentru reglajul Iu-
minozitdthl, focalizdrii si eventual
a spotului. Axele potentiometrilor
se vor prelungi pina la panoul fron-
tal. evidnd contactul cu masa dupi
cum s-a mai ardtat. Placa saclului
este de wvreferat sa fie dintr-un
material izolant.

Tubul catodic va fi dispus intr-un
blindaj pe toatd lungimea sa. De
obicei in acest scop se folosesc
cilindrii speciali din material feros,
cu grosimea perctelui de 3—5 mm.
in lipsd, se poate confectiona un
cilindru din tabl4 de fier de 0,5 mm,
infisurati de 3—4 ori pe un cilin-
dru de dimensiuni corespunzi-
toare. Diametrul interior va
ceva mai mare decit diametrul
maxim al tubului catodic i prin
interpunerea unui material moale
(pislX) se va asigura fixarea ferma
dar nefortatd a tubului in cilindru.
Pe panoul frontal, in dreptul ecra-
nului e bine si se dispund un um-
brar de genul parasolarelor folo-
site in totogratie, care va permite
observarea comodad a imaginii de
pe_ecran.

Pe gasiu, in spatiul rdmas intre
panoul frontal si placa ce sustine
soclul tubului catodic, rimine
spatiu suficient pentru montarea
amplificatoarelor si a bazei de timp
Pentru a preveni eventualele cu-
plaje parazite este recamandabil
ca etajele si fie cit mai distantate
intre ele. Baza de timp constituie
a puternicd sursid de perturbatii si
ca urmare ea va fl montatd cit mai
departe de amplificatori. Filamen-
tele vor fi alimentate prin fir rdsu-
cit condus prin colturi, depirtat
cit mai mult de grilele de comanda.
Intrarile st iegirile amplificatoa-
relor se vor izola cu griji. Conexiu-
nile vor fi cit mai scurte §i degajate.

In caz ci tubul catodic este destul
de lung se poate incerca realizarea
aparatului pe dous plici verticale,
pe una fiind montatd baza de timp,
iar pe a doua amplificatoarele.
In acest fel elementele de reglaj
vor putea fi dispuse foarte aproape
de circuitele pe care le comanda.

Butoanele pentru luminozitate
si focalizare se dispun in partea
superioarid a panoului, de o parte
si alta a ecranului, in asa fel ca sa
poatd fl manevrate concomitent
cu ambele miini fird a impiedica
vizionarea ecranului. Tot in partea
superioard, fird a cobori sub ni-
velul ecranului se dispune reglajul
spotului. Chiar daci initial nu se
va aplica acest sistem e bine si se
lase loc pe placa din spate pentru
potentiometrii respectivi, iar pe
panoul frontal pentru butoane;
reglajul vertical in sdnga, iar cel
orizontal in dreapta. Astfel apli-
carea ulterioard nu va ridica nici
o problema.

In partea inferioard se vor dis-
pune intrdrile, Y in stinga, X in
dreapta, §i imediat deasupra bu-
toanele amplificatorilor respectivi.
In miiloc, sub ecran se agazd comu-
tatorul pentru regiajul brut al
frecventei bazei de timp si sincro-
nizarea, iar in pért reglajul fin.

In cazul adoptirii sistemului de
montare vertical, sasiul de bazi de
form# obignuitd poate fi inlocuit
cu o simpld ramd metalica sau chiar
cu o plangetid de lemn de 2—2,5 cm
grosime. In aceastd versiune mai
avem avantajul de a dispune de
unitdti separate, mai usor de ma-
nevrat in timpul executiei si al
unei parti a reglajelor.

O problemi importanti o consti-
tuic amplasarea redresoarelor, care
reprezinti o altd puternicid sursi
de perturbatii. Personal am pre-
ferat solugia redresorului legat de
aparat printr-un cablu multifilar.

Grijd deosebitdi se cere la mon-
tarea transformatorului de retea.
Tipul de transformator cu tole in
manta este cel mai pugin indicat din
punct de vedere al perturbatiilor.
Mai bun este cel in coloani, cu in-
fisurarile dispuse simetric pe cele
douid coloane. Transformatorul va
fi dispus cu tolele culcate pe sasiu,

aaca se poate total sau partial
ingropat, la nevoie ecranat supli-
mentar printr-un capac din tabli
de fier. Intreg aparatul va fi inchis
intr-o cutie metalici previdzut3d cu
orificii de ventilatie.

PUNEREA IN FUNCTIE,
REGLAJE

Respectind schema de conexiuni
gi indicatiile date, folosind piese
verificate si de buni calitate, apa-
ratul va functiona fira gres de la
inceput, interventia constructoru-
lui rezumindu-se la invatarea ma-
nevrdrii lui. In aceasta etapi e
bine si se precizeze insi o serie de
lucruri pentru asigurarea secu-
ritdtii operatorului si a aparatului.
E bine si nu uitdm ci tensiunile
anodice «obisnuiter sint periculoase
si cu atit mai mult inalta tensiune
a tubului catodic. Dea obligatoriu
intrerupem inalia tensiune ori de cite
ori intervenim asupra montajului. Ar fi
bine $i din punct de vedere al du-
ratei de functionare a tubului
catodic si se prevadad posibilitatea
de intrerupere a inaltei tensiuni
in pauzele dintre examiniri, lisind
numai filamentele aprinse.

Revenind la reglaje, incepem cu
tubul catodic st circuitele sale de
polarizare. In acest scop deconec-
tam restul aparatului si introducem
cite o bananii in bornele X Y pentru
a elibera placile de deflectie. De
ase d dm si ul de
reglaj al spotului inlocuind pe RI1
si R2 din fig. 4 cu R13 si R14 din
fig. 1, capitul lor liber legindu-1
la anodul 2, deoarece si acest sistem
poate cauza uneori fenomene
nedorite.

Cursorul Iui 1’6 (luminozitate)
trebuije si fie la tensiunca negativa
maximi, adici lingd borna opusd
catodului. Dimpotrivi cursorul lui
P7 (focalizare) si# fie lingd borna
legatd la catod prin intermediul
lui R11. AplicAm tensiunea de fila-
ment gi dupd un scurt timp de in-
cidlzire aplicAim tensiunea inalta.
Pe ecran nu se va vedea nimic,
dar rotind cursorul P6 la un mo-
ment dat va apare o patd circulard
fixd in centrul ecranului. Oprim
rotirea si observdm dacid pata este
perfect circularad. In cazul prezen-
tei de tensiuni parazite pe plicile
de deflectie, vom vedea ci pata
este neclarid, sau vom observa doui
pete suprapuse in cea mai mare
parte si usor decalate de-a lungul
unui ax oblic. Daci imaginea nu

este concludentd rotim cursorul
P7, departdndu-l de catod. Tot
timpul mentinem luminozitatea

la minimum. Daci totul este in
ordine, din cerc vom obtine un
punct. Dacd apare o liniugd oblici
de 2—5 mm, inseamnd cd pe placi
avem o tensiune parazitd (reteaua).
In general cauzele sint amplasarea
nejudicioasd a pieselar in jurul
soclului tubului catodic, decupla-
rile insuficiente, nelegarea unui
capét al filamentului la catod etc.
Trebuie subliniat c# aceastd proba
si se facd numai o datd sau de doui
ori, cu minimum de luminozitate
si pe umn interval cit mai scurt
{23 sec.). Mentinerea spotului
punctiform, fix duce la degradarea
foarte rapidi a ecranului, cu formarea
de pete oarbe. De acest lucru trebuie

tinut cont in fot timpul exploatirii
sparatului. Acum, daci e cazul,
reintroducem sistemul de reglaj

al spotului si observdm din nou
cele de mai sus.

Dacd am constatat cd plicile de
deflectie sint libere de orice in-
fluents trecem la etapa urmaitoare.
De la un transformator oarecare
‘culegem- o tensiune de citeva zeci
de volti, si printr-un potentio-
metru o aplicim unei perechi de
placi. Reglind amplitudinea ten-
siunii aplicate vom obtine pe ecran
o linie dreaptd verticald sau ori-
zontald in functie de plicile asupra
cérora actionim. Acum, cu lumi-
nozitatea optimid, manevrim mai
departe focalizarea pind vom ob-
tine o linie foarte subtire care ne
arata posibilititile de focalizare ale
aparatului nostru. Aprecierea o
vom face in zona centrului ecranu-
lui deoarece spre periferie se mani-
festd un grad de defocalizare dato-
ritd fenomenului numit astigma-
tism. Dupa aceasta, dach e nevoie,
rotim soclul tubului pentru ca
linia obtinutd si fie perfect verti-
cal?, respectiv orizontali. Atentie!
La acest reglaj se noteazi mai intii
nigte repere pe periferia ecranului si pe
circumferinta cilindrului de blindaj,
se intrerupe alimentarea §i numai dupi
aceea se roteste tubul in pozifia cores-

punzitoare. Dacd la tubul catodic
disponibil nu avem precizarea care
sint plicile verticale si orizontale,
le putem determina singuri. Pla-
cile mai apropiate de restul clec-
trozilor sint mai sensibile si se
folosesc drept plici Y. Atacdm pe
rind plicile cu o tensiune care sia
inscrie o linie lungd cam cit jumi-
tatea ecranului. La aceeasi tensiune,
una din linii va fi mail lungid. Ea
corespunde plicilor Y, deci o voam
dispune vertical.

In continuare se trece la verifi-
carea amplificatorilor. Se introduce
la intrarea unuia o temsiune mica
de la retea, reglabild printr-un
potentiometru exterior. Dacd avem
posibilitatea de a misurs tensiunea
introdusi, putem afla sensibilitatea
oscilografului, masurind lungimea
liniei rezultate din devicrea spotului

Este util s3 cunoastern limita
posibila a amplificArii fard dis-
torsiuni la diferite frecvente. Pena
tru aceasta, folosind un generator
adecvat, introducem tensiuni de
frecvente diferite, pe de o parte
direct la plicile X pe de altd parte
la intrarea amplificatorului Y.
Tensiunile de intrare trebuie si fie
reglabile tot printr-un sistem po-
tenfiometric. Obtinem o linie
oblicd. Mdarim progresiv amplifi-
carea Y prin potentiometrul pro-
priu si reglim potentiometrul exte-
rior pentru a2 mentine linia in Hl-
mitele ecranului. La un moment
dat, unul san ambele capete ale
liniei se vor curba, ceea ce indici
aparitia distorsiumilor. Notim li-
mita maxim3 de amplificare ne-
distorsionati pentru diferite frec-
vente. Repetim operatia peantru
amplificatorul X.

Aplicim acum o tensiune con-
venabild la intrarea amplificatoru-
lui Y si punem tn functiune gene-
ratorul bazei de timp. In lipsa sin-
cronizdrii apare o fisie luminoasa
orizontali. Reglind P5 putem modi-
fica lungimea figiei. Trecem co-
mutatorul frecventei brute in toate
pozitiile si verificAm dacd pentru
diferite pozitii ale lui P3 §i P4 nu
se dezamorseazd oscilatiile bazei
de timp, ceea ce se¢ manifestd prin
disparigia figiei, in locul ei rdmi-
nind o lnie verticald unici si foarte
luminoasd, determinaid de sem-
nalul aplicat la intrarea Y. Feno-
menul se poate produce la valoarea
minima a lui P3. Notim pezitiile
critice deoarece in lipsa unui sem-
nal gi cu baza de timp fird osci-
latii se poate forma spotul puncti-
form statlionar, att de periculas
pentru stratul fluorescent al ecra-
nului. Dupi terminarea acestei
operatii trecem comutatorul brut
pe diferite trepte si rotim pe P4,
La una din treptele brute obtinem
la diferite pozitii ale lui P4 cite o
imagine aproape stationard a unei
sau mai multe sinnsoide. Acum
invirtim pe P2 (sincronizarea) de la
zero (cursorul la masi) pind cind
imaginea devine perfect statio-
nar# si se poate citi comad.

Departe de a fi epuizat gama de
verificdri si regldri ale unui oscilo-
graf, sintem totusi, in acest mo-
ment, in posesia unui aparat care
poate satisface cerintele curente
ale unui radioamator sau tehni-
cian depanator. Pentru o serie de
operatii este suficient ca atare,
pentru altele necesiti si o aparatursd
auxiliard. Pentru un randament
maxim trebuie cunoscute aplicatiile
oscilografului gi modul de folosire.
Toate acestea depidgesc insid cadrul
pe care ni l-am propus si vor fi
abordate separat.

Cei care au avut rdbdare si
parcurgd aceste rinduri vor putea
reprosa, eventual, contradictia din-
tre afirmagia ficutd la inceput re-
feritor la simplitatea schemel si
multimea de indicatii, recomandiri
variante posibile. Dacd mai com-
pletez ci oscilograful prezentat si
altele similare nu pot concura nici
cu cel mai modest produs indus-
trial, o dezamagire totald ar pérea
Justificati. Trebuie si accentuez
insd cd lucrurile nu stau asa.
Performantele aparatului acoperi
necesititile noastre din plin. Sche-
ma nu este mai complicatd decit
cea a unei modeste superhetero-
dine, iar reglarea mai usoard decit
a unui O-V-1 bine pus la punct.

Elementul absolut necesar, care
nu se giseste in scheme sau in
bibllografie este pasiunea, ribdarea
si munca perseverentd, calitdfi de
care radioamatorul nu duce lipsi
$i care intotdeauna asigurd succesul.

Dr. Stefan BIRZU
YO2BA




in zilele de 3, 4 si 5 iulic a.c.
radioamatorii YO au luat
sarte la doud interesante in-
receri sportive. Campionatul
R.P.R. pe unde ultrascurte
i concursul international «Ziua
cimpului» (Polnii deni).

Pentru cititorit  neavizati,
mentiondm ci obiectivul urmi-
rit de participantii la aceste
competitii este stabilirea in-
tr-un timp dat, a unui numair
cit mai mare de legdturi_radio pe unde ultrascurte,
la distante cit mai mari. In acest scop ei isi plaseazi
statiile pe iniltimi bine degajate (in general pe virfuri
de munti) si folosesc emitdtoare, receptoare §i antenc
adecvate.

Ca si in anii precedenti, natura a intimpinat cu
vinturi, ploi si furtuni pe curajosii radioamatori,
care au asaltat iniltimile muntilor. Totusi cei mai
multi dintre ei au ajuns in locurile stabilite initial.
Din informatiile primite pini la data cind s-au scris
aceste rinduri, a reiesit ¢i numdirul celor care au
participat la Campionatul republican si la concursul
«Polni1 deni» a tost mai mare decit anul trecut. Astici,
pe virtul Pietrosul Rodnei au lucrat statiile YO5KAD.
LC, AAA, TI, Y] si NL, pe Gutin YO5KAD,
LD si PM; pe Mogosa YO5UK, pe Bihor YO5AFI,
KAU, pe Vlideasa, YO5SKAI, pe Feleac YO50D,
TW, AAZ, la Ciciu YO5TH, TP si TQ, la Tiasnad
YOS5SPE: pe Piatra Craiului YOSLI si PK: pe Se-
menic YO7TKA] si VS :pe Jarcu YO2KAB;: pe
Virtul cu Dor YOTKEFA. pe Babele YO9KPB; pe
Pietrosul YO6KFA; pe Ceahliu YOS8KAN s GF,
pe Harghita YO6KBM, AY, DB si UV si altele.

Din localititile de resedintd au lucrat numeroase
statii pentru care: YO5TK din Baia Mare, YOSAEH
din Carei, YO6EU, EY din Tg. Mures YOSKAW
si LY din Satu Mare, YO2KBQ din Arad, YO5SAEX.
TS, HY. AAU, AN din Cluj, YO5TD, DC din
Bistrita, YO5DN si AGO din Turda, YOSTU si
ACJ din Cimpia Turzii, YOSKDM din Oradea
YO3RB, ST, FK si KAA din Bucurestn si altele.

O noutate in ceea ce priveste amplasamentu!
statiilor o constituie aparitia primului «aerian mobil:
YO3]JP/AM care, in timpul unei parti a concursului,
a lucrat de la bordul unui avion sportiv care a evoluat
in zona oraselor Bucuresti si Urziceni. O mentiune
deosebitd meritd, in afara regiunii Maramures care
are o bogatd traditie in acest domeniu, regiunea Cluj

unde au luat parte la cele doud competitii peste
25 de stapi.

Rezultatele obtinute sint imbucuritoare. Astfel
cresterea insemnatd a numirului de legidturi este o
realizare demn3 de mengionat cu atit mai mult cu
cit vremea neprielnici a intirziat intrarea unor statii
in concurs si a impiedicat aproape total lucrul in
etapa a IV-a a campionatului. Multe statii YO au
realizat legituri la distante peste 400 km cu stati
din R.S.S. Ucraina, R.S. Cehoslovaci si R.P. Ungari,
iar YO7KA]J si YO7VS la distante ce depiisesc 500 km.
O surprizd, care va fi desigur apreciati nu numai
de pasionatii undelor ultrascurte ci si de scepticii
care socotesc lucrul in aceste game drept un simplu
telefon local, o constituie stabilirea de citre staia
YO9KPB a Radioclubului regional Ploiesti, ampla-
satd pe virful Babele, a doui legituri in fonie cu
statille G3DIV si respectiv G3MPS din Anglia,
aflate la o distangd de peste 2 000 km. O altd legituri
cu o statie englezd a realizat, in telegrafie, YO7US

Pentru a incheia accastd preliminard trecere in
revistd a realizdrilor obtinute in cele doui competitii.
vom mentiona ci in cursul campionatului s-au ficut
sl citeva tentative de trecere a normelor de maestru
al sportulw.

Pe scurt realizdrile din acest an reprezinti un
progres net. Fotusi ele ar fi purtut fi insd si mai bune
daci nu ar fi existat o serie de deficiente pe care le
VOMm enumera mai jos.

Vom incepe cu organizarea «expedititlor». Trebuie
sd spunem ci in unele cazuri nu au fost pregitite
din timp §i cu toatd minutiozitatea necesard. Din
aceastd cauzd pe parcurs au apidrut tot felul de greu-
titi in legdturd cu asigurarea transporrului, a cazirii,
a surselor de alimentare, protejarea aparaturii i
altele. Nivelul tehnic al multor statii a marcat un
progres simtitor fatd de anii trecuti. Astfel s-au
folosit emitdtoare pilotate cu cuart (XO sau VXO),
avind etaje separatoare, muitiplicatoare s§i finale bine
puse la punct, receptoare superheterodind cu zgomot
redus, sensibilitate si selectivitate ridicate, antenc
directive si rotative telecomandate etc. Din pdcate
sintem nevoili sd consemnidm $1 existenta unor statn
cu aparaturd rudimentard, invechitd, cu care se
lucreazd de ani de zile tird a i se aduce vreo imbu-
nititire. Asemenea statili care au folosit autooscila-
toare lucrind direct in anten3, modulatoare de slabe
calitate si receptoare superreactie, nu au permis decit
realizarea unor performante de micd importantd si
in plus ceea ce e mai grav, au perturbat lucrul a

numeroase altor stagii. O asttel de statie a fost
YOSAAZ a ciirei emisiune era auziti la peste S0 km
cu un receptor de buni calitate, cu o modulatie sut
orice criticd si care in repetate rinduri a depisit
limitele benzii de 2m, ocupind o portiune de pestc
1MHz. Regretabil este faptul ci operatorul statici
a continuat s lucreze fird nici 0 misurd de remedierc
a deficientelor desi i s-a atras atentia asupra lor in
mai multe rinduri. O surprizd neplicutd a fost com-
portarea operatorilor unor statii din regiunea Mara-
mures. Astfel, dupd ce incheia legitura cu un cores-
pondent, operatorul statiei YO5KAD continua si
lucreze si in numele statiillor YOSLD si YOSPM.
Un alt exemplu de comportare incorectd este cazul
operatorului «Toto» care o buni parte din campionat
a lucrat cu indicativul YO5LC, care nu-i apartine
si care, dupd cum se stie, nu este al unei statii colective.

Astfel de cazuri siot, din fericire, izolate, totusi
C.R.S.R. si C.C.S.R. trebuie si ia toate misurile
educative si organizatorice pentru ca ele si dispari
cu desdvirsire.

O atentie deosebitd va trebui acordatd in viitor
componentei echipelor stagiilor regionale U.C.F.S.
In aceste echipe trebuie si intre numai radioamatori
a ciror competentd s§i experientd si faci posibile
rezultate care si justifice cheltuielile ce se fac cu
asemenea competitii si increderea ce le-a fost acordati.

O altd problemi pe care considerdim ci C.C.S.R.
va trebui si o studieze este cea a datei campionatu-
lui R.P.R. Asa dupd cum s-a putut constata in anii
trecufi vremea la inceputul lunii iulic este putin
favorabili desfisuririi unei asemenea compeutii
care necesiti deplasarea in munti. Din aceastd cauzd
sugerdim ideea ca si se tind in septembrie sau ‘la
inceputul lui octombrie cind vremea in munti este
mai stabild si mai buni. Pentru mirirea eficacititii
deplasirilor respective data ar putea fi stabilitd in
preajma celei a campionatelor europene de U.U.S.

Desigur ¢i in urma unei analize atente, a condi-
tiilor in care s-a desfisurat in acest an campionatul
R.P.R. pe U.US., a deficientelor si greutdtilor.
precum si a rezultatelor obtinute, forurile compe-
tente vor lua cele mai potrivite misuri pentru ca
aceastd pasionanti competitie si cuprindd un numir
cit mai mare de concurenti si si marcheze o crestere
neincetatid a nivelului tehnic al aparaturi §i a miies-
triei sportive a radioamatorilor nostri de unde ultra-
scurte

Ing. Victor NICOL ESCU

Insemndri de pe Ceahldu ::

trabat pentru prima datd me-
leaguri moldovene. Cadldtorind in
autorapidul de Bicaz, incerc emo-
ta minunatelor imagini ale vdi
Bistriter s1 a impundtorului masiv
Ceohldu, zugrdvite cu atita mdestrie

de marele Sadoveanu. Cetdtile indus- adioamatorilor, aceasta din urma (nsa pe ceilalti participant: intrecere  cauze mai putin obiective, la ora star-
triale care se afld azi in locul patriarha- pe deplin compensata de primele. aflati pe alte creste ale muntilor nostri.  tului nu toate statiile participante la
lelor asezdri moldovenesti imi creazd Dupd doud ore i jumdtate, poposim Este s; explicabil. Bacéul detine titlul concurs se gaseau la amplasomentul
o stare de justificaté mindrie s1 admi- cu totii, obpsi;i dar fericiti, p‘e platoul de campion republican pen.tru uus stabilit. In etapele urmdtoare ritmul se
ratee. N de la piciorul «Toacei». Sintem la editia 1964 atit la statu colective nvioreazd §i realizdm legdtur: cu statn

La Bicaz astept pe membrii rodio- 1820 m. (YOBKAN! cit §i la statii individuale din districtele 5 si 6 ca de exemplu

clubului  regional Bacdu. Ei intirzie
putin dar iatd-i in sfirsit, sosind cu o
adevdratd caravand. Parcurgind un
drum de inegalabilé frumusete pe lito-

verticald.

ralul «mdris Bicaz». ajungem in pragul
serit la cabana Durdu, punctul terminus
accesibil  cu
mecanizate.
Este greu de descris frumusetea dru- Toti sint ammati de dorinta dv a

mului, mdretia peisajelor si... nvinge, atit dificultdtile naturis cit si

in cazul nostru se poate vorbi si de
un sprint, pe ultimii 84 m dar... pe
Aceastd ultima portiune a
potecii care avea sd ne ducd pe virful

Toaca (1 904 m) este inaccesibila penti
Singurul mijloc pentru transpor-
tarea celor aproape 200 kg de mate-
riale si aparaturd, era entuziasmul si...
spindrue radioamatorilor. Pind la urmd se repetd la intervale scurte. La ora
materialele au

oamenii  §i
primitoarea cdmdrutd a

mijloace de

transport cu  cinci munute inainte

tuirea unei furtuni.

oboseala

(YO8GF).

...03.08.1965 ora 01.00. Primul ope-
rator de serviciu, YOBME — Nicolae
cuprins de emotic

Murabescu, este

ajuns in
statie:  me- din last cdreia iy urmeazd alte trei
teorologice de pe virful Toaca, numai

startulur. «Apel general catre toate
statiunile YO lucrind in banda de
144 MHz lansat de la YOB8KAN;/p.
amplasat in masivul Ceahlau». Fraza

01.45 sintem chemati de statia YO8KAE

stayit 1esene. Prima etapd se desfdsoard
sub semnul unor slabe conditi, de pro-
pagare. fapt care determind realizarea
unui numdr mic de legdturi. Presupu-
nem de asemenea cd datoritd unor

dezldn-

YOSKAP — masivul Pietrosu; YO6G| —
Sovata; YO6KAF — Pastdvaru: YO6KBM
— Harghita; YO5KA! — Vlddeasa.
Neprecupetind nici un efort, cei doi
operatori YOBME si YO80O! au invins
oboseala si somnul si la capdtul celor
28 de ore realizaserd 50 de legdturi.
Numdrul suficient de mare de legdturi
st distantele de peste 170 km realizate,
indreptdtesc sperantele bdcduanilor, in
ocuparea unui loc fruntas in clasament.

N. DRAGULEANU
YO3CZ




O PROBLEMA
DE ACTUALITATE

ghidajul

Aeromodelistul Mihai Lefter.

A n ultimul timp am primit la redactie
numeroase scrisori prin care cititorii
ne solicitd si Amurim unele probleme
referitoare la teleghidarea aero si
navomodeielor.

Este stiut cd in cercurile de aero si
navomodelism tinerii isi insusesc cunos-
tinte de aerodinamici, hidrodinamici si
constructii trecind de la modele mai
simple la altele tot mai complicate. O
treapti superioari a preocupirilor lor
o constituie constructia de teleghidate,
activitate care cere si cunostinte de elec-
tronicd si radioconstructii.

Pentru |iAmurirea citarva aspecte in
legiturd cu teleghidajul in general si a
aplicdrii lui in aero si navomodelism,
ne-am adresat tovarisilor:

— inginer Dinu Buznea,
stiinte tehnice;

— inginer Victor Nicolescu, viceprese-

candidat in

dinte al Comisiei centrale a sportului
radio;

— Mihai Lefter, aeromodelist;

— inginer lon Riduti, navomodelist

si_radioamator.

In cele ce urmeazi redim, cu unele
prescurtiri neesentiale, pirerile acestor
specialisti.

Ing. DINU BUZNEA

Telemecanica s-a extins intr-adt in ultimul timp,
incit aproape cd ou existd sector tehnic sau industrial
unde si nu-g¢i semnaleze prezenga. lntr-adevir, mij-
loacele de control, urmirire s8i comanda la distanta
a masinilor si instala;iilor au devenit o activitate
obisnnitad in sistemele energetice moderne, in sec-
toarele industriale automatizate, in transporturile
feroviare, in navigatia maritimad gl aeriana $i, in mod
cu totul deosebit. in tehnica rachetelor si cosmonauticd.

Dar dintre activitdtile in care se utilizeazid cel mai
mult sistemele telemecanice se remarcd in mod cu
totul deosebit activitdgile legate de conducerea in
zbar a rachetelor si obiectelor spatgiale. De altfel, aici
se si aplicd integral schema de actionare telemeca-
nicd, cu cele trei componente ale sale: telemfisurare —
telecomanda telesemnalizare. In conducerea de la
distantd a vaporasului sau aeromaodelului se foloseste
doar componenta a doua — telecomanda, sau cum se
aobisnuieste s3 se spund in aero si navomodelism —
teleghidajul. In acest caz, prin simpla observare a
evolutiei obiectului dirijat se obtin informatii despre
locul unde se gdsegte in fiecare moment, despre pozifia
sa in spatiu (in aer sau pe apd), despre viteza si direcgia
sa de deplasare. Este procedeul cel mai simplu de
urmdrire a obiectelor mobile, procedeu care se folo-
seste si in procesul de dirijare a unor rachete.

Evident, in cazul teledirijdrii obiectelor cosmice,
din cauza depidrtirii de Pidmint nu mai este posibila
urmdérirea lor directd si cu atit mai pugin cunoasterca

ezlementelor lor de pozitie si de miscare. Apare nece-
sitatea unui sistemm de telemisurare (telemetrare),
adicét a unor instalatii 3i aparate amplasate in vehiculul
cosmic, care transmit informagil despre pnznﬂa 8i
migcarca sa. Pe baza acestor informatii se

fiecare gram in plus intfluenteazi asupra caracteristi-
cilor aeromodelului. Asemenea aparate miniaturizate
nu pot fi realizate de radioamatori, decit in cazul in
care el posedd experientd si folosesc materiale co-
r dtoare.

comenzile ce trebuie transmise obiectului in vederea
dirijdril tui.

Cu aceasta insd procesul de comandd la distanty
nu s-a terminat. Operatorii trebuie si cunoasci daca
semnalele au fost receptionate si executate intocmai.
Despre aceasta sint informati prin cel de-al treilea

de tele jicd mentgionat: telesemnalizarea.

Asgadar, operatiile pe care le presupune teledirijarea
(leleghldaiul) obiectelor cosmice sint destul de com-

[ 4 warili ea unei tehnici ultraperfec-
;innnlc. Numm asa a fost posibild, de exemplu, diri-
jarea statiei automate lnterplmgtnre sovietice care n
fotografiat reversul Lunil (di de 1
470000 kml). Aceasta 3-a petrecut in anul 1959. De
atunct telemecanica cosmicﬁ 8-a perfecﬁnn-t si mai
mult, creind bili tra ii de radio-
comenzi pe dismn‘e de sute de milioane km (cazul
stafiei americane -Mnriner--A)

Iatd deci spre ce curent viguros de progres tehnico-
stiintific 1 indreaptsd preocuplrﬂ: lor — incid timlde,
dar importante — tinerii nostri aecromodelisti si
navemodelisti.

Ing. VICTOR NICOLESCU

Principala metodd prin care se reahze-zi !eleglu-
dajul acro $i navomodelelor se b pe fol

ing. ION RADUTA

De cind eram elev, ma pasiona electronica si reali-
zam diferite montaje, care imi didean mereu imbold
pentru a trece la altele mai complicate. Din anul 1936
am inceput si activez ca radioamator gi am reusit
ca, dupid un an de zile, si-mi construiesc statia de
emisie-receptie de care aveam absolutd nevoie.

An de an statia mea suferea modificdri, intercatiri
de nei etaje de amplificare, antene noi, toate in scopul
obtinerii de legituri la distange tot mai mari. Con-
struisem pentru statie o serie de mecanisme sl sisteme
de comandi automatd. tntr-una din 7zile am reatizat
un sistem de inchid st deschidere 1 ti a ca-
merei unde aveam lnutnlnlﬁ statia, prin intermediul
unor relee care functionau la simpla fredonare a nnei
anumite melodii. Am trecut apei si la construetia a
numeroase juciirii telecomandate, spre bucuria fiicei
mele.

Din cind in ciad vizitam si cercul de navomodele
din orasul nestru. Aici m-am asociat cu Constantin
Stere, navomodelist incercat gi am conceput Impr:\lni
un model teleghidat care e diferite
la simpla apdsare pe butoanele unui emititor radio.
Primele incercidri ne-au adus satisfactii, adt mie dt
si navomodelistului. Sistemu: ° electronic i-am adus
unele imbunatigiri gi, dupd citeva luni, participind
la campionatul de navomodele (1957), am obyinut
amindei titluri de campioni la teleghidate, eu fiind

undelor radio. Distanta pind la care se poate teleghlda
2zborul aeromeodelului sau navigatia navomodelului
depinde de puterea statiei radio folosite.

O slnpe radio pentru aceastd pasionantd activitate
sportivo-aplicativdi se compune dintr-un emlﬂlor
amplasat pe sol sau tinut chiar in mind, care prin
intermediul unei antene lanseazd in cter undele radio
(de o anumitd intensitate si lnngime de undi), si un

p radio i lat pe bovtwl aeromodelului sau
nnvomod:lulm.

Semnalele radio ce pleacd de 1a antena emi}itorul\u,
in functie de durati si frecventa de modulatie, cores-
pund diferitelor comenzi pe care urmeazé si le inde-
plinesscé meodelul in aer sau pe apd. Antena de pe
bordul medelului capteazi undele (semnalele), recep-
torul le prelucreazi i, prim intermedinl umor relee
care la rindul lor pun in circuit diferite dlspozitive
electromagnetice (ser ismele), se reali
conducerea de la distantd a modelniui (pornirea sau
oprirea motoragelor, schimbarea directiei sau a pantei
de zber etc.).

Receptorul si servomecanismele, in afari de fnplul
c# trebuiec si aibd un gabarit extrem de redus §i o
greutate de citeva grame, trebuie sid corespundid si
din punct de vedere electronic: stabilitate de frecventa,
sensibilitate, selectivitate si consum mic de energie
electrica.

O asemenea statie poate fi realizatd, in totalitate,
si de citre aeromodelist sau navomodelist, dacd acesta
posedd cunostinte de electronicd si constructii radie
si daca in acelasi timp esie si radioamator autorizat.
Asemenea cazuri sint ceva mai rare. Dacd construc-
torul modelului nu indeplineste aceste conditii, el nu
trebuie sﬁ rennnte Ia teleghldaiul neromndclului sau
navo area radioama-
torilor din localilale De altfel, este de darit
cercurile de acro si nnvomodclism ol rad
din lacalitate a4 existe a colaborare »

fie ele de putere extrem de mics, este pe
o Regulamentului radicamatorilor nuy
unei antorizatii de radioamator emisie-
de radiaamatar canstructor.

MIHAI LEFTER

De mulf ani in regulamentul Federatiei
Internationale (F.A.L), printre categoriild
figureazi gi teleghidatele.. Citeva exemp
gen au fost construite si la noi in tars, in
activitate mai bogatd. Rezultatele obtinul
insd dintre cele mai bune gi aceasta nu di
delelor, ¢i a stagiilor de radio utilizate. S-
totugi performantele inscrise de maesgt
St. Purice si I. Georgescu (Bucuresti), c!
lucrat cu un grup de radioamatori. Ei s
s34 punid la punct atit modelul, cit si stat
obtinind rezultate care nu i-au mulfun
incercat emotii de fiecare datd cind mode}
cutau acrobatii la simple apdsidri pe buto
torului. In ultimul timp Federatia noastr
a procurat citeva statii de teleghidare tip
dustriale). De atunci, acromaodelele 1el
fost in atentia unui numar mai mare de ae:
printre care mi numar si eu. In anul 1964
pe un aeromodel planor servemecanismel
torul METZ. De la sol, prin emititor, a
aeromodelul timp de 10 minute realiz
record de duratid. Pe miasurdi ce numirul
de teleghidare va creste, ele vor putea fi p
zitia cercurilor de aeroe gi navomodeli
teleghidatelor este decosebit de pasionant,
pogi atinge performante, in afard de talent,
si experientd, sint necesare si cunogtinte
tehnicd si de construire a acromodelelor.
si servomecanismele care se instaleazd pe
trebuie s4 aibi o greutate extrem de mi

Navomodelistul si
torul lon Raduti—

evidentiat si pentru originalitatea constructiei elec-
tronice. Dupd citva timp m-a atras navomodelismul
si am Incepnt si construiesc citeva modele, asa cd nu
mi-a fost grew ca, tn anul 1959, s& apar la startul com-
peli‘l"ol‘ de navomodelism, atft ca constructor cit
si ca elec(romst Sllisflcﬁe deoubitﬁ am avut la finala
unde am obtinat titlul

campi rep
de campion.

De atunci m3 pasioneaza atlt radioamatorismul
cit si nav delismul 3i in ambele sporturi am realizat
numeroase performante si am obtinut o serie de
succese.

I’entru cei ce sint la inceputul acnvniﬁi le recomand
ca, mai intli, s laboreze cu r rii pinid ce
vor invidta s3 construiascd partea electronici. Navomo-
delistii nostri au sprijin 3i indrumare competentd din
partea instructorilor si profesorilor din cercuri.Cu
pasiune $i perseverentd vor putea ajunge pe podiumul
invingatorilor la competitiile oficiale.

Apreciem ci cele aritate de colabora-
torii nostri prezintd interes atit pentru
aero si navomodelisti cit si pentru radio-
amatori. Cheia succesului in «micul te-
leghidaj» constd in colaborarea strinsid
intre toti cei pasionati pentru aceste
activititi tehnico-sportive.

Asteptim o participare mai numeroasa
la categoria «teleghidate» a viitoarelor
competitii de aero si navomodelism.




JUNIE

31 MAI—5 IUNIE. NOI

LANSARI DE RACHETE
FRANCEZE. Intr-un comu-
nicat dat publicititii la
Paris la 8 iunie se arati ci
intre 31 mai si 5 iunie, in
poligonul de la Hammaguir
(Algeria) au fost lansate
mai multe rachete experi-
mentale de tipul «Rubis».
Prin aceste lansdri s-a ur-
marit dezvoltarea progra-
mului pentru punerea la
punct a treptelor superioa-
re (etajelor Il si 1l1) ale
rachetei «Diamant» — pri-
ma racheti francezi purti-
toare de obiecte cosmice.

37 IUNIE. «<GEMINI»-4

IN ZBOR ORBITAL. La 3
iunie a fost lansati de la
Cap Kennedy nava spatiali
«Gemini»-4 avind la bord
pe cosmonautii americani
James McDivitt si Edward
White. Zborul orbital a
durat 4 zile si 4 nopti, in-
cheindu-se la 7 iunie, dupi
97 ore si 48 minute de la
start.

8 IUNIE. «LUNA»-6 IN
DIRECTIA LUNIL. In con-
formitate cu programul so-
vietic de cercetare a spatiu-
lui cosmic si planetelor sis-
temului solar, la 8 iunie a
fost lansati o noul rachetd
in directia Lunii. Pe bordul
rachetei a fost instalatd
statia automati «Luna»-§,
in greutate de 1 442 kg, in-
zestratd cu aparataj stiin-
tific si de maiasurat. La 8 si
§ iunie a fost stabilitd de
12 ori legitura cu statia. In
acest timp, prin comenzi
transmise de pe Pimint au
fost dirijate sistemele sta-
tiei, a fost corectatd traiec-
toria acesteia si au fost re-
ceptionate diverse informa-
tii telemetrice. La 9 iunie,
in timpul efectuirii opera-
tiei de corectare a traiecto-
riei, o defectiune tehnici a
impiedicat decuplarea mo-
torului de manevrid in mo-
mentul stabilit. Ca urmare,
statia a trecut la distanta
de 160 000 km de Luni.

9 IUNIE. INCA UN SA.
TELIT SECRET AMERI-
CAN. De mai mult timp
fortele aeriene americane
desfisoard un program se-
cret de explordri spatiale
Lans3rile de obiecte cos-
mice cu destinatie militard
se fac de la baza aeriani
Vandenberg din California.
Din aceastid bazi a fost lan-
sat la 9 iunie, cu o racheti
purtitoare de tipul «Thor-
Agena», un satelit secret.

10 IUNIE. DESCHIDE-
REA CELUI DE-AL 26-LEA
SALON INTERNATIO-
NAL AL AERONAUTICII
S1 SPATIULUI COSMIC.
Expozitia aeronautici si
cosmonauticd deschisd la

-

. OMUL

Unul dintre exponatele standului sovie-
tic la cel de-al 26-lea Salon international

de la Paris:
«Vostok» (vedere din spate).

Paris in a doua decadi a
funii iunie a fost apreciati
€a un moment important
in afirmarea progresului in

tehnica navigatiei aeriene
si spatiale.
12 IUNIE. PROGRAM

RADIO VLADIVOSTOK-
MOSCOVA PRIN «MOL-
NiA»-1. La 12 iunie prin
intermediul satelitului de
telecomunicatii «Molnia»-1
a fost transmis la Moscova
din Vladivostok un intere-
sant program de radio. Cu
acel prilej s-a anuntat ofi-
cial ¢ci va incepe transmi-
terea cu regularitate a pra-
gramelor de televiziune din
Viadivostok la Moscova.

13 IUNIE. TELEVIZIUNE

PRIN «<MOLNIiA»-{. La 13
iunie, studioul central de
televiziune al Uniunii So-

vietice si studioul de tele-
viziune din Vladivostok au
ficut schimb de programe
duminicale prin interme-
diul lui «Moinia»-1. Trans-
misia s-a efectuat in bune
conditii.

14 ITUNIE. ULTIMA MA-
NEVRA DE ORIENTARE
A STATIEI «<MARINER»-4.
Cu o luni inainte de a trece
prin apropierea planetei
Marte, statia automati in-
terplanetari «Mariner»-4 a
efectuat ultima manevri
de orientare. Semnalul ra-
dio de comanda pentru exe-
cutarea manevrei i-a fost
trimis de la Centrul de cer-
cetiri spatiale Pasadena.
Acest semnal a stribatut
distanta pind la statgie in
10 minute.

1S IUNIE. A FOST PLA-
SAT PE ORBITA «COS-
MOS»-68. Potrivit progra-
mului inaugurat la 16 mar-
tie 1962, la 15 iunie a fost
fansat din Uniunea Sovieti-
ca satelitul artificial al Pa-
mintului «Cosmos»-68. latd
principalele caracteristici
ale orbitei sale: perioada
initialA de revolutie 89,77
minute; depirtarea de peri-
geu 205 km, iar la apogeu
334 km; unghiul de incli-
nare a orbitei 65.

1418 IUNIE. SIMPO-
ZION INTERNATIONAL:
IiN COSMOS. In
palatul UNESCO din Paris
s-a tinut al doilea Simpo-
zion international consa-
crat studierii problemelor
legate de prezenta omului
in Cosmos. Simpozionul,
organizat de Federatgia In-
ternationali de Astronau-
tici si de Academia Inter-
nationali de Astronautici,
a prilejuit un schimb util
de péreri intre oamenii de
stiintd din diferite tiri
asupra influentei factorilor
specifici zborului cosmic
asupra pilotilor cosmonauti

18 IUNIE. A FOST LAN-

racheta purtitoare a navei

SATA PRIMA RACHETA
METEOROLOGICA PO-
LONEZA. in raionul Ustki,
regiunea Pomorze de vest,
din R.P. Poloni, a fost lan-
satd prima racheti meteo-
rologicd polonez3, echipatd
in mod corespunzitor pen-
tru cercetarea straturilor
atmosferice pind la indlt¢i-
mea de 35—40 km. Racheta
a fost construiti de un grup
de specialisti de la Institu-
tul de aviatie, care lucreazi
de 3 ani la pregitirea aces-
tei lans3ri. Este o rachet3
cu doud trepte, avind lun-
gimea de 2,5 m. «<Meteor» —
cum a fost ea denumitd —
s-a ridicat, la prima lan-
sare, pind la 37 km.

18 IUNIE. EXPERIMEN-
TAREA IN ZBOR A RA-
CHETEI PURTATOARE
«TITAN»-3C. In programul
spatial militar american,
un loc important il ocupi
racheta «Titan»-3. Fortele
aeriene ale S.U.A. au lan-
sat o asemenea rachetd
(varianta «Titan»-3C, cu
doul propulsoare auxiliare
cu combustibil solid) 1a 18
iunie de la Cap Kennedy.
Racheta a plasat pe orbitd
o incirciturid de 14515 kg.
Din aceasta a ficut parte si
un... ziar!-— un exemplar
al ziarului «Missileer» pu-
blicat la baza Cap Kennedy,
in care erau inserate anun-
tul lans3rii si amanunte pri-
vitoare la plasarea satelitu-
lui pe orbiti. Referitor la
aceasta, Agentia France
presse scria cu ironie: «Nu
se stie daci acest numir
de ziar va gisi vreodati un
cititor dornic si capabil sa-|
riasfoiascd».

21 IUNIE CONFERINTA
DE PRESA LA SOFIA DES-
PRE «VOSHOD»-2. Inche-
indu-si vizita de a luni in

Bulgaria, cosmonautii so-
vietici Pavel Beleaev si
Alexei Leonov, impreuni

cu generalul-locotenent N.
Kamanin, care i-a insotit,
in cadrul unei conferinte de
presa organizati la Sofia au
comunicat citeva elemente
importante in legiturd cu
zborul cosmonavei «Vos-
hod»-2. Astfel, s-a aritat ci
dupd reintoarcerea la Mos-
cova a cosmonautilor Be-
leaev si Leonov, acestia au
avut convorbiri timp de o
zi si jumitate cu un mic
grup de specialisti ameri-
cani, cu care prilej cosmo-
nautii sovietici le-au pre-
zentat amdinuntit toate
schemele, aparatele si uti-
lajele folosite, descriindu-le
si modul cum a decurs iesi-
rea lui Leonov in spatiul
cosmic. Desigur, informa-
tiile dobindite pe aceastid
cale au constituit un ajutor
pretios la pregitirea zbo-
rului navei «Gemini»4. La
aceeasi conferintd de presi
s-a mai subliniat faptul ca
Beleaev si Leonov nu au

Cabina navei «Vostok» dupd awerizare.

efectuat un zbor de o sap-
timini sau doud (desi exis-
tau posibilititi tehnice si
echipajul era pregitit pen-
tru un asemenea zbor) din
cauza pericolului de radia-
tii la indltimea orbitei navei
«Yoshod»-2 (500 km, fati
de 280 km — depirtarea la
apogeu a navei «Gemini»-4).

21 IUNIE. SAPTE FEMEI
EXPERIMENTEAZA 120Q-
LAREA «COSMICA,. in
seara zilei de 21 iunie sapte
tinere frantuzoaice au
coborit pentru 15 zile in
grota «Lacave», in scopul
efectulrii unei probe de
rezistentid in conditiile izo-
1irii prelungite. Experienta
a fost organizati de un grup
de medici parizieni care
si-au  propus sd studieze
efectele psihice si fizice asu-
pra femeilor ale izolirii
indelungate in conditii de
mediu diferite de cele obis-

nuite. Rezultatele intere-
seazd indeosebi medicina
spatiali.

23 IUNIE. CONSILIUL
JAPONEZ AL STIINTE-
LOR DESPRE PRIMUL SA-
TELIT JAPONEZ. In Japo-
nia se fac pregitiri pentru
plasarea pe orbiti in anul
1967 a primului satelit arti-
ficial al Pamintului de con-
ceptie si constructie japo-
nezi. Aceastd intentie a
fost anuntatid din nou de
citre Consiliul japonez al
stiintelor. S-a precizat c3
satelitul va fi folosit exclu-
siv in scopuri stiingifice si
ci el va fi lansat cu ajutorul
unei rachete «My», cu patru
trepte, de asemenea proiec-
tatd si construiti in Japonia.

25 IUNIE, «<COSMOS»-69
PE ORBITA. Noul satelit
artificial din seria «Cos-
mos», lansat din Uniunea
Sovietici la 25 iunie, a fost
plasat pe orbiti cu urma-
torii parametri: perioada
initiald de revolutie 89,7 mi-
nute; depirtarea la perigeu
211 km, iar la apogeu
332 km, inclinarea planului
orbitei 65°

28 IUNIE. DUPA EXEM-
PLUL PRIMULUI ECHI-
PA] COSMIC. Exemplul
componentei primului echi-
paj cosmic («Voshod») a
stimulat preocupirile in
acest domeniu. Astfel,
N.A.S.A. a desemnat é oa-
meni de stiingd pentru a
incepe antrenamentul in
vederea efectulrii de zbo-
ruri cosmice neorbitale. A-
cest prim lot american de
cosmonauti cercetitori cu-
prinde: doi medici, trei fi-
zicieni si un geolog. Ei ur-
meazd si alcituiascd echi-
pajele (principale si de re-
zervi) ale navei cu trei
locuri «Apolle», care se
sperd ci va fi trimisa spre
Luni pind la sfirsitul aces-
tui deceniu.



e cele mai importante trasee turistice din
tard, in localititi balneo-climaterice si
locuri de agrement, numeroase unititi de
alimentatie publici ale cooperatiei de con-
sum va stau la dispozitie asigurindu-via
pasibilitatea unui popas agreabil si reconfortant.
Dotate cu mobilier, utilaje si inventar modern si
asigurind in permanentid un nivel superior de con-
fort si deservire, unititile de alimentatie publici
cooperatiste si-au cistigat un bun renume atit prin
modul lor de organizare si prezentare cit si prin
buna aprovizionare si deservire a consumatorilor.

In imaginile aliturate vi prezentim citeva din
cele mai cunoscute unitifi de alimentagie publici
cooperatiste situate pe traseul turistic internatio-
nal «E 15». Acest traseu care in limbaj turistic
international inseamni «Europa 15», stribate tara
noastri pe o lungime de aproape 1 000 km venind
din Ungaria i avind ca punct terminus perla lito-
ralului, Mamaia.

Peisajele incintitoare prin pitorescul lor, pe care
le parcurge «E 15» sint «punctate» de siluetele dis-
tinse ale unititilor de alimentatie publici coope-
ratiste, remarcabile prin arhitectura lor intere-
santd si prin conditiile de deservire si confort.

In drum spre minunata Vale a Prahovei, {a km 22
un «aSTOP» din litere de nean vi vesteste ci puteti
poposi la cocheta GRADINA DE VARA SAFTICA
asezatl intr-un plicut cadru natural si unde puteti
servi, dupid dorinti, o gustare consistenti sau o
masi copioasd, precum si diferite bAuturi alese.
Umbra pomilor sau ricoarea plicuti a serii si o
orchestrd antrenantd creeazi o atmosferd incin-
titoare si odihnitoare.

Pe acelasi traseu, la km 35, vi intimpinid BRA-
SERIA «<SNAGOV>» cunoscutid si agreati de multi
turisti din tard si de peste hotare. Aici puteti gisi
in permanentid o variatd gami de vinuri din cele
mai renumite podgorii romdnesti precum si biuturi
din import. De asemenea vi sti la dispozitie un
bufet bine asortat precum si diferite minciruri si
specialititi culinare. Pe terasa incipitoare a unitigii
sau in atrigitorul salon cu peretii de sticli, condi-
tiile de deservire si confort sint exemplare.

Trecind de Ploiesti, in drum spre Brasov, la km 102
puteir poposi 1a eieganua BRASERIE «BREAZA»
care si-a cistigat aprecieri elogioase din partea tutu-
ror vizitatorilor. Avind aspectul rustic al unei vile

localul, amplasat intr-o ambiantid naturali odihni-
toare, pune la dispozitia consumatorilor in per-

manent3 o variati gam3 de biuturi ricoritoare,
vinuri renumite, aperitive si diverse preparate
incepind de la o simpla gustare si pini la specialitigi
de pescirie, pui la frigare etc. Cele doud terase,
salonul de la etaj, elegant si modern moaobilat,
orchestra, serviciul ireprosabil si peisajul incin-
titor asigurd un popas plicut si reconfortant.

intre Cluj si Oradea doud unititi de alimentatie
publicA moderne si cu un inalt grad de confort si
deservire stau la dispozitia dv. Prima este bufetul
«1ZVORUL CRISULUI», o constructie in stil
cabani, cu fatada din lemn sculptat, incrustat cu
diverse motive populare romanesti si avind o splen-
did3 terasi care incepe chiar de lingi locul de unde
izvoriaste Crisul Repede. Peisajul deosebit de pito-
resc, specialititile culinare precum si conditiile
optime de confort si deservire asigurate consuma-
torilor fac de neuitat orele de odihni si destin-
dere petrecute aici.

Cealalti unitate este modernul restaurant «PlA-
TRA CRAIULUI» a cirui siluetd zveltd de sticla
si beton domini soseaua in punctul numit Dealul
Crai. Un frigider-bar cu 120 nise pentru ricirea sti-
clelor «livreazi» in permanentd o gami variadi de
biuturi reci iar gustirile si preparatele culinare
sint in misuri si satisfaci cele mai exigente gusturi.
Dupi 0 masa gustoasi si un «pihidrel» rece, un somn
odihnitor in corturile confortabile puse la dispozitia
turistilor asiguri refacerea rapidi si completi a
fortelor pentru continuarea cilitoriei.

In drum spre litoral puteti vizita statiunea bal-
neo-climaterici AMARA unde Complexul de alimen-
tagie publici care poartid acelasi nume cu locali-
tatea in care se afld, pune la dispozitia consumato-
rilor o mare varietate de preparate culinare, calde
$i reci, minuturi si specialititi de cofetirie si pati-
serie precum si biuturi din cele mai renumite
podgorii.

Conditii similare de confort si deservire gisiti
si la alte unititi de alimentatie publici cooperatiste
situate in diferite puncte pe trasee turistice $i in
localititi balneo-climaterice. Retgineti citeva din
acestea: restaurantul cabani «ILISESTI» pe traseul
Suceava — Gura Humorului — Vatra Dornei; res-
taurantul si gridina de vard GAESTI pe traseul
Bucuresti — Pitesti; restaurantele terasi de Ila
VADUL Ol si GIURGENI situate la trecerea
peste Dunire pe traseul Bucuresti — Constanta;
restaurantul TIMISENI-SAG pe traseul Timisoara
— Deta — Moravita, complexul de alimentatie
publici STRUNGA pe traseul Bucuresti — Baciu
— lasi, restaurantele din SEBES, ORASTIE, SA-
VIRSIN, LIPOVA, GEOAGIU-BAI, AIUD si alte
unititi.

TURISTI! RETINETI!

UN POPAS AGREABIL LA UNITATILE COOPERATIVELOR
DE CONSUM

care vd stau la dispozitie in permanentd cu un bogat
sortiment de preparate culinare si de bufet, bauturi romd-
nesti si strdine, grdtar, specialitdti de pescdrie etc. Se asi-
gurd parcarea autovehiculelor si, in unele locuri, cazarea
turistilor.




|  «Accidentatul» este co-
| borit cu atentie la baza
| traseului

Spre inaltimi

Spre creste

... Peisaje de basm, aidoma celor descrise
in fermecitoarele povestiri ale lui Nestor
Urechia despre impiratia de clestar a
Carpatilor, incintd ochiul la fiecare pas
Sint patruzeci de tineri, sositi din diferite
colturi de tard, care urcid in «sir indian»
spre inarile piramide de calcar ale Tur-
nului Seciului si Turnuletului Merg ticuti
prin pddurea deasi de cetini si numai
zgomotul pitoanelor si carabinierelor ce
se lovesc intre ele le fac simtitd prezenta
Fiecare e cufundat in ginduri Ziua de
astazi se anunti a fi cea mai grea din cele
petrecute la cursul de perfectionare a
instructorilor de alpinism Si totusi, cu
citd neribdare au asteptat aceste clipe
Sub privirile critice ale unor antrenori
incercati vor trebui si demonstreze, ¢
mare parte din cunostintele lor despre
alpinism, s3 arate c3 sint capabili a pregati
promotii noi de alpinisti

...Emotia este puternici «Temele» cer
eforturi, si de felul in care le vor executa
va depinde calificativul acordat de comisie.

Si sint atit de variate aceste teme!
Sa parcurgi in «cap de coardd» un traseu
dificil ca «Fisura Soimilor» din Peretele
Bitrinei sau «Muchia estici a Turnule-
tului», si executi un traverseu de 15—
20 metri la indltimi ametitoare, sa cobori
ducind in spate, asigurat ce-i drept cu
«nod Prusik», de ia zeci de metri un coleg
de escaladi «accidentat».. Exercitii difi-
cile, care soliciti multi maiiestrie Dar
cei mai multi au inaintea lor ani de cata-
raturd in diferiti masivi din tard si, in
plus, doud siptamini de pregitire con-
tinud, dup3d un program unitar, menit si
unifice sistemul de predare al notiunilor.

... Orele petrecute in peretele de stinci,
ca si calificativele acordate celor mai
multi, au ficut ca grupul alpinistilor si
fie bine dispus si mai increzitor in tre-
cerea cu succes si a probelor teoretice
Cunostintele din domeniul biochimiei,
geologiei, medicinei generale, meteoro-
logiei etc, predate in dupi-amiezele de
cursuri de profesori si conferentiari uni-
versitari, de medici si antrenori au fost
insusite cu perseverentd In timpul esca-
ladelor ele vor constitui ajutoare de
nepretuit..

...E seari Pe terasa cabanei Pestera,
care a gazduit acest curs s-au adunat cu
totii — organizatori, antrenori, cursanti.
Discutiile se poartia si acum tot pe mar-
ginea cunostintelor acumulate in timpul
cursului de perfectionare. Unii sint cam
abituti Ezitirile de care au dat dovadi
sau insuficienta asimilare a cunostintelor
predate i-au determinat pe examinatori
sa nu le acorde calificativul pe baza caruia
vor putea pregiti viitorii alpinisti Cei-
lalti, multumiti ca nu si-au pierdut singele

rece in clipele cele mai grele.. ale exame-
nului — calitate de o importanta capitala
in alpinism — incearci s3-i consoleze
Indiferent de rezultatele obtinute de cei
patruzeci de alpinisti, cursul, care in
zorii zilei urmaitoare va fi inchis in mod
oficial, a reusit sa tragd un semn de egali-
tate intre metodele de instruire folosite
in diferitele sectii de alpinism. Desigur
ca intorsi in cluburile si asociatiile spor-
tive de unde au plecat, fiecare se va stra-
dui ca tinerii ce p3sesc pragul alpinismu-
lui sd reuseasca a atinge cele mai semete
piscuri ale masivilor nostri Aceasta este
de altfel dorinta unanimi

Text si foto: K EUGENIU

Cunoscutul alpinist bra-
sovean — Nicolae Jitaru
— impértiseste welevilor
. sdi procedee de tehnicd
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