DIN CUPRINS:

e L-AM CUNQSGUTRE VLAI-
CU e VACANTE IN «(LUMEA
TACERII» ¢ CEESTE UN MO-
TEL? @ SATELITUL?SATELI-
TULUI e - «HOT-ROD» UN
GEN NEOBISNUIT DE
CURSE e CERCETAREA STI-
INTIFICA SI RADIOAMATO-
RISMUL e FIAT 124, SKODA
1000 MBX, PRINZ 1000 TT.

COPERTA: Pilotul Stefan Calotd —
maestru al sportului.

(Foto St. Ciotlos)
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1. Prima probd — lansare cu pa-
rasuta.

2. Sportivli vAzduhului au predat
stafeta motociclistilor.

3. Pe fata usor ondulatd a lacului
Heristrdu s-au intrecut caiacistii

4. Alargitorii incep sd stribatéd dis-
tanta pind la Stadionul eretului.

5. {atd un instantaneu din poligon.

6. In ultimul schimb stafeta a fost
purtatd de fete.

7. Echipe u adunat pentru fasti-
vitatea de premiers. Cupa «8 Maix
oferitd de revista «Sport 3i Tehnicadxs
a revanit achipai raionului V.l. Lenin.

g

0Jig |0

Ol

cl{ui]in®

-

I,

0J]90looo

—
4 @

umerogi locuitori ai Capitalei, pre-
N zenti la aeroportul Bdneasa, pe So-
seaua Nordului, la Stadionul Tinere-
tului si in parcul Herdstrau, au ur-
mdrit, in cea de-a doua duminicd a
funii mai, intrecerile stafetei com-
binate organizate in cinstea celei de-a
45-a aniversdri a partidului. Aceastd
competitie, organizatd de revista «Sport
si Tehnica» in colaborare cu tederatiile de
specialitate si cu Consiliul ordsenesc
UCFS Bucuresti, a fost numitd de cineva
«Stafeta de aur». Intr-adevdr, la startul
ei s-ou prezentat opt echipe, cite una de
fiecare raion al Capitalei, farmate din
sportivi fruntasi ai tdrii, campioni olim-
pici, mondiali, europeni, balcanici sou
republicani, ale cdror nume, performante
si medalir au strdlucirea aurului celui
mai pretios si mas pur. In vdzduh (parasu-
tism), pe pamint (motociclism, cros si
tir), pe apd (caiac) si-au mdsurat fortele
11 moestri emeriti ai sportului, 21 de
maestri precum si alti sbortivi de va-

loare.

Primul schimb al stafetei l-au format
temerarii aerului: parasutistii. Decolati
de la Clinceni, ei si-au fdcut aparitia, la
ora 10 dimineata, pe cerul aeroportului
Bdneasa. Sub privirile curioase ale sutelor
de spectatori, pasdrea de metal care-i
purta si-a redus deodatd zumzetul si de
lingd aripa ei au inceput sd se desprindd
opt puncte albe, deasupra cdrora, peste
citeva secunde de cddere liberd, au inflo-
rit parasutele. Jos, asteptau arbitrii. Cine
va ateriza cel mai aproape de punctul
fix ? Primul contact cu pdmintul, al doilea,
al treilea... Se intind rulete, se fac calcule.
Cel mai bun rezultat si prima victorie din
cadrul stafetei a revenit maestrului spor-
tului lon Negroiu din echipa reprezenta-
tivd a raionului Tudor Vladimirescu.

... Mesajul a pornit mai departe, cu
peste 100 km pe ord. L-au purtat in ritm
de motpare asii ghidonului care, in scurtd
vreme, au strdbdtut traseul pind la baza
nauticd, Progresul, de pe malul Herds-
trdului, unde asteptau cei opt tarzani ai
pistelor de apd: Ivanov. Husarenco, Te-
rente, Sciotnic, Turcas, Vernescu, Con-
tolenco si Nicoard. La un semnal, caiacele
suple au inceput sd spintece valurile ar-
gintii ale lacului, in ritmul specific ma-
rilor confruntdri nautice. In scurt timp,
s-a incheiat si al treilea schimb al sta-
fetei. Mai departe au urmot sd se in-
treacd in focul luptei sportive si sd poarte
cuvintele de dragoste si recunostintd,
adresate de sportivi partidului, crosistii,

trdgdtorii, crosistele...

Aproape de amiazd, cele opt echipe
erau adunate pentru raport pe platoul
de lingd vechiul pavilion de expozitii.
Ziua senind, cu soare strdlucitor, drape-
lele rosii si tricolore care se unduiau in
bdtaia vintului, publicul numeros,sporeau
atmosfera solemnd a acelor clipe. in fatd,
pe primul rind se vedeau parasutistii
imbrdcati in echipament alb; in spatele
lor, pe alt sir, stdteau aliniati motociclis-
tii cu cdsti si costume de piele; dupd ei
veneau trdgdtorii, crosistii, canotorii... O
comandd scurtd, raportul si apoi de mi-
crofon s-a apropiat recoerdmanul mon-
dial absolut de parasutism, maestrul
emerit al sportului Gheorghe lancu. Cu
glasul vibrind usor, el a dat citire cuvin-
telor pornite din inima participantilor la
stafeta:

...«Folosim acest prilej pentru a trans-
mite iubitufui nostru partid dragostea si
recunostinta noastrd pentru grija pdrin-
teascd pe care o poartd tinerei generatii,
asigurindu-i o dezvoltare fizicd si inte-
lectuald armonioasd, ajutind-o sd-§1 rea-
lizeze cele mai inaintate visuri. In numele
sportivilor pe care ii reprezentdm, ne an-
gajdm solemn in fata partidului sé con-
tribuim din toatd inima si cu toate for-
tele noastre la lupta intregului popor
pentru infdptuirea mdretului program sta-
bilit de cel de-al IX-lea Congres al parti-
dului».

A urmat festivitatea de premiere. Cupa
«8 Mai 1966», cu care revista noastrd a
dotat stafeta, a revenit echipei raionului
V.l. Lenin. Componentii acestei echipe au
obtinut cele mai bune rezultate in intre-
cerile care au figurat in program. Pe
locul Il s~a clasat echipa raionului N. Bal-
cescu, iar pe locul 1l cea a raionului 1 Mai.
Aplauze entuziaste a stirnit si citirea
numelor sportivilor clasati pe primul loc
la fiecare probd in parte: 1. Negrow (pa-
rasutism), Gh. Voiculescu (motociclism),
V. Nicoard (caiac), Gh. Corsatea (cros
bdieti), L. Giuscd (tir), Fl. Stancu (cros
fete). Acestora, ca si tuturor celor care
au adus in intrecerile stafete: mdiestria
lor sportivd, vointa de a invinge, entuzias-
mul tineresc, organizatorii le-au multu-
mit cdlduros, urindu-le noi victorii in
activitatea viitoare, exprimindu-si dorin-
ta de a se intilni i altd dotd in cadrul
unor manifestdri atit de spectaculoase si
atractive.

Dumitru SOMUZ




iua aviatiel

PUBLICH SOCIALISTE ROMANIA

de General-maior lon TIU

n de an, in a treia duminica a lunii iunie, sarbatorim Ziua Aviatiei
Republicii Socialiste Romania. Traditionalul eveniment constituie
un minunat prilej de cinstire a faptelor eroice savirsite de-a
lungul deceniilor de slujitorii aripilor romanesti. El constituie,
de asemenea, o manifestare a dragostei si a stimei cu care poporul
nostru ii Inconjoara pe aviatorii sdi. Recunoscatori acestei Increderi,
aviatorii raporteazd cu mindrie partidulur si guvernului, poporului roman
in aceasta zi de sarbatoare ca si-au fdcut cu prisosinta datoria. Demni
urmasi ai lui Vuia si Viaicu — aviatorii militari ai Romaniei socialiste sdge-
teazd stratosfera cu viteze supersonice, indeplinind ziua i noaptea, pe
orice vreme, misiunile primite. Pilotii aviatiei civile conduc aeronave de
mare capacitate, care leaga nu mai putin de 13 capitale ale Europei, zboara
pe avioane sanitare, In sprijinul sanatatii oamenilor, ajutd agricultura, silvi-
cuitura si zootehnia. latd doar citeva dintre domeniile de activitate social-
economicd, in care aviatia patriei noastre 1si aduce o pretioasa contributie.

Ne mindrim cu faptul c& din rindurile poporului nostru s-au afirmat
pe plan mondial talentati inventatori, constructori si zburdatori.

Se cuvine s amintim mai intli numele talentatului inginer si constructor
de avioane Traian Vuia. Anul acesta,la 18 martie,am sarbétorit 60 de ani
de la zborul realizat de Vuia in 1906, la Montesson, in Franta. De atunci
numele lui Vuia a fost inscris cu strdlucire in istoria aviatiei mondiale, iar
fapta sa a fost consideratd epocala.

Zhoru! realizat de un alt fiu al poporului nostru — Aurel Viaicu —la
17 iunie 1910, pe cimpul Cotrocenilor,a deschis o nou# fild din albumul
deosebit de valoros al aviatiei romanesti. Atunci, in aclamatiile bucureste-
nilor, Aurel Vliaicu — flacdut din Bintinti — s-a Inaitat pentru prima oara
de la sol cu un avion de constructie romaneasca. Presa vremii a tinut sa
consemneze calitatile exceptionale ale aeroplanului «Vlaicu» pe care-i
considera «mai simplu, mai usor, mai bine chibzuit», decit oricare alt aparat
de zburat de acest fel realizat de constructorii din Germania, Franta, Anglia
sau America. In anul 1910 Aurel Vlaicu participd la manevre militare, fapt
care face ca Romania sa fie considerata printre primele tari din lume care
au folosit avionul in scopuri militare. Trebuie mentionat apoi cd in anul
1911, tot datoritd propagandei aviatice desfasuratd de Aurel Vlaicu, la
Bucuresti — Baneasa si Chitila — au luat fiintd doud scoli de pilotaj, Ro-
mania avind de asemenea in aceastd directie prioritate pe plan mondial.

La fel ca Vuia si Viaicu, Henri Coand& urca mai departe taima si talentul
poporului roman, reusind sd construiascd primul avion cu reactie din lume,
care a fost apoi expus la Salonul international de aeronautica de la Paris.
Alti aviatori romani printre care capitanii Mircea Zorileanu si Vasile Craiu
s-au acoperit de glorie In luptele duse impotriva cotropitorilor germani.
Ei au dovedit un inalt patriotism tiind considerati printre pionierii aviatiei
militare a Romaniei. Gheorghe Banciulescu — primul pilot din tume care
a zburat cu proteze la ambele picioare, Alexandru Papana — pilot iscusit,
multiplu recordman national de zbor cu motor, automobilism,motociclism
si campion mondial de bob, au inscris noi pagini intartea de aur a traditiilor
aviatiei romanesti.

Glorioase au fost luptele aeriene desfisurate de aviatorii romani in
cel de-al doilea razboi mondial impotriva fascismului. Pilduitoare pentru
aviatorii nostri de astazi sint taptele eroice savirgite de Traian Dirjan, Vasile
Scripcaru, lonescu Jipa si de multi altii. Alaturi de armata romand si de
cea sovietica, pilotii, navigatorii si tragatorii aerieni romani, au luptat pina
la deplina Infringere a Germaniei hitleriste. Aviatorii romani au doborit
peste 100 de avioane inamice, au distrus la sol i au capturat 222 de avioane
si peste 470 de autovehicule. Jerttele lor In cel de-al doilea rdzboi, ca de
altfel jertfele tuturor celor care au luptat impotriva cotropitorilor fascisti,
n-au fost zadarnice. Germania hitleristd a fost Infrinta.

Expresie a grijii deosebite pe care partidul si guvernul o acorda intaririi
capacitdtii de aparare a patriei socialiste, aviatia militard a fost inzestrata

,Cu avioane de vindtoare perfectionate, supersonice si subsonice, cu moder-
ne avioane de transport si cu elicoptere. Pilotii militari au devenit posesori
ai unei clasificdri superioare, capabili s apere cu vigilentd hotarele aeri-
ene ale Romaniei. Navigatorii dirijeaza,cu promptitudine si competenta,
avioanele de vinatoare la interceptarea tintelor aeriene, iar tehnicienii si-au
facut un punct de onoare din asigurarea permanentei si perfectei dispo-
nibilitdti a materialului volant.

Recunoscatori partidului si guvernuiui pentru grija pdrinteascé pe care
o acorda aviatiei militare, ofiterii, maistrii militari, subofiterii si ostasii.
cinstesc prin faptele lor aceastd pretuire. La aplicatiile si antrenamentele
executate, precum si la tragerile aeriene cu rachetele de bord s-au obtinut
rezultate toarte bune. Numaruf pilotilor gi al tehnicienilor de clasa a crescut
considerabil. Sint cunoscuti astézi in aviatie pilotil locotenenti-coloneii

loan Hirciagd si Viorel Toma, maiorii Vasile Simion si Gheorghe lancu.
cdpitanii llie Botea si Vasile Scripcaru; tehnicienii: capitan inginer Dumitru
Andlreica, cdpitanul loan Rusitoru, maistrul militar clasa | Radu Modrea
si altii.

Pretutindeni in unitatile noastre de aviatie, ca de altfel in intreaga tara,
se desfisoard o munc3d vie, plind de abnegatie. Mobilizati de istoricele
Documente ale celui de-al IX-lea Congres al P.C.R., aviatorii militari nu-si
precupetesc fortele pentru pertectionarea continua a maiestriel lor, pentru
a fil gata oricind sa apere cu strdsnicie hotarele aeriene ale Romaniei so-
cialiste.

Dupad eliberare, an de an, prin grija parinteascd a Partidului Comunist
Roman, aviatia de transport si cea utilitard, aviatia sportivd,au urcat noi
trepte ale succesului.

Aviatia de transport este astdzi inzestratd cu turbopropulsoare de mare
capacitate care efectueazd curse regulate in aproape toate capitalele Euro-
pei. Avioane cu Tnsemnele TAROM au aterizat, de asemenea, ta Tokio,
Pekin, Djakarta, Bombay, Calcuta, Ulan-Bator. Asa cum prevdd documen-
tele de partid, transporturile aeriene vor cunoaste o noud inflorire. Se va
construi la Otopeni un modern aeroport international care va depasi, prin
capacitatea si prin grandoarea sa, multe aeroporturi din sud-estul Europei.
Din 1925, cind s-a deschis prima linie aeriand nationald Bucuresti-Galati
si pind astazi, transporturile au cunoscut o continua dezvoltare, iar dupa
23 August 1944 o adeviarata inflorire.

Se vor implini in curind 20 de ani de la infiintarea aviatiei utilitare care
isi aduce o pretioasd contributie la dezvoltarea agriculturii noastre socia-
liste, aflata in plin progres. in urmétorii ani, conform documentelor elaborate
de partid, aviatia noastrd utilitard va fi inzestratd cu noi aparate, majori-
tatea de constructie romaneascé.

Aviatia sportivd din tara noastrd — care are o bogatd traditie — s-a
afirmat viguros pe pian mondial In anii puterii populare. Aeromodelismul
— cel mai rdspindit sport aviatic. accesibil tuturor virstelor, denumit «poarta
de2 intrare in aviatie» a adus laurii unor victorii internationale de prestigiu.
Aeromodelistii au stabilit pind in prezent un numar de 160 recorduri nati-
onale si patru recorduri mondiale dintre care doud nu au fost doborite inca.

Ca ramurd a aviatiei sportive, accesibila unui numar mare de tineri, pa-
rasutismul a cunoscut o dezvoltare rapida datorita credrii unei baze materiale
corespunzatoare: avioane moderne $1 parasute cu calitati deosebite, create
chiaria noi in tara. in decursul anilor sportivii nostri au participat fa numeroa-
se concursuri internationale, printre care si doud campionate mondiale,
unde comportarea lor a creat parasutismului romanesc un frumos prestigiu
Dintre recordurile mondiale stabilite de parasutistii romani, dou sint valabile
siln prezent: recordul mondial absolut In proba de salt de la 1.000 m cu ateri-
2are la punct tix, stahilit de maestrul emerit al sportului Gheorghe lancu cu

performanta de 0,00 metri, si recordul de salt in grup de ta 1.000 m cu ateri-
zare la punct fix, stabilit de Elena Bac#doanu, Elisabeta Popescu, Elisabeta
Minculescu, maestre ale sportului, si Maria Bistriteanu.

Pentru performantele realizate, un numér de 18 parasutisti sportivi au
fost distinsi cu titiul de maestru al sportului, iar maestrul emerit al sportului
Gh. tancu a primit din partea Federatiei Aeronautice Internationale diploma
«Paul Tissandiem.

$i planorismul romanesc s-a afirmat pe plan international In ultimii ani.
Din 1954 planoristii romani au tuat startul In numeroase concursuri interna-
tionale. Ei au stabilit un numaér de 102 recorduri republicane.

Prin indeplinirea unor norme stabilite de Federatia Aeronautica Interna-
tionald, unui numar de 20 de planoristi li s-au acordat insigne internationale
de aur, din care 9 cu un diamant, 1 cu doua diamante si 2 insigne internatio-
nate FAI cu trei diamante (cea mai inaltd distinctie FAI pentru planorism)
cistigate de Mircea Finescu si Nicolae Mihaitd. Un numér de 20 de planoristi
sint distinsi cu titlul de «Maestru al sportului».

Tabelul de recorduri al Federatiei Aeronautice Internationale cuprinde
si 13 performante mondiale de zbor rn motor. stabilite de aviatorii sportivi
romani. Aceste performante au fost stabilite pe avioane | AR 813 de Constan-
tin Manolache, Simion Ofoiu, Constantin Onciu si Stefan Calota, precum s
de locotenent-colonelul Octavian Bacanu, pe un avion |AR 814.

Succesele de prestigiu obtinute de aviatorii patriei noastre constituie
prinosul de recunostinta pe care ei il aduc partidului si guvernului, poporului
muncitor pentru minunatele conditii create. De ziua lor, aviatorii raporteaza
patriei c3 sint gata in orice moment sd indeplineasca cu succes toate misiu-
nile incredintate, c¢a sint gata sd participe la noi intreceri sportive internatio-
nale, si duca mai departe traditiile atit de bogate ale tarii noastre in dome-
niul aviatiei.



scvente banatene

espre succesela metalurgistilor

de la Resita gi Otelul Rosu, ale

minerilor de la Anina sau ale

textiligtilor din Arad, despre

recoltele bogate obtinute de har-

nicii cooperatori din Biled gi N&-
dlac s-au scris multe gi frumoase lu-
cruri. Si deapre sportivii timisoreni,
arddeni sau regiteni, ale ciror perfor-
mante constituie adeseori motive de
justificatd mindrie nu numai pentru
binateni, ci pentru iubitorii sportului
din intreaga tard, ziarele publici
mereu coloane intregi.

In cele ce urmeaza nu ne-am propus
a3 vorbim Ins& despre fotbalisti, hand-
balisti sau boxeri, ci despre alti spor-
tivi, este adevirat mai putin cunoscuti
si anume despre cei care, cu pasiune
si entuziasm, practicd in principal
activitdtile sportive cu caracter teh-
nic-aplicativ.

Purtitorii insignei

Datele existente in situatiile statis-
tice ale Consiliului regional UCFS
sint imbucuritoare. Ele arath zeci de
mii de purtitori ai Insignei de poli-
sportiv pe intreaga regiune, mentio-
neard asociatii in care 60—70% din
membrl au obtinut insigna, sute de
concursuri organizate, o propagandi
sustinutd si continud,desfisuratd de
numeroase consilli raionale si ordse-
nesti etc.

— Desigur, situatiile statistica sint
foarte bune dar mai interesant ar fi
sid vedem cum merg lucrurile la o
asociatie sportiva.

Instructarul Consiliului regional ca-
ruia i-am fdcut aceastd propunere a
inceput s citeze citeva asociatii. Dar
in acel mament o tovardsd, care se
afla in incapere si auzise intimplitor

discutia ni s-a adresat:

— Dac3d nu aveti nimic impotriva
putetl veni la noi la «Energia». Eu sint
profesoara Veronica Vucea de la Gru-
pul scolar Electramotor.

Bineinteles am primit bucuros invi-
tatia.

Grupu! scolar Electromotor are
peste 800 de elevi. Anociatia sportiva
«Enargia» grupeazi aproape totalita-
tea alevilor si cadrelor didactice. Ani-
mato activititii sint profeso de
educatie fizicd din scoala. iecare
dintre acestia rdspunde de un anumit
sector de activitate. Respansabil cu
problemele referitoare la Insigna de
polisportiv este profesorul Tibariu
Ursu.

— Cum ati organizat aceasta activi-
tate, tovarligse profesor, si ce rezultate
ati obtinut?

— In momaentul de fatd cam 80% din-
tre alavii nostri sint posesori ai Insig-
nei de polisportiv. Numai in acest an
scolar 367 de elavi au trecut toate
probele concursului 3§ au abtinut In-
signa. Aproape toti elevii scolii doresc
si practice diferite sporturi. Asa ci
nu a fost nevoie, de fapt, de o prea
intensd muncad de convingere pentru
a-i determina sa participe la concurs.

Concursurile pentru Insigna de poli-
sportiv, a continuat tovardsul Ursu, l¢
organizim, de requld, pe stadioane
(Stadionu! Tineretului sau Elactro-
motor). Lucrul acesta il face pe concu-
rent si trdiasca Intr-adevir atmosfara
de cancurs. Poate c3 si din aceasta
cauzd multi dintre purtitorii Insignei
aulndragit atletismul. Chiar gi cei care
fac parte din echipele de handbal,
volei sau fothal, practicd atletiamul
cu multd plicere. Avem peste 60 de
elevi care, dupid ce au luat Insigna au
continuat s3 se antreneze cu regulari-
tate obtinind clasificarea sportivi pan-
tru juniori sau chliar categoria treia
seniori.

— Am putea cunoaste vreunul din-
tre acestia?

— Desigur. Citiva ma agsteaptd pen-
tru a pleca la antrenament.

Intr-adevir in hol erau vreo 10 tineri
in costume de sport. Am ficut cunosy-
tintd cu doi dintre ¢i: Axente Constan-
tin, de 17 ani, matriter, si Timofta
Stefan de 18 ani, electrician. Ambii
purtau — pe tricou — Insigna de poli-
sportiv.

— La ce probe atletice concurati
de obicei?

— dM-am specializat in alergirile de
semifond, rispunde Axente. Acum
alerg 1 000 m in 2 minute si 48 secunde.
Sper si-mi mai imbunititesc perfor-
manta chiar in cursul acestui sezon.
Fac de asamanea parte, impreund cu
colegul meu Timofte, din echipa de
cros a asociatiei noastre care a cisti-
gat campionatul regional.

— Ce va propuneti pentru viitor?

— Eu doresc s3 ajung in finala pe
t{ard la campionatele de atletism ale
juniorilor. Apoi as vrea sd mi specia-
lizez la pentatlon. Am si inceput
antrenamentela...

— lar eu, adiugd Timofte, as dori
sd devin gi matociclist; bineinteles
fird s34 abandonez atletiamul. Imi
place ins3 si sportul motoarelor.

— Va doresc succes gi la sport si
la invatatura!

Sint doi dintre miile de tineri pentru
cara prima parformantd sportivd a
fost obtinerea Insignei de polisportiv.

1. Cifiva dintre aaramodelistii ti-
misoreni impreund cu instruc-
torul lor.

2. Acesti tinari atlati de 1a asocia-
tia sportivd Energia poartd cu
mindrie Insigna de polisportiv.

3. Junioara Emilia Popa detink-
toarea unui record republican
Ia tir.

4. Printre raalizirile navamodelis-
tilar din Pecica este si o fru-
moasd salupd cu motor.

— O adevirat3d pepinierdi.. —

...pentru unele sporturl tehnice este
Cas pionijerilar din Timisoara.
Cercurile de aero si navomodeliam,
radioamatorism si turism au astizi o
bogats traditie, pe linia cireia desfa-
soard o activitate sustinuts si cu fru-
moase perspective.

Discutind cu instructorul cercului
de aeramodele, loan Pitrascu, afli
unele fucruri deosebit de interesante.
Atit de interesante incit e surprinzi-
tor cd presa sportivd nu le-a populari-
zat pind acum. lati pe scurt despre ce
e vorba.

Cercul numiars 215 maembri, pionieri
si scolari. Cei mai sirguinciogi si mai
iscusiti dintre acestia (la data convor-
birii numarul{or era de 28) sint membrii
asociatiei sporlive «Casa pionierilor
Timigsoara» si sint totodatd sportivi
legitimati. Retineti v3 rog! Copii de
10—11 ani sportivi legitimati. Spre con-
vingere tovardsul instructor a scos
din sertar un teanc de carnete. Citesc,
la intimplare, de pe carnetele cu foto-
grafie si antetul Federatiei Romane
de Aviatie citeva nume caligrafiate in
tus negru: Bugnariu Adrian (carnet
nr. 322), lon Constantin (3168), leler
Dorin (320), Viad Florian (321). Anul
nasteril, 1a toti, 1955 aau 1956.

— Le-amridicat chiarazidela UCFS,
ne informeazad tovardsul Pitrascu,sile
voi imparti peste citeva zila intr-un
cadru festiv. Dintre acesgti sportivi
legitimati se selecfioneazd echipele
noastre care participd la
rile oficiale de aero-
modelism.

— O problema& ceva mai dificila.
V-ati interesat ce se intimpld cu acesti
copii dupi ce nu mai sint pioniari?

— Urméresc cu interes pe fostii mei
elevi dea ia cercul de aeromodele.
Cred cid nu gresesc daci alirm cd
majaritatea lor rAmin pasionati pentru
activititile tehnice. Multi dintre ei
sint studenti la Institutul Politehnic.
Unii continui sl acum sa practice aero-
modelismul. lata citeva exemple: Ste-
fan Sabo,care a fost salectionat de
trei ori in echipa regiunii Banat la
categoria propulsocare. Florin Grom
face parte din reprezentativa regiunii
la categoria A2 (planoare). Cornel Sur-
cu mai e inca elev de liceu; este si sl
in echipa regiunii la categoria mo-
to-modela. $i exemple de acast fel
v3 mai pot da.

Am urmirit aceastd problema si la
cercul de radioamatori. Datele aflate
sint la fel de interesante. Dintre fostii
pionieri multi au ast3zi indicativ de
radioamatori si desfdsocard o intensa
activitate. Trei dintre ei, Constantin
Dumitrescu, YO2BI, Gheorghe Dra-
gulescu, YO2FU si Mircea Candid,
YO2QM, sint membri ai YO-DX-CLU-
BULUI care, dupad cum se stia, gru-
peazi in mamentul de fais pe cei mai
buni radicamatori din tara.

Intr-adevir Casa Pionierilor din Ti-
misoara poate fi consideratd o pepi-
nierd da sportivl fruntasi.

Turismul — o activitate
sportivi traditionald

— La neoi in tard competitiile de
orientare turisticd au inceput in
anul 1947. Primele concursuri au
avut loc in regiunea noastrd asa
c4 la anul, vom sarbitori doud
decenii de activitate in domeniul
turismului sportiv.

Aceasti afirmatie ne-a fost fdcu-
gitor de citiva

ei regionale da
turism-alpinism, asa cd nu avem
nici un motiv 83 o punem la
indoiali.

In continuare discutia s-a desfa-
surat in jurul problemalor organi-
zatorice si de propagandid. lati,
inrezumat, ce ne-au declarat tovarasii
din comisiea:

— Prohlema propagandsi turistice
este cheia de boltd a intregii noastre
activitifl. Propagandi turisticd in-
seamnd, in primul rind, a informa pe
oameni despre locurile cale mal fru-




moase unde se pot face excursii, des-
pre modul cum se poate ajunge In
te de vizut acolo.
Avantajul principal al concursurilor
de orientare turisticé (vorbind tot din
punct de vedere al propagandel) ests
cd ela pot si trebuie s se destigoare
in cele mai pitoresti si int sante
locuri dintr-o anumiti regiune. Co-
misia noastrd a analizat, cu toati aten-
tia, problema activititii de propagan-
d3 si a ajuns la unele forme 3i me-
tode pe care e considerAm intere-
sante si eficiente.

Este vorba in primul rind de confe-
rinfele care trateazh despre locurile
turistice ale regiunii Banat. Aceste
conferinte sint intocmite de oameni
campetenti si, apoi, inregistrate pe
bandi de magnetofon cu un fond
muzical adecvat. Paralel cu expune-
rea se proiacteazk diapozitive in culo-
ri. (Avem citeva mli de astfel de dia-
pozitive). Asa cd, de fapt, nici nu este
nevoie de conferentiar ci numai de
magnetofon si aparat de proiectie.
O alti form3 de propagandi o consti-
tuie competitille organizate la nivel
regional. Aceste concursuri sint larg
popularizate in presa locald gi |a sta-
tiile de radioficare. In cadrul regiunii
noastre se dasfidgoard, anual, o serie
de concursuri devenite traditionale
cara sint trecute gi in calendarul Co-
misiei Centrale. Mentionim dintre sle:
Cupa Electramotor, Cupa Zarandulul
(cara a ajuns la a 18-a editis), Cupa
Regifa etc.

— Si trecem si la o altd chestiune.
Dupi cum stiti revista noastrd publica
periodic itinerarii pentru turigti. Care
cradeti cd sint cele mai interesante
locuri turistice din regiunea dv. pen-
tru turistii din alte reqiuni?

— In atara de principalele orase,
Timisoara, Arad, Lugoj, Ragita, in
care trecutul istoric se imbind armo-
nios cu prezentul socialist, si de sta-
fiunile balneare Herculane gi Buzias,
as recamanda, pentru turistii care vin,
fie cu automobilul, fie cu trenul, urmi-
toarele locurl pe care, personal le
apracier mult pentru pitorescul lor:
Muntele Mic (unde se poate ajunge
prin Caransebes), Complexul Same-
nic (cu 12 cabane si teleferic in apro-
piere de lacul de acumulare de la
Viliug), Cheile Carasului (tot din
masivul Semenic, cu formele carstice
care constituia un adevirat relief
{unar) gi Cheile Nerei. Aceste chei
sint foarte mult vizitate datoritd atit
frumusetii lor cit si numeroaselor
pesteri care au fost descoperite
¢i explorate in ultimul timp. Chaile
Nerei (unde se poate ajunge cu
autobuzul de la Oravita) au fost
declarate, la propunerea comisliei
regionalea de turism-alpinism, rezer-
vatie a naturii.

Alte «zone turistice» deosebit de
interesante sint in Muntii Zaran-
dului ¢i Masivul Poiana Rusci,
unde cabana Cipriorul atrage
numerogi turisti din Otelul Rosu,
Nadrag si Lugoj.

Bine Aradull.. dar restul?...

Tirul se bucurd in orasul de pe Mures
de o raeputatie Intrutotul justificata.
Cele dould frumoase poligoane de tir
radus — U.T.A. gi «8 Mai» sint frec-
ventate zilnic de numerosi arddeni
dornici 83 se initieze sau sX se perfec-
tioneza in secretele artei ochirii pre-
cise. Aici se cuvine sa facem o remar-
cd. Alaturi de birbati, in Arad tirul
este practicat, in egal® masurk, ¢! de
femei. Cele mai bune performante au
fost obtinute pind acum de femaei.
S& amintim, pentru exemplificare, pe
veterana Tereza Quintus — campioa-
nadrepublicand in 1952, 1956 si, din nou,
in 1965 — pe maestra sportului Eva
Hudema si pe tinira Emilia Popa care,
secent, a intrecut recordul republican
1a 3x20 focuri, arm# standard junioare.

...Neaflimin poligonul «8 Mai» unde
se desfisoard un concurs republican
prin corespondentd. Organizarea este
ireprogabill si 2 fost realizatd, in pri-
mulrind, de cei dol antrenari: Popovici
9i Quintus, adevirati animatori ai tiru-
lui in Arad.

Tragerea s-a terminat. Pind {a cal-
cularea rezultatelor concurentii ae
odihnesc. Profitim de ocazie, pentru
a lua un scurt interviu. Tindra cireia
ne adresdm este Emilia Popa, munci-
toare textilistd (a U.T.A. Numele ei a
apirut acum citva timp in ziare cind,
in «Cupa Dinamon,a realizat un nou
tecord republican de junioare.

— Ce crezi Emilia ai obtinut azi un
rezuitat bun?

— Credcida,degiamavutvreodoud
rateuri. Sper totusi 1a un razultat in
jur da 575 puncte (n.n. previziunea a
fost aproape exacti; rezultatul oficial,
locul | cu 574 p).

— Desigur iti place tirul...

— Foarte mult. Trebuie 83 vi spun
insd cB cei care m-au indrumat spre
acest sport sint fratele meu mal mare,
un foarte bun trigitor cu pistolul,si
antrenorul Popovici. Cu multidribdare
ei au gtiut s3-mi arate frumusetea
tirului i sA-mi dea incredere in posibi-
litatile mele...

Emilla Popa este un exemplu, dar
ca ea mai sint gi altii. Despre unul
dintre acestiajJicitugul Serban Virgil
de |a Uzinele Vagonul, merit si vor-
bim ceva mai mult. Acest tinir nu este
numai un bun trigitor ci gi... construc-
tor de arme standard.

— Cum fac? Destul de simplu. Patul
il lucrez din lemn de paltin gi nuc, iar
aparatele de ochire din ofel, la strung.
Teavaoiaudela o armi sport. Pentru
sectia noastrd de tir (este vorba de
sectfia de tir a asociatiei Vaganul
Arad) voitransforma citeva arme sport
in atrme standard. Nu e greu...

Desigurnu e greu cind existi darinta
de a realiza ceva. Din picate darinta
aceasta nu e unanimi. Nici micar
la Consiliul regional UCFS tirul nu se
bucurd de atentia cuvenitd. Comisia
regionald de tir are o existentd mai
muilt simbolicd, iarin oragsul Timisoara
acast sport triieste mai multdin amin-
tiri, sau prin unele manifestiri spora-
dice. De ce? Pentru ci in mintea uno-
ragl-aficutloc oidee grasitd: ccu tirul
stdm bine; aveam sectil puternice la
Arad».

Dar in restul regiunii?

Despre un entuziast... si o
neglijentd condamnabili

Pecica, o frumoasilocalitate situati
pe malul Muresului la 22 km de Arad,
este cea mai mare camund din tari,
asa cel putin pretind localnicii. Cind
te plimbi pe strazile din centru ai im-
presia cl te afli intr-un oras; case mari,
magazine, sase scoli gene si doud
licee, stadion, parc, afise care anunti
spectacole sau intilnirli sportive. Echi-
pele asaciatiei aProgresul» sint cunos-
cute si apraciate in intreaga ragiune.
Mai putin cunoscut este insi faptul ca
aici se afld unul din cele mal puternice
¢i bine organizate sectii de navamo-
delisti din tard. Conducitorul gi in-
structorul el este o veche cunostinta:
profesorul Nicolae Sulea.

...Erain vara anului 1955. La Mamaia
la«Vila Vapor» avealoc o mich solem-
nitate. Se inminau brevetele absol-
ventilor primei promotii de instructori
navamodelisti. Brevetul nr. 4 a fost
acordat lul Nicolae Sulea. De atunci
acest entuziast gl-a dedicatcu pasiune
tot timpul sku liber, navamodelismu-
lui.

Sectia de navomadele din Pecica
are aproape 200 de membri. Mambrii
ei au confectionat numaerocase navo-
modele de concurs: veliere, salupe
cu motor elactric, cargouri, nave de
pasagaeri, hidroglisoare, machete de
naveistorice gi chiar o salupi cu motor
care poate lua cinci pasagerl i cu care
se fac plimbari pa Mures. Multi dintre
tinerii navamodelisti sint cunescuti
pentru performantele realizate in dife-
vite concursuri. In mod normal unii
dintre ei ar fi trebuit sd participe la
campionatul republican de navamo-
dele care a avutloc, dupd cum se stie,
{a Sebas. Navomodelistii din Prcica
a-au preghtit cu infrigurare pentru
acest aveniment. Profesarul Sulea nu
a mai plecat in concediu ajutind tot
timpul pe elevii sdi la finisarea navo-
modelelor cu care urmau sid se pre-
zinte in campionat. Dar...

...A intervenit un «dar». Cel in drept
{cine anume nu s-a putut stabili cu
precizie) au omis pur gi simplu si-i
anunie data cind trebuiau sk se pre-
zinte la Sebey. Sau, mai precls, i-a
anuntat exact in ziua in care campio-
natul luase sfirgit.

— VA& iInchipuiti ce necdjifi au fost
baietii sl ca suplirat am fost eu. Sint
sigur cd daci ne-am fl prezentat ia
campionat am fi obtinut rezultate foar-
te bune,spuneatovarisul Sulea.

Si sperdm c¥ anul acesta navamo-
delistii din Pacica se var bucura des
mai multd atentie. O maritd cu pri-
sosinti.

E RIVENSON
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A spune ck este nevoie de curaj pentru a piridsi In acest fel avio-
nul, l1a 1500 m in vizduh, inseamni a repeta un lucru pe care il
stie oricine. Necunoscut este insi faptul ¢i omul din fotografie —
Gheorghe lancu — maestru emerital sportului — as3ritpiniacum
din avion de 1200 de ori.

Se pregiteste programul mitingului ce se va desfisura cu prilejul
Zilei Aviatiei, pe aeroportul Bineasa. Evolueazid maestrul sportu-
lui Stefan Calotai.

in ultimii

Planoristii Aeroclubului «Aurel Viaicu»
ani, numeroase performante de valoare. In pericada 1960—1%66 au
realizat peste 30 de recorduri si au obtinut ? insigne de aur decer-
nate de F.A.l In fotografie, un aparat evoluind deasupra aerodro-
mului.

7 e zbor

in documentatia Aeroclubului Cen-
tral «Aurel Viaicu» cronica unei zile
de zbor nu cuprinde decit citeva rinduri.
Ca intr-un jurnal de front, in care sint
notate telegrafic evenimente, date, cite-
va nume, §i atit. Nu se petrec oare aici
lucruri demne de consemnat intr-un
jurnal de zi, intr-o istorie a acestei
scoli de cdlire a caracterelor, de for-
mare a mdiestriei §i curgjului in cea
mai inaltd acceptiune? Dimpotrivd.
Dar asa-i traditia. Notatia scurtd,
stereotipd, «nimic deosebit» ascunde
in ea fapte si clipe pe care sportivii
vdzduhului le trdiesc in maxima tensiu-
ne la care ii obligd conditia de a nu
gresi niciodatd, ascunde bucurii ce nu
pot fi date uitdrii.

Am urmdrit o zi de zbor, acum, in
preajma unor evenimente aviatice deo-
sebite: parasutistii se pregdtesc febril
pentru participarea la campionatele
mondiale de la Leipzig, din 24 iulie —
6 august; planoristii incearcd sd «scoa-
td» tot ce se poate ain gceastd fund —
iunie — cind conditiile atmosferice
sint deosebit de prielnice zborului fdrd
motor, iar pilotii de avicane sint in
faza precedentd examenelor de bre-
vetare. $i toti impreund pregdtesc,
concomitent cu programul obisnuit de
zbor, marele miting ce se va desfdsura,
cu prilejul Zilei Aviatiei, pe aeroportul
Bdneasa.

latd-1 pe comandant, tovardsul Mihai
lonescu, acest om al aerodromului,
sub «baghetan» cdruia evolueazd fiecare
aparat care decoleazd. Urmdreste zbo-
rul cu un calm ce impresioneazd. La
verticala aerodromului avionul de acro-
batie, la mansa cdruia se afld maestrul
sportului Stefan Calotd, pare o pasdre
cuprirsd de betia vdzduhului.

— Tonou, rdsturnare... incd una..
sopteste comandantul ca pentru el
Apoi rdstit, cu fanionul ridicat, amenin-
tdtor: Mai strins... acum! Picaj...

Cineva ii aduce in fugd o veste de la
punctul de aterizare a parasutistilor:

-—— Un nou record, tovardse coman-
dant! Au aterizat «piramidd» toti noud.
foncu a picat jar pe zero...

Comandantul il ascultd fdrd sd-si
ia ochii de la avionul ce evolueazd la
verticald. Dacd se bucurd de acest
succes? E o intrebare care nu are
nevoie de rdspuns. O spune fata coman-
dantului. Pilotul lonescu Mihai instru-
ieste, conduce zboruri, din anul 1940,
de pe cind era instructor la «ARPA».
A zburat pe aproape 20 de tipuri dé
avioane de atunci, a trdit in vdzduh
peste 8 000 de ore, a pus mansa in
mina multor serii de zburdtori. Dar
nici azi nu poate sd-yi ascundd bucuria,
atunci cind un bdiat de-al sdu «lucrea-
zd» bine. Despre parasutisti el ne
spune: «Merg mai mult decit bine ».

*
La punctul de zbor al planoristilor

domneste o oarecare neliniste. Cele
doud planocare plecate in misiune nu

s-au intors incd, iar peste aerodrom
au ndvdlit, pe neasteptate, nori grosi
de furtund. Tovardsul Mihai Addscdli-
tei, conducdtorul zborului, repetd grd-
bit in microfonul statiei de radio emi-
sie-receptie:

-— Pescarus 05, aici baza... Raspun-
de la apel! Receptie. Pescdrus 05...
Rdspunde la apel... Aici baza...

Dar Pescdrusul 05 rdspunde abia
intr-un tirziu, cu vocea scdzutd, din
fundul pdmintului parcd:

— Baza! Aici 05. Am fost prins de
furtund... Am reusit sd aterizez cu
bine. Dau coordonatele...

Da, se intimpld si asemenea cazuri,
cind planoristul este fortat sd-si intre-
rupd misiunea, sd aterizeze pe un
petic de pdmint de unde planorul ur-
meazd sd fie demontat §i readus la
bazd cu autotransportorul.

Celdlalt pilot, aflat incd in vdzduh,
tine legdtura cu baza din minut in
minut:

— Ocolesc norul... Am 1200 m alti-
tudine.. Md apropii de «casdn...

Si iatd-1 trecind, cu un suierat pdtrun-
zdtor peste punct. Vireazd scurt si,
cu frinele scoase, coboard pe cimpul
care incepe sd fie biciuit de o ploaie
piezisd.

Ziua de zbor nu s-a incheiat, cu
toate ¢d planoristii aleargd acum spre
hangar, iar parasutistii au strins pinza
punctului fix. In zond, pe ruta Ploiesti-
Pitesti se mai afld incd doud aparate
1AR-813. Sint elevii «motoristi» care se
pregdtesc pentru examenul de breve-
tare, executind raiduri «fdrd vizibili-
tate», numai dupd aparate. Grijile
comandantului nu s-au sfirgit...

Am spicuit doar citeva instantanee
dintr-o zi obisnuitd de zbor, una dintre
acelea care sint consemnate in docu-
mentele aeroclubului doar in citeva

induri.
gl Viorel TONCEANU

Comandantul aeroclubului, Mihai

nescu, este detinitor

distincyl

oferite de Federatia Aeronautici Intern
tionallk pentru merite deosebite In de
voltarea avia
diers. latd-| intors dintr-un zbor de co
trol.
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Gheorghe NEGRESCU
general-maior in retragere

aviatorul francez Blériot pe hipodromul Bineasa in octombrie 1909 — urma-

ream, in miasura posibilititilor de atunci, ziarele §i publicatgiile care scriau

despre evenimentele aviatice mondiale din acea epoci. Ma bucuram de orice
succes s1 deplingeam in sufletul meu orice intimplare nenorocitd care curma
activitatea vreunui pilot.

M-am entuziasmat nespus de mult ¢ind am aflat cad un tinar inginer ardelean,
Aurel Vlaicu, a venit in Bucuresti si a obginut din partea autoritigilor permisiu-
nea de a-§i construi un avion, inventia sa, la Arsenalul Armatei. Toatd iarna 1909—
1910, c¢it a durat construcgia avionului, stirile asupra mersului lucrarii erau surmare,
dar cind, in primiavard, avionul ter at a fost adus pe cimpul Cotroceni pentru
incercare in zbor, vestile despre Vlaicu au inceput si fie tot mai frecvente.

In acel timp ficeam serviciu la batalionul de cidi ferate. Sediul batalionului
era la Cotroceni, dar compania mea era dislocati la Chitila. In aceste locuri aten-
tia mea era atrasi de douid evenimente cu caracter aviatic, care se petreceau in
acea primivari a anului 1910: la Cotroceni de incercirile lui Vlaicu, la care nu
am putut asista decit o data sau de doud ori; la Chicila de niste constructii care
incepuserid pe un cimp din spatele girii $i unde am aflat cid un oarecare avocat
Cerchez construieste un aerodrom. Deoarece aviatia incepuse si mi pasioneze
tot mai mult,este usor de ingeles de ce urmiream, cu mult interes, cele ce se intim-
plau la Cotroceni si la Chitila.

Din nefericire obligatiile de serviciu m-au impiedicat si asist la memorabilul
eveniment care a fost primul zbor al lui Vlaicu de la 17 iunie 1910, Din 2celas:
motiv n-am putut si particip nici 1a mitingul organizat pe hipodromul Bineasa,
la 17 octombrie 1910, cind mii de cameni, bucuresteni sau veniti cu trenuri spe-
ciale din provincie, au putut si se convinga cid increderea pe care o acordasera
lui Viaicu a fost pe deplin justificatd. Acest miting a insemnat consacrarea lui Vlaicu,
in mod oficial §i definitiv, ca zburitor si constructor de avioane.

Anul 1911 a insemnat §i pentru mine un moment deosebit de important,
deoarece, in luna iulie a acestui an, am reusit impreuni cu Stefan Protopopescu
si obtin, pe noul aerodrom de la Chitila, brevectul de pilot militar nr. 2 (dupi
cum este cunoscut tovarasul meu de arma Stefan Protopopescu obtinuse cu putin
timp inainte brevetul nr. 1).

Dupi primele zboruri din iulie 1911, de la Chitila, am luat in primire cite
un avion Farman (din cele patru comandate pentru armatid) si am venit in zbor pe
cimpul militar de la Cotroceni unde se construiserd citeva hangare. L-am gisit
aici, in hangarul lui modest’pe Viaicu care zbura de mai bine de un an pe acest
cimp si care ne-a primit cu bragele deschise ca un frate mai mare, $i ca virstd si
ca vechime la zbar. Aceasta a fost imprejurarea in care l-am cunoscut personal.
Ne-am strins miinile cu bucurie, ne-am privit cu incredere si simpatie §i am por-

“nit cu tot avintul si entuziasmu! tineretii noastre la munca pentru progresul ari-
pilor rominesti.

Vlaicu ne-a aricat de la inceput, celor care venisem de la Chitila, sentimente
de frate mai mare,iar noi aveam pentru ¢l atitudinea de respect, admiragie si dra-
goste, pe care o datoram unui zburitor mai virstnic si mai priceput.

Intreaga lui fiingd impunea de la prima vedere. Destul de inalt la trup, dar
subtirel, avea un mers usor, elegant. O figurd lungireati, cu o musticioari de
culoare bruna ca si culoarea fetii, cu doi ochi negri vioi i neastimpirati, totdea-
una cu un usor zimbet pe buze, Vlaicu nu putea si nu inspire simpatie. Mediul
taranesc in care se nascuse s§i in care isi petrecuse copiliria si tineretea, greuta-
tile ce le avusese de intimpinat pentru reusita unei idei ce pirea altora o utopie,
framintérile lui pini la realizarea avionului l-au ficut un om inchis, putin comu-
nicativ. M-am acasac totusi mulc de el si increderea lui Vlaicu in mine a ajuns tot
mai mare. Mentionez un fapt. In toamna anului 1912 dupi ce s-a intors de la con-
cursul de la Aspern-Viena, m-a rugat si-l iau intr-un zbor pe Farman-ul meu, deoa-
rece voia si vada ce impresie are pe un alt avion. Stiind ¢i Vlaicu nu a mai zburat
cu nimeni pini atunci, am fost deosebit de bucuros de increderea ce mi-a aricat

C a tinar sublocotenent din Geniu — care asistasem la zborurile ficute de

s, bineinteles, i-am satisficut imediat dorinta. Acest moment l-am imortalizat
si intr-o fotografie pe care am ficut-o atunci, in care eu eram la postul de pilotaj
al Farmanului iar Vlaicu pe locul pasagerulur.

Ca zburiator si ca inginer de aviagie,pe mine m-a interesat mult_opera lui
Vlaicu, adicd avionul proiectat, construit si incercat in zbor de el. Intrebarea
pe care si-au pus-0 unii, atunci si chjar mai tirziu, a fost dacd masina zburitoare
a lui Vlaicu era o invengie originald sau nu, adieid daci avionul siu a fost opera
unui inventator sau numai rezultatul unui studiu tehnic, adici realizarea unui
inginer sau a unui mester. Afirm cu tirie — si vai expune mai jos motivele — ci
avionul lui Vlaicu este in acelasi timp o operi originali de inventator in concep-
tia sa generald, §i totodatd o realizare de iscusit inginer si mester in executia prac-
ticad. Acest aparat era cu totul diferic de toate avioanele contemporane.

Care erau caracteristicile acestui avion?

Cea dintii — de o originalitate absoluti,deocarece nu se gaseste la nict un
alt avion ce s-a construit mai inainte — este conceptia de construire a fuzelajului,
care formeazi coloana vertebrald a aparatului. Teoretic,fuzelajul lui Viaicu este
o linie dreapti macerializati in practici printr-un tub de aluminiu.la care sint
atasate toate elementele ce constituie avionul: aripi, cirme, naceli cu tren de
aterizaj, motor, elici, locul pilotului.

O alta caracteristicd o formeazi profilul, prin natura aripii. Acest profil este
cu totul original si simplu, fiind_un plan drepe, fira nici o nervura, ceea ce sim-
plificd si usureazd construcgia. In timpul zborului aripa nu mai rimine insi un
plan drept, deoarece sub presiunea aerului pe fata de jos si depresiunea de pe
fata de sus. ia o curburi automat variabili in functie de regimul de zbor (urcare,
coborire, viraj, mers arizontal) care prezinti numeroase avantaje in timpul zbo-
rului. Abia dupi primul rizboi mondial un cunoscut constructor englez, Hundley
Page, a facut prima comunicare stiintificA despre avantajele profilelor cu curburi
variabile care pot miri sau micsora portanta sau rezistenta la inaintare a aeru-
lui. Vlaicu a avut deci o clard viziune prin aplicarea, originala si unici la acea epoci.
a profilului automat variabil.

O netdgaduita originalitate o constituie si propulsia prin doui elice, in tan-
dem, ce se roteau in sens opus pe acelasi ax, precum si dispozitivul cirmelor s
planurilor stabilizatoare. Aceste detalii constructive si altele, asupra cirora nu
putem insista din lipsa de spatiu, dovedesc geniul de inventator si talentul si arta
de mester indeminatic si priceput 2 lui Vlaicu.

In rezumat, dintre toate avioanele epocii de inceput, ce se pot reduce la
6—7 tipuri diferite si originale, avionul lui Vlaicu a fost, fira putinga de tigada.
un tip distince, purtind pecetea unei originaliciti indiscutabile §si constituind o
inventie cu totul originali.

®

Cu acest aparat Viaicu vine in primivara lui 1910 pe cimpul de la Cotroceni
pentru a-l incerca in zbor. Acest lucru constituie, dupi pirerea mea, momentul
cel mai important din cariera {ui Vlaicu si poate momentul cel mai greu din viaga
sa. Greutitile ce le intimpinase pinia atunci ceruseri din partea lui o mare doza
de energie, de dirzenie §i perseverenta pentru a le invinge. Acum insi doui incre-
bari, chinuitoare, i se puneau lui Vlaicu: Se va inilta oare avionul de la pamint
mentinindu-se intr-un echilibru convenabil, nepericulos! Va putea el, om, care
nu are inndscut instinctul pisirilor, care nu stie si conduci 0 masina zburitoare,
va putea el si-si piloteze avionul, si-| ridice in inaltul cerului si si| aduci intact
la locul de plecare?

Din fericire rispunsul la ambele intrebari a fost afirmativ, iar succesul deplin
latd ce a scris Vlaicu despre acest zbor:

«lmpresia cea mai puternici am simtit-o cind am zburat pentru prima oara
la Bingingi in Ardeal. Bléeriot inci nu trecuse Canalul Minecii. Primul meu aparat
era in intregime de lemn §i nu avea motor. Am legat crei cai de el; trei flicdi au
prins a pocni din bice §i aparatul s-a ridicat la vreo 15 m iniltime. Bucuria cea
mare insi am simtit-o pentru prima oari la Cotroceni. Nu m-am ridicat atunci
mai sus de 4 m. Cu toate acestea nici Alpii nu mi-i inchipuiam mai inal¢i ca inil-
timea la care mi ridicasem eu. Fiindcd 4 m erau pe atunci pentru mine un record
formidabil, un record care-mi consacra masina. Zburasem si asta era principalul.
Mi mentinusem singur in aer, ficusem evolutii nesoviielnice. Publicul care era
de fagd m-a aplaudat cu entuziasm. lar eu dupa ce am coborit eram ca si beat de
bucuria firi margini a izbinzii. Incepusem s3 ma dau peste cap, pe cimp, de feri-

Aceastd fotografie a fost ficutd in anul 1912, La postul de pilotaj al
avionului «Farman» este Gh. Negrescu, iar pe scaunul din spate Aurel
Viaicu




cire. Cei din jurul meu ziceau ¢i am innebunit — si eram intr-adevir nebun de
entuziasm §i multumirex.

Prin zborul sdu de la 17 iunie 1910 pilotul Vlaicu confirmd pe inventatorul Viaicu
§i pe constructorul Viaicu.

*

Dupi bucuria nemirginiti a debutului, complet satisficitor, care ii consa-
crd masina ca o minunata inventie iar pe el ca un indrazneg si abil pilot, Vlaicu,
prin zboruri facute aproape zilnic in admiratia bucurestenilor, care-| vedeau fie
deasupra orasului fie pe cimpul Cotroceni, isi studiazi masina la fiecare urcare
si3i perfectioneazd calititile de pilot.

Un moment important in cariera sa se situeazd in toamna anului 1910. Este
un episod mai putin cunoscut, dar care cred cid meritid a fi relevat datoritd im-
portantei sale practice.

La sfirgitul lunii septembrie in regiunea Slatina aveau loc manevrele de toam-
ni ale armatei. Pe atunci incid nu-mi luasem brevetul de pilot, asa ca participam
la manevre cu subunitatea mea de geniu. In ultima zi a manevrelor Vlaicu a deco-
lat de pe cimpul de la risirit de gara oragului Slatina si, urcind la o indljime apre-
ciabild de 6—700 m (nu-l mai vizusem asa de sus), a zburat deasupra viii Oltului
aterizind in apropiere de Piatra Olt, unde a inminat unui comandant de corp de
armati primul mesaj scris adus pe calea aerului in cadrul armacei romine. Mi
aflam prin apropiere, asa ci am asistat personal la acest eveniment. Este de re-
marcat ci tot in acest an in Franta (considerati pe atunci cea mai avansati tard
in domeniul aviatiei) apar pentru prima oard avioane in cadrul unei manevre ce
se executau in regiunea Reims. Zborul acesta al lui Vlaicu a fost o indicatie pre-
cisi a utilitdgii practice a avionului, ca mijloc de legaturd si informatgie in servi-
ciul armatei.

Dupi succesele sale din Bucuresti Viaicu a ficut cunoscuti inventia sa si cali-
titile sale de pilot publicului din numeroase orase din tari. Un succes deosebit
a obginut intre 23—29 iunie 1912 la marele concurs international organizat pe
aerodromul de la Aspern lingd Viena. lati ce scria ziarul «Neue Freie Presse» cel
mai mare cotidian din Viena, despre participarea sa la concurs: «Minunate zbo-
ruri a ficut rominul Aurel Vlaicu pe un aeroplan original construit chiar de el,
cu doui elice, intre care sade zburitorul. De cite ori se risucez masina aceasta
in loc, de se pirea ci vine peste cap, lumea risplitea pe romin cu ovatii furtu-
noase, aclamindu-| intr-un entuziasm de neinchipuit». La acest concurs el a cistigat
S premii in valoare de 7 500 coroane austriece.

ntorcindu-se de la Aspern, Viaicu a executat o serie de zboruri intr-o serie
de orase din Ardeal i Banat, dupi care a revenit la Bucuresti. Cind l-am revazut
la Cotroceni, pe la sfirsitul lui septembrie sau inceputul lui octombrie 1912, dupi
o lipsa de 6-—7 luni, -am sirit inainte bucurosi, lam felicitat pentru succesele ce
stiam ci le avusese, desi nu le cunosteam in detaliu, §i Fam rugat si ne istoriseasca
cum a decurs concursul la Aspern. In acea zi nu ne-a spus prea mulite lucruri,
dar a promis ci o si ne arate el, printr-un zbor, cum a reusit si obtind succesele
la acest concurs. Nu am asteptat prea multe zile pind cind Vlaicu a prins mo-
mentul potrivit si-si {ind promisiunea.

ntr-o dupd-amiazi a lunii octombrie au venit pe cimpul Cotrocenilor citiva
generali care ocupau functii importante in conducerea armatei. Imi amintesc ca
printre ei era §i generalul Constantin Coandi, inspectorul general al artileriei.
Bineinteles cd eram de fatd si noi aviatorii militari, acit cei din seria 1911 cit si
cei din seria 1912, si, ca de obicei, un numeros public care obisnuia si vind dupi
amiaza pe aerodrom pentru a asista la zborurile noastre. Prezenta pe aerodrom
a generalilor se explica prin faptul ¢i tocmai fusese adus la Cotroceni un avion
monoplan cu doud locuri, de tip «Bristoly, construit dupd planurile inginerului
romin Henri Coandi (fiul generalului Coandid). Henri Coandi era inginerul sef
al fabricii de avioane Bristol, din orasul cu acelasi nume din Anglia. Avionu! «Bris-
tol-Coandi» a fost prezentat de un pilot englez. Era un aparat care din punct
de vedere aerodinamic §i constructiv prezenta ultimele cuceriri ale stiintei aero-
dinamice nou nascuta.

Vlaicu a considerat ci este momentul sisi tini promisiunea pe care ne-o
ficuse cu citeva zile mai inainte. Dupi ce zborurile cu avionul «Bristol-Coandi»
si acelea ale scolii de pilotaj s-au terminat, Viaicu si-a scos si el avionul i pornind
motorul a luat iniltime. Deasupra capetelor noastre el incepe o serie de viraje,
in ambele sensuri,atit de strinse, atit de indraznete incit intreaga asistenta a ra-
mas inmirmuritd. Stiteam alituri de tovarisul meu de zbor Protopopescu si la
fiecare viraj plini de admiratie,ne exprimam: «A innebunit Vlaicu». Dar noi stiam
¢i Vlaicu nu innebunise de loc... Ci, dimpotrivi, ci scotea din masina sa zburitoare
tot ce putea ea sa dea.

Evolutiile pe care le executa acum in faga noastrd nu mai erau acelea pe care
le cunosteam noi cu 5—&6 luni inainte. Virajele de acum nu mai erau viraje, adicd
ocoliri cu raze mai mari sau mai mici, ¢i cu totul altceva. Erau misciri de adevi
rate astinga-nprejur». Erau ceea ce s-au numit «risturniri» in acrobatia aeriani
de mai tirziu, adici schimbiri de directie de 180°, foarte scurte, aproape pe loc,
firi pierdere de iniltime. Timp de aproape o jumitatg de ori ne-a tinut incordati
cu avolutiile lui care mireau din ce in ce admiragia silentuziasmul nostru. Pentru
noi, tovarisii lui de zbor, Ylaicu era o revelagie. Nu-I mai recunosteam, sau mai
bine zis acum il descopeream nai in toati valoarea si arta sa de pilot.

Cind a aterizat §i s-a oprit lingd hangare lam ovationat ca niciodati, Fam
ridicat pe sus in aplauzele celor prezengi. A fost o manifestare spontani si sin-
cerd care dintr-un anumit punct de vedere valora mai mult decit aplauzele a mii
de oameni, pentru ci erau aplauze de cunoscitori in ale zborului.

Daci se gine seama ci abia dupi un an, in 1913, pilotul francez Pégout a pus
bazele acrobatiei aeriene si cd figura de acrobatie aeriand denumitd «risturnarey,
foarte aseminitoare cu virajele strinse ale lui Vlaicu, a fost realizatd mult mai
tirziu, atunci putem afirma, cu convingere, ci Viaicu a fost premergicorul acro-
bagiei aeriene prin virajele lui foarte strinse care i-au adus porecla de «la mouche
folle» (musca nebuni) din partea concurentilor de |la Aspern,cum si prin apre-
cierile elogioase ale ziarelor din Viena.

*

Acestea au fost citeva amintiri pe care astazi, la a 56-a aniversare de la primul
zbor de pe cimpul Cotrocenilor, am considerat ci este bine si le rememorez pen-
tru a fi cunoscute de tineretul patriei noastre, tineret pentru care Vlaicu este
si trebuie si rimini un imbold in munci si un exemplu de perseverenti, abnegagie
$i patriotism.

...21 mai 1927, Pentru prima oard
in istoria aviafier, Qceanul Atlantic
de Nord a fost rtraversar intr-un
zbor fard escald, de la New York
la Paris. [n treizeci de ore si treizeci
de minute de zbor au fost parcursi
aproximativ 5800 km.

...3 octombrie 1931. Se efectueazda
primul zbor fard escald intre Faponia
si S.U.A. peste Oceanul Pacific. Au
Jost strabdtugi arunci 7900 km in
patruzeci de ore de zbor.

.28 tunie 1959. Avionul sovietic
TU-114 a realizat zborul fdrd escala
de la Moscova la New York. In 11 ore
5t 6 minute a fost parcursd o distantd
de 8000 km.

Anul 1965. Compania aeriand
«Air Frances a inaugurat cea mai
lungd linie aeriand fdrd escald din
{lume : Paris—Rio de Faneiro. Ea
mdsoard 9155 km i este parcursd
in aproape 12 ore de zbor.

.Jat@ memai citeva momente din
competifia aviafiel pentru cucerirea
distangelor. La acestea se adauga zect
st sute de alte temtative, incercdrs
sportive incununate de laurii succesu-
lut sau sfirgite cu accidente tragice.
Temerarii vazduhulus au scris in isto-
ria secolului nostru oase fapte
de eroism pentru a urca aviajia pe
cubmile ce le cunoaste azi. In prezent
atmosfera planetei noastre este im-
pinzitd de numeroase limii aeriene
regulate, care leagd toate continentele.
Iar avioanele de turism s sportive

Dar sporirea vitezet 51 intensificarea
continud a traficului aerian ridicd
not probleme : cresterea preciziei mij-
loacelor de navigatie aeriand i respec-
tarea in amdnunt a traseelor de zbor.
Iatdg de ce: calculele statistice aratd
cd traficul va continua sd creascd st
in vistorii 10 ani. De exemplu, in zona
Oceanului Atlantic de Nord, unde
in anul 1965 traficul se cifra la 300
avioane pe zi, se prevede cd in anul
1975 rraficul va creste de 3 ori, adicd
va ajunge la 900 avioane pe 2zi.
Aceasta inseamnd cd in aer, deasupra
sectorului amintit, se vor gdsi simul-
tan un numar de 200X 300 avioane.
Nu trebuie pierdut din vedere faptul
cd, in perioada amintitd, aldturi de
avioanele subsonice de transport
actuale, ist vor face aparitia avioanele
sipersonice.

fn aceste conditis apare o altd
problemd, nesesizatd de marele public
dar extrem de importantd pentru
securitatea zborubui : utilizarea ratio-
nald a spapiului aerian. Aceasta vi-
zeazd adoptarea unor mdsuri prin
care sd se evile ctocnirea avioanelor
in aer si in acelasi timp sd se asigure
traiecte de zbor economice.

Este cunoscut faptul cd mici un
avion nu zboard la intimplare, chiar
dacd distanta pe care o parcurge este
relativ micd. Spapinl aerian este td-
1at de adevdrate «linii» invizibile. Avi-
oanele sint clasificate dupd tipuri,
mdrimi, scopuri §i fiecdruia ii este re-
zervatd o «caler. Pentru a se exclude

Ag/omeﬁaﬁz

au ajuns intr-un numdr atit de mare,
incit concureazd mijloacele de depla-
sare terestrd. latd de ce se poate
nagte intrebarea: nu s-a creat aglo-
meratie in vdzduh?

Reguli de circulatie in aer?

Traversarea oceanelor, parcurge-
'rea in zbor fdrd escald a unor trasee
de it de km, fapte cotidiene in pre-
2ent, nu se fac citust de pupin la intim-
plare. Ca pentru oricare din mijloace-
le terestre de transport s-au intocmit
— st pentru aparatele de zburat —
mai intit reguli generale, coduri, apot
adevdrate tratate de... circulagie.

Indicator de traiect
cartografic pentru
navigatia aeriand

automata

ciocnirtle in cazul cind mai multe
aparate se afld in zbor simultan, ele
sint dirijate la o diferenta intre doud
avioane, de cel putin 600 m indlpime
st separate longitudinal prin 20 de
minute de zbor. Separarea transver-
sald dintre avioane este fixaid la
120 mile. In cadrul celei de-a IV-a
Conferinte de navigapie aeriand a
0.A.C.1. (Orgamzatia Internafiona-
ld a Aviapiei Civile), pinutd la Mon-
treal in anul 1965, separarea transver-
sald a fost redusd la 60 mile.

Dar aceste distante sint foarte mars
st nu permit utilizarea rationald a
spatiului aerian. In multe cazuri este
necesar ca zborul sd se facd cu ocoluri,




pe trasee mas lungi, neeconomice, pen-
tru asigurarea securitdpti. De ce nu
se pot apropia mai mult aparatele
aflate pe acelasi traseu? Pentru cd
precizia mijloacelor de navigatie aeria-
nd la dispozitia aviafiei civile este
incd mediocrd. Reducerea distangelor
dintre traiectele avioanelor in zbor
se poate realiza fdrd riscuri, numai
prin efectuarea unei navigapit aeriene
mai precise decit cea care se practicd
in prezent.

prevdzute, tratectul inigral suferd o
serte de modificdri. Dupd aprobare,
el se comunicd tuturor centrelor de
control si supraveghere aeriand inte-
resate, devenind obligatoriu pentru
echipajul avionulus.

La postul de navigatie
Aeronava a decolat, s-a inscris

pe traiect, dar navigafia, mentinerea
et pe firul nevdzut al liniei aeriene

Vazalh |

Pregitiri de drum

h In biroul de operarii a’ aevoportului
pilopit se pregdtesc in wvederea unor
not nusiuni. Pentru stabilirea tratectu-
ha sint necesare urmdtoarele date :
performantele avionului care executd
zborul (viteza, indlfimea de zbor
etc. ), incdrcdrura utild, locul de deco-
lare si aterizare, condipiile atmosferice
predominante.

Cu ajutorul hdrrilor meteorologice
se determind tratectul cel mai econo-
mic, care rar coincade cu drumul cel
mai scurt din punctul de vedere al
distanger de zbor, din cauza factorilor
de ordin meteorologic (vint, zone de
furtund, precipirayit intense etc.). La
alegerea traiectului de zbor se mai
fine seama de diferite restrictii regio-
nale (zone interzise sau cu regim
spectal, culoare aeriene eic.)

Traiectul este determinat prin punc-
tul migial (aerodromud de decolare),
punctele de schimbare a directiei de
zbor (care sint de dorit sd fie cit mai
punine) st punctul final (aerodromul
*de aterizare). Cu ajutorul acestor
puncte, se traseazd tratectul pe harta
de navigatie. In plus, este necesar sd
se precizeze proftlul trasectului s ora-
rul de zbor.

In acest stadiu al pregdnrii traiec-
tului apare problema asigurdrii ga-
baritulus necesar conform normelor,
finind seama de prezenta simultand
in aer, in aceeast zond, a altor avioane,
operajie care este de resortul unui
centru de coordonare. Aict se trimit
spre aprobare toate traiectele protec-
tate. Datoritd traficului aerian intens
s1 necesitdfii de a se asigura distangele

nu este o sarcind usoard sam simpld.
Drumul trasat pe hartd trebuie sd fie
respectat tar programul de zbor ire-
buse indeplinit cu precizie. De unde
stie insd echipajul cd executd zborul
conform traiectulut aprobar? La aceas-
td intrebare poate rdspunde numai
navigatorul, acela care determind,din
timp in tmp, pozifia (punctul) avio-
nulut in spapiu. Pentru aceasta el
dispune de un mare numdr de aparate.
Precizia cu care navigatorul reuseste sa
determine pozifia avionului depinde
in primul rind de precizia mijloacelor
de navigatie aeriand utilizate. In
prezent se fac cercetdri pentru reali-
zarea unor metode §i aparate de
navigatie la mare distanid tot mnai
precise, care sd indeplineascd wrmad-
toarele condifii: a) sa fie utilizate
in orice regiune a pdmintuliu si in

orice condipit atmosferice, la orice
ord st in oricare anotimp; b) sd asi-
gure o precizie inaltd in controlul
traficului, pentru uttlizarea rationald
a spatinlui aertan; c) echipamentul
de bord sd fie usor exploatabil; d) sd
fie exclusd ambiguitatea in determi-
narea pozifitlor; e) sd permitd trans-
miterea autowmatd cdire centrele de
control aerian etc.

In acrivitatea sa la bord, naviga-
torul foloseste diferite metode si mij-
loace de navigarie. Amintim numai
doud :

a) Navigatia estimatd, care con-
std in calcularea de cdrre navigator a
pozitiei avionului in frunctie de directia
de zbor, viteza proprie a aparatului
si viteza vintului;

b) Radionavigatia, care este, in
prezent, cea mai obismaid metodd.
Dest se pare* ca prin sistemele de
radionavigafie pozifia avionulus poate
i usor stabilitd, operatia cere o activi-
tate intensd. Navigatorul trebuie mai
intii sd determine cu ajutorul wnui
tub catodic diferenta dintre tmpul
parcurs de undele radiate de doud
statii de radioemisie plasate la sol.
Pe harta de navigatie sint trasate in
diferite culori curbe corespunzdtoare
la diferite valori ale diferentei timpu-
lui de parcurs. El obgine o linie de
pozitie. Dar pentru a determina punc-
tul avionului sint necesare 2—3 linii
de pozipie. Aceste operatii cer o rapidi-
tate mare §1 se repetd din timp in
ump (la circa 20 minute). Daca
navigatorul constatd cd avionul s-a
abdtur de la traiectul repartizat, el
comunicd ptlotulut manevrele necesare
pentru revenirea la acest tratect. Dupd

Satelit pentru navigatia aeriani.

unele calcule statistice abaterea avioa-
nelor de la traiectele snitiale, intr-un
an intreg, in sectorul Oceannlus Atlan-
tic de Nord a fost musnai de aproxi-
matrv 20 km.

Navigatie automatai

In ultima vreme in ajutorul navi-
gatorrdui an vemit magintle ciberne-
tice, calculatoarele electronice, care
simplificd simgitor munca. Au fost
create aparate electronice experimen-
tale care pot fi chiar cuplate cu pilotul
automat si cu indicatorul de traiect
cartografic. Exista sisteme («Dectrav,
de pilda) prevdzute cu un dispozitiv
de trasare automatd a drionudui pe
hartd st cu un calculator cifric care
deterniind continuu toate elementele
de navigapie. Numeroase avioane au
st fost echipate cu asemenea ststeme.
Dupd ultimele aprecieri ale specialisti-
lor rezolvarea problemelor ridicate de
navigafia aeriand la mare distanid,
in condipitle cresterii vertiginoase a
traficului st a aparifiei avioanelor de
pasageri supersonice, ist pot gdasi o
solupionare corespunzdroare prin utili-
zarea satelifilor artificiali ai pamin-
tului. Prin plasarea pe orbite sincrone
a unut numdr de minimum trei satelifi,
echipati cu stapii radiorelen multi-
canal, se poate asigura acoperirea
intregului glob pamintesc. Impreuna
cu stapile terestre de radionavigafie
acest sistem de satelifi oferd o capaci-
tate de trafic neltimitatd. Experien-
tele facute in 1965 au dat rezuliate
promifdtoare, iar intrarea in functiune
a primului satelit destinat traficului
aerian este prevdzutd pentru sfirsitul
anului 1967.

Ing. Ion ARON

Harti reprezentind un traiect aerian peste Atlanticul de Nord. Se observi liniile trasate de navigator.
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INFORMATII
AVIATICE

In cadrul tentativelor organizate In cinstea
celer de-a 45-a aniversari a Partidului Co-
munis! Romdn, parasulislii nostri sportivi
au siabilit o seama de performanfe valo-
roase, multe din ele Inscriindu-se in tabe-
lul de recorduri nafionale al Federatier
Romidne de Aviatie. In doud zle au fost
doborite sase recorduri republicane si au
fost slabilite trer noi recorduri. Cel mai va-
loros esle recordul realizal in proba de salt
in grup de 9 bdieli de la 1 000 m cu deschi-
derea rmediald a parasulei si alerizare la
punct fix. Performanta realizati este o dis-
tan{a medie de 2,29 m, cu numai 25 ¢cm
diferentad de recordul mondial In aceastd
probd. Echipa a fost formatd din Gheorghe
lancu, lon Rosu, lon lordinescu, Stefan
Bacduanu, Emil Dumitrascu, Cornel Ser-
ghianu, Nicolae Velicu, lon Negroiuv si
Vasile Sebe.

In proba de salt de la 1 000 m, cu deschi-
dere intlrziald a parasutei si aterizare la
punct fix, grupul de lre: sportivi compus din
Ovidiu Balanov, Peire Peond si lon Mihai,
au corectal vechiul record republican cu
aproape 3 m, stabithnd performan{a de
2,72 m distan{d medie de punctul fix. In
proba de sail de la 600 m cu aterizare la
punct fix (deschiderea imediata a parasutei)
grupul de cinei sportivi format din Gh.
fancu, N. Velicu, I. Rosu, St. Bacdvanu si
1. lorddnescu au doborit vechiul record re-
publican, care era de 852 m, realizind o
distantd medie de 545 m. )n proba de
600 m cu deschidere intirziald a parasule;
s/ aterizare la punct fix, grupul de palru
sportivi compus din I. Negroiu, V. Sebe,
E. Dumitrascu i C. Serghianu au realizal
o distantd medie de 3,92 m. Vechiul record
era de 4,73 m.

La fete,in proba de sall In grup de 3 de
/a 600 m cu deschiderea imediald a parasutei
si aterizare la puncl fix, Angeia Nastase,
Elisabela Minculescu §i Victoria Zel au
stabiil o medie de 2,95 m. Vechiul record
era de 539 m.

Un record de valoare inlernalionala a
realizal grupul de lrei fele compus din
Elena Biacduvanu, Elisabeta Calin si Maria
lordanescu care in proba de sall de Ja 600 m
cu deschiderea intirziala a parasulei si ale-
rizare la puncl fix a obfinut o medie de
2,16 m, realizlnd fald de vechiul record cu
aproape 2 m mai pulin.

Tol cu acest prilej au fost stabilite 5 noi
recorduri republicane In salturile in grup de
la 600 si 1 000 m; 3 la feminin si 2 masculin.

.

Compelitiite pentru amatorit de turism
aerian sint lot mai numeroase. Dintre ra-
liurile aviatice care se vor organiza in acest
an, cel mai neobisnuit este «Raliul aerian
international al Cercului Polar)care va fi
organizal la sfirsitul lunii iunie de catre
Asociatia Aeronauticd Finlandezd. Traseul
acestei compelifii, care se afld la prima
edi{i% va avea o lungime de 1 700 km, de /a
Turku la MHeisinki. Traversarea Cercului
Polar se va face in apropiere de Rovaniemi.
La raliu vor participa piloli din mai multe
{dri ale Europei si Americii.

De curind o lindrd americanad G.L. Mock
a stabilit o performanld deosebita In clasa
avioanelor C1, grupa I-a feminin. Zburind
pe un avion de tip «Cessna Super Skylane»
G.L. Mock a parcurs distanla, In linie
dreapti, de 7 267 km, din Honolfulu la
Columbus (Statul Ohio). Performanfa a
fost comunicald Federafiei Aeronautice In-
ternationale pentru a fi omologaté ca record
mondial de zbor in linie draptd in aceastd
clasd.

La sfirgitul lunu iunte, in sala Universi-
tafii din Debrefin (R.P. Ungard), se desfd-
soaré intrecerile campionalului mondial de
micromodele, competifie organizatd de A-
eroclubul Ungariei din Insdrcinarea comisiei
de aeromodelism a F.A.l. Sala In care vor
evolua micile aparate de zburat are dimen-
siunt de 28x25 m baza §i o indllime de
29 m. La intrecerile campionatuiui mondial
va participa si o echipd de aeromodelisti
romani.

In cursul lunii aprilie. Inlr-o singurd
sdpldmind un numdr de aproximativ 2 500
de pilofi si al{i membri ai echipajelor care
deservesc Socretalea de transpor! aerian
«Air France», auv declaral o grevéd de 48 ore
revendicind majorarea salariilor. Avioanele
au fost imobilizale pe pistele aeroportului,
intreaga activitate a fosl! intrerupld, ceea ce
a adus mari daune socieldtii ¢ Air France».
Salartile insd tol nu au fost majorate.

VIOANE ROMANESTI,

HIDROAVIONULR. A.S. -1 ,,GETTA®

constructorul hidroavionului «GETTA», re-

vista noastrd a publicat un articol in numarul

1/1966. Vom reaminti ¢d inginerul Stoica, un

pasionat cercetdtor in domeniul constructilor
aero-navale, si-a construit primul avion in 1915~
1916 pe cind era elev in cursul superior al liceului
«Umrea» din Focsani. Acest avion, un monoplan
cu aripa sus, l-a realizat in cadrul unu atelier me-
canic $1 a ficut incercérile de zbor pe cimpul poligo-
nuluj din acest oras. fn decursul activitatii sale in
domeniul constructiilor aeronautice, a mai inregis-
trat ca brevete de inventie inca trei tipuri de aparate:
un hidroavion de mare vitezd (biplan cu flotoare).
un avion monoplan si o avionetd. A inceput de
asemenea §i un proiect pentru construirea unui
hidroavion transoceanic, care urma si fie pilotat de
capitanul aviator Romeo Popescu. intr-un zbor peste
Oceanu! Atlantic. de la Constanta la New York.
Impresionat de accidentul in care bunul sdu prieten
Romeo Popescu si-a pierdut viata, in 1931, a intre-
rupt indriznetul proiect iar mai tirziu l-a abandonat
definitiv.

Hidroavionul R.A.S.-1 «GETTA» este un ses-
chiplan (aripi inegale) pendular, pe coca centrald,
dispunind de trei locuri (pentru pilot. navigator si
mecanic).

Aparatul a fost construit in patru exemplare in
cadrul atelierelor S.T.C. (Societatea de Transport

Constanta). Unul a fost destinat probelor statice
iar celelalte trei au zburat, cu bune rezultate, for-
mind prima escadrild a Flotilei noastre de hidro-
aviatie. Atit prototipul cit si aparatele de serie au fost
construite dupa proiectul original al constructorulut,
sub indrumarea si controlul siu, pe atunci inginerul
Stoica fiind seful serviciului tehnic al Arsenalului
Aeronauticei de la Cotroceni. Printre cei mai apro-
piati colaboratori ai sdi in timpul constructiei si a
incercdrilor prototipului au fost: lt. mecanic si
pilot Vladimir Stingaciu, maistru militar Gh. Spirea
si It. mecanic C. Zamfiropol. Proiectul hidroavio-
nului R.AS.-1 «GETTA» a fost inregistrat ca
«Brevet de Inventie Roman» Nr. 12.115/1925.

Primul zbor al acestui hidroavion a avut loc la
15 august 1925 de pe hidroscala instalatd la bazinul
«Titan» din portul Constanta, pilot fiind Romeo
Popescu. .

In studiul si calculele pentru realizarea construc-
tiei acestui prim hidroavion roménesc care a zburat
efectiv, s-a tinut seama in primul rind de conditiile
specifice Marii Negre. Astfel constructorul a adop-
tat formula biplanului cu aripi inegale pentru ca
flotoarele laterale,de echilibru,si poata fi plasate
sub aripa inferioard. mai scurtd, deci ma) aproape
de coca fuzelajului, spre a evita rasturnarea apara-
tului, prin sincronizarea miscarilor cu «coama» si
«fundu! de sac» al valului scurt.

Constructia hidroavionului «GETT» era dupa
formula «mixti» (lemn si metal). Lonjeroanele ari-
pilor erau din lemn de molid. iar nervurile din lemn
de tei si placaj. Evitarea deformani aripilor la tor-
siune, avind in vedere anvergura lor mare, era asi-
guratd prin incrucigiri de «corzi de pian». Invelisul
aripilor era de pinzi. Coca fuzelajului avea lonieroa-
nele de lemn de frasin, material din care era reali-
zat si batiul motorului. Fuzelajul era impartit in com-
partimente etange, pentru a evita, in caz de avarie,
umplerea totald cu apa, indeformabilitatea lu: fiind
asiguratd prin cabluri de otel de mare rezistenta.
Etanseitatea redanului la coca fuzelajului, adic a
partii de contact cu apa, era realizatd prin acope-
rirea cu o substanta special3, pe bazi de gudron si
cauciuc. Elicea era propulsivd,-cu doud pale de
lemn blindate metalic la capete.

Din cele patru hidroavioane de tip R.A.S.-1
«GETTA» care au fost construite, aparatul Nr. 3
a fost prezentat in cadrul Expozitiei Internationaie
de Aviatie de la Praga din 1927, iar aparatul Nr. 4

Dcspre activitatea inginerului Radu A. Stoica,

la Expozitia Nationald din acelasi an. la Bucuresti,
in Parcul Libertdti.

Pentru cei care doresc sa-si construiascd macheta
acestui hidroavion, indicdm cd era vopsit in intre-
gime alb iar pescajul (partea ce intrd in apd, pind
la linia de plutire) in culoare gri-fer.

Ovidiu IONESCU
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CARACTERISTICI—PERFORMANTE?

— Anverguek. ... ... ... ...l
— Lungime. . .. ...............
—lInaltime.. .......... . ... ...

— Suprafatd portanta. .
— Greutatea celulei

— Greutatea grupului moto-propulsor: 430 kg
— Greutatea aparatuluigol.. ... ... .. ... ... .. 1255 kg
— Greutatea incarciat utile, inclusiv echi-

pajul. ... .. . 800 kg
— Greutatea totald in ordine de zbor. .. .. .. .. 2055 kg

— Motor «<HIERO» (rdcire cu api) de. . ..

— Vitezd maximad . ............... ... ... ...

— Viteza de croaziera.
— Plafon maxim

— Autonomie de zbor. . ... . ..



MOTOCROSUL

SI TINERII
ALERGATORI

acd in celelalte sporturi care se practicd la noi
D se poate vorbi de metode de pregdtire verificate
si fundamentate stiintific, in motociclism insd
antrenorii si tehnicienii se afld incd in stadiul
cristalizdrii experientei proprii. Aceastd expe-
rientd face adeseori obiectul unor ample dezbateri in
cadrul colegiului central de arbitri de motociclism si
sperdm cd, nu peste multa vreme, ea va fi adunatd in
cadrul unei lucrdri.
in insemndrile de fatd vreau sd impdrtdsesc citeva
pdreri personale, cu privire la metodele si procedeele
de initiere si formare a tinerilor ce doresc sa se dedice
alergdrilor de motocros. Fdcind acest lucru, intentionez
sd combat incd de la inceput acea pdrere gresitd care
sustine cd in sportul cu motor principalul il constituie
motocicleta, sportivul fiind un element secundar, cu
totul subordonat ei. Cunoscdtorii isi dau perfect de
bine seama cit de eronatd este aceastd afirmatie;
practica demonstreazd cd un alergdtor depune intr-o
intrecere de motocros mai mult efort fizic decit un
fotbalist in timpul unei partide si mai multd energie
nervoasd decit un sahist pe parcursul unui turneu.

*

Intrucit pentru practicarea motociclismului se cer
din partea cluburilor sau asociatiilor sportive serioase
investitii, antrenorii trebuie sd fie foarte exigenti la
selectionarea tinerilor dornici sd practice acest sport.
Ei trebuie sd le arate viitorilor motocrosisti, incd de la
inceput, munca sustinutd pe care trebuie sd o depund
la antrenamente, in concursuri, in atelier. In acest
fel vor ramine sd se pregdteascd numai tinerii sirgu-
inciosi, gata sd-si sacrifice timpul liber pentru insu-
sirea cunostintelor si deprinderilor necesare motoci-
clismului de performantd. Am amintit despre munca
in atelier si aceasta nu intimpldtor. Aici tindrul aler-
gdtor trebuie sd pdtrundd «tainele» motorului, toate
posibilitdtile de exploatare a acestuia, cdile de inlg-
turare a defectiunilor ce se ivesc frecvent in timpul
unet competitii.

Intrucit in intrecerile de motociclism timpul pentru
relaxare este ca §i inexistent, sportivul fiind supus
unui efort continuu, pe toatd durata competitiei, antre-
norul va trebui sd selectioneze pentru viitoarea acti-
vitate sportivd de preferintd tineri care au fdcut deja
cunostintd cu atletismul, gimnastica sau halterele. De
ce acest lucru? Pentru cd motociclismul se poate prac-
tica abia de la virsta de 18 ani (cind se obtine carnetul
de conducere) si la aceastd virstd este tirziu sd se
inceapd punerea bazelor unei pregdtiri fizice multi-

laterale.
Pentru ca antrenorul sa-s1 dea seama de gradul de

pregdtire fizicd generald a tindrului pe care-l are in
vedere, este necesar cd, in cadrul concursului de selec-
tie, sd-1 supund pe viitorul sdu «elev» unor examene
de gimnasticd, alergare de fond, sdrituri in lungime
i indltime, ridicdri de haltere. Dupd aceasta urmeaza
problema cea mai dificild: proba de mers cu motoci-
cleta pe teren variat. Pentru aceasta e bine sd se aleagd
un traseu cu un anumit grad de dificultate, dar totusi
nu prea greu. Aici, antrenorul isi poate da seama de
talentul, curajul si gradul de dezvoltare a reflexelor
tindrului alergdtor. Se recomandd ca la inceput par-
curgerea traseului sd se facd impreund cu un sportiv
cu experientd, care sd meargd in fata tindrului aler-
gdtor, cu vitezd micd, §i sd-1 arate tot ce trebuie sd
facd, intr-un cuvint sd-l conducd. Dacd la prima
probd, tindrul nu va reusi sd treacd cu bine «exame-
nul» la care e supus. el nu trebuie descurajat; intr-c
asemenea situatie cel mai bine este sd fie ldsat sa
iasd de citeva ori in teren, in compania unui sportiv
bun, dar fdrd supravegherea antrenorului. Stiindu-se
absolvit de ochiul critic al «profesorului», tindrul va
deveni mai curajos, va cdpdta incredere in fortele sale.

Dacd toate verificdrile enumerate aici au fost tre-
cute cu bine, urmeazd legitimarea si apoi programul

de antrenament specific, paralel cu activitatea de
atelier si, intr-o anumitd mdsurd, cu ceo de pregdtire
fizicd generald. Antrenamentele specifice e bine sd se
imparta astfel: 1) pregdtirea tehnicd a mersului pe
motocicletd si 2) pregdtirea tacticd.

Pregdtirea tehnicd se incepe prin obisnuirea alergd-
torului cu pozitia cea mai bund pe motocicletd, in
conditiile terenului variat, la urcusuri, coboriri, sdri-
turi seu mersul in scdri; scdrile nu trebuie pdrdsite
atunci cind motocicleta are tendinte de derapare i mai
ales in timpul sdriturilor (accentuez acest fucru, deoa-
rece el este vizibil la aproape toti incepdtorii). La
primele antrenamente e recomandabil sd se aleagd un
traseu cu deniveldri mici; apoi, pe mdsurd ce antre-
namentul inainteazd, gradul de dificultate trebuie
mdrit. Nu este bine ca traseele sd fie prea lungi;
este recomandabil ca ele sd aibd 300—500 m i sd
fie alese in cerc, pentru ca antrenorul sé-I poatd
urmdri pe alergdtor tot timpul. Pe portiunile mai
grele, unde apar unele ezitdri sau greseli de pozitie,
antrenorul e dator sd-I opreascd imediat pe alergdtor
§$i sd-i arate cum trebuie sd procedeze corect.

In momentul in care se observd cd incepdtorii si-ou
insugit suficient de bine lectiile impuse, se poate trece
la antrenamentele gen concurs. In aceasté noud etapd
de pregdtire, tinerii alergdtori trebuie pusi in situatia
de a merge in grup, de a depdsi si de a fi depdsiti.
Insistind asupra acestor aspecte, foarte frecvente in
timpul unei competitii, ei vor invdta cum trebuie sd
procedeze corect, se vor pdtrunde de importanta pro-
cedeelor demonstrate, vor intelege pericolul la care
sint expusi dacd nu au o bund pregdtire si nu respectd
indicatiile antrenorului, precum si cele specificate in
regulament.

Una din lectiile de mare importantd pentru incepd-
tori este aceea privitoare la modul de luare a startu-
lui. In aceastd privinta trebuie insistat pind cind tind-
rul alergdtor isi insuseste cea mai bund pozitie de
start, fiind cunoscut faptul cd o plecare bund repre-
zintd un mare avantaj in concurs. Totodatd, de mare
importantd este si invdtarea manevrelor de fringj
pentru atacarea virajelor, a celor pentru trecerea
diferitelor obstacole etc.

Paralel cu pregdtirea tehnicd a mersului in concurs,
tindrului alergdtor trebuie sd i se demonstreze prac-
tic si importanta muncii de pregdtire a motocicletei.
Aici sint de retinut doud lucruri importante: 1) potri-
virea carburatiei in raport cu situatia atmosfericd si
cu altitudinea la care se desfdsoard concursul si 2)
punerea «cdlcdturiin celer mai adecvate fatd de
configuratia traseului.

in problema tacticii, trebuie sd se insiste asupra
cunoasterii traseului prin parcurgerea lui pe jos i apoi
pe motocicletd. Acest lucru este bine sd se facd si in
dimineata concursului, dupd antrenamentul oficial,
cind pe lingd trasa fdcutd la antrenament, care nu
este tbtdeauna cea mai bund, se mai pot gdsi si alte
solutii. De asemenea, atentia cuvenitd trebuie acor-
datd studierii posibilitdtilor de atac a primului viraj,
cunoasterii adversarului, pdstrdrii calmului, mai ales
atunci cind in urmd se afld un concurent sau un grup
de concurenti capabili sd atace. In general, trebuie
insistat pentru dezvoltarea gindirii tactice, pentru ca
in orice solutie sportivul sd gdseascd in cel mai scurt
timp solutia cea mai bund.

Pentru ca un tindr alergdtor sd se prezinte cu sanse
de succes la startul unui concurs, el trebuie sd posede,
pe linga o bund pregdtire fizicd si tacticd, pe lingd o
motocicletd bine pusd la punct. §i un volum bogat de
cunostinte teoretice, privind prescriptiile regulamen-
telor generale si speciale, procedeele de semnalizare
etc. De asemenea, el trebuie sd stie sd minuiascd cu
precizie mijloacele de depanare, astfel ca sd poatd
remedia repede unele defectiuni usoare ce survin in
timpul concursului: schimbarea unei bujii, repunerea
lantului cdzut, indreptarea ghidonului strimbat in
urma unei cdzdturi etc. lar pe lingd toate acestea, el
trebuie sd dispund de o serie de calitdti cum sint dir-
zema, vointa, curajul, dezvoltate in cadrul unei vieti
sportive ordonate si corecte, sub permanenta indrumare
a antrenorului. Fdrd acestea tindrul motociclist nu
poate spera sd practice cu succes alergdrile in teren
accidentat, nu podgte avansa pe calea insusirii unei
inalte mdiestrii sportive.

lon SPICIU
antrenor, maestru al sportului

1.

Tindrul Petre Paxino a reusit sd se re-
marce, intr-un timp relativ scurt, ca un
talentat alerg3tor de motocros. De pre-
gitirea lui se ocupid antrenorul Gh.
lonité.

. Dintre motocrosistii de la «Steauva» o

frumoasd intrare in noul sezon competi-
fional si-a fAcut-o si tindrul St. Chitu.

. Sare C. Goran de la asociatia sportivd
«Poiana Cimpina», cistigitor al citorva
intreceri din aceastd prim3vars (antrenor
fon Spiciu).




Turistii  sportivi sint oameni cu |
«traista’'n bit» care cautid linistea piduri-
lor si aerul tare al indltimilor.

¢

urismul a devenit la noi, in ultima vreme, o

miscare de masd, cuprinzind cele mai variate
T categorii de oameni. Totodati, pe meleagu-

rile noastre a inceput si se dezvolte si turis-

mul de performanti, care imbogiteste gama
disciplinelor sportive clasice cu o noud ramurd,
interesantd si atractivi. Dar paralel cu aceste forme
de manifestare, au apirut si citeva denumiri, mai
mult sau mai putin potrivite, care nu de putine ori
dau loc la confuzii. Notiuni ca turism, turism sportiv,
turism de masd, turism competitional, turism de per-
formantd, concursuri de orientare turisticd sint folo-
site in fel si chip, uneori in sens diametral opus
celui propriu. latd de ce ne-am propus si facem
acum o mici «excursie» de recunoastere in dome-
niile turismului, si desprindem exact intelesul noti-
unilor care il definesc.

In sensul cel mai larg, turism inseamni deplasare
in afara locului de resedinti, cu scopul de a cunoaste
un mediu nou. Deplasarea, observarea si mediul
nou reprezintd deci elementele de bazd, comune
oricirei activititi turistice, deosebirea intre dife-
ritele domenii ale acestei activitati dind-o tocmai
combinatia diferitdi a acestor elemente, predomi-
narea uneia sau alteia dintre ele.

TURISMUL, constind din deplasarea de la un loc
la altul, in dorinta schimbirii mediului, cu scopul
admirdrii naturii sau pentru cunoasterea altor
locuri, este o preocupare veche. In acest sens,
turist este orice persoani care parcurge o anumiti

" distant3, individual sau in comun, pe jos sau cu
mijloacele de locomotie, contemplind tot ceea ce
este interesant. Poate fi considerat turist, deci,
pasagerul autocarului, care admir3 prin geam Muntii
Figirasului, acela care a trecut peste trei granite
ca si vadid Coloana Infinitd de la Tg. Jiu sau care
doreste si admire operele maestrilor picturii uni-
versale din muzeele noastre.

TURISMUL SPORTIV reprezintd o activitate mai res-
trinsi, care presupune practicarea consecventd a
deplasarilor si ascensiunilor in naturd, combinind
admirarea peisajului cu satisfactia efortului fizic
organizat. Acest gen de turism se caracterizeazd
prin deplasarea pe jos, mediul de desfisurare si
obiectul cunoasterii fiind exclusiv natura. Turistii
sportivi sint oameni cu «traista-n bit», care cautd
linistea pidurilor si culmilor, bucurindu-se de fru-
musetea peisajelor inedite si spectaculoase, triind
satisfactia cuceririi unor piscuri sau a invingerii

Lurism.

Puncte de vedere

LUTISM Sportlv
Lurism competitional

unor obstacole naturale greu de abordat. Cu toate
cd nu sint intimpinati la sosire de un arbitru si nu
actioneazi in cadrul unei competitii, ei fac totusi
sport in adevaratul sens al cuvintului. In executarea
deplasirii $i mai cu seam3 in timpul ascensiunilor,
turistii sportivi isi dezvolti forta, viteza, rezistenga
si indeminarea, mediul sinitos al naturii avind o
influentd deosebit de favorabild asupra fizicului si
psihicului lor.

TURISMUL COMPETITIONAL este o forma supe-
rioard de turism. In cadrul fui eforturile de depla-
sare sint maxime, iar observarea se executi in
locuri necunoscute, pe baza simtului de orientare,
confruntat in diferite imprejuriri. Turismul compe-
titional este o intrecere sportivi ce se desfisoari
departe de stadioane si de terenurile amenajate,
fiind intr-o oarecare misurd aseminitor crosului,
insd superior .acestuia. In cadrul unui cros spor-
tivul are de invins numai dificultitile terenului,
pe cind intr-o competitie turistici, concurentul
trebuie si lupte deopotrivi cu obstacolele traseului
si cu «enigmele» ivite in cale,pe care trebuie si le
dezlege cind se orienteazi.

Competitiile turistice constau din intrecerea
unor concurenti sau echipe pentru depistarea cit
mai rapidi a unor puncte aflate pe teren, pe care
trebuie sd le ating3 in ordinea dati sau pe un traseu
liber ales. Indicatiile privind amplasarea punctelor
de control pe teren si, totodatd, mijlocul principal
in orientarea spre efe il constituie harta de concurs.
Rezolvarea corectd a problemelor ce se pun pe
traseu si realizarea unui timp de mars cit mai redus
necesitd nu numai mijloace de orientare adecvate
si dexteritatea de a le manevra, dar si aptitudini

Concursurile de orientare turistick constituie
o formi superioard de turism.

fizice, cunoasterea naturii, spirit de observatie,
vointi si perseverentd. Ba mai muit, calititile spor-
tive obisnuite trebuie insotite la turismul competi-
tional de un anumit bagaj de cunostinte teoretice,
tehnice $i practice, ceea ce face ca acest «sport al
pidurilor», cum i se mai spune in girile scandinave
unde isi are originea, si fie din ce in ce mai indrigit.

Cine poate si practice turismul competitional?
Toti cei cirora le place aerul liber, exercitiul fizic
reconfortant, natura odihnitoare, peisajele pline
de inedit si romantism, necunoscutul. Formele vari-
ate ale turismului competitional fac ca orice sportiv,
in orice anotimp, si-si giseascd in el o satisfactie
deplinid. Tinind seama de toate acestea, ne dim
seama ci nu intimplitor o astfel de activitate a
devenit sport national in unele tiri nordice, la
ea participind anual sute de mii sau milicane de
persoane.

Turismul competitional este sportul maselor,
dar totodati si o activitate sportivi de perfor-
manti. in aceasti ordine de idei, amintim ci in 1966
se organizeazi in tara noastri cel de-al treilea
campionat republican de turism competitional, iar
in Finlanda va avea loc (dupi doui campionate
europene) primul campionat mondial. $i poate nu
e departe ziua cind aceastd ramuri sportivd isi va
avea Olimpiada ei.

_..Turism, turism sportiv, turism competitionaf.
Ce plicute, interesante si folositoare sint aceste
activititi! Turistii vorbegc aceeasi limbi, limba
naturii, privesc cu aceiasi ochi tot ceea ce este
frumos si demn de retinut in jurul lor. Se poate
spune ci in nici o ramuri sportivd adversarii nu se
bucuri de o apreciere reciproci asa de sincerd ca
in turismul competitional. Turistii sportivi sint cei
mai buni prieteni, intelegindu-se, ajutindu-se si
imbirbitindu-se reciproc. Atmosfera caldd a focu-
rilor de tabird, despirtirea grea de dupi fiecare
competitie dovedesc trainicele legituri ce se sta-
bilesc intre sportivii muntilor si padurilor. lar
dictonul vechi «Mens sana in corpore sano» are
o valabilitate cum nu se poate mai nimeritd in acest

domeniu de activitate.
Dezideriu HEINTZ
Sibiu

Popas pe drum de munte, in vecinitatea bra-
zilor si a culmilor semete.
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on pdawiea Fntinele

si incd unul pe drumul forestier

de pe valea Budului, grupurile

de tineri au ajuns intr-o poie

nitd la marginea de vest a pddu-
i Fintinele. Covorul verde, plin de
oud, cu flori multicolore, si-a primit
ucuros oaspetii, sositi pentru a parti-
ipa la concursul de orientare turis-
¢d, organizat in cinstea celei de-a
5-a0 aniversdri a P.C.R., de clubul
ortiv Dinamo-Bacdu.

Comisia de organizare a concursu-
i a studiat cu citva timp in urmad
ortiunea de pddure respectivd, ridi-
nd un traseu de peste 12km lungime
1 numeroase puncte §i statii de con-
ol. Traseul a fost astfel ales incit sd
eacd prin locuri dificile, cu diferente
= nivel de peste 300 m, pe alocuri cu
ante abrupte. vdi, ripe. Portiunile
ird obstacole trebuiau parcurse «con-
a cronometru».

La un colt al poienei,arbitrii, dupd ce
u primit ultimele indicatii, s-au depla-
1t la punctele si statiile de control.
0 start au rdmas dliniate cele peste

) in Bacdu, dupd 13 km pe sosea

Monumente ale naturii

30 de echipe participante (foto 1 si 2).
S-a citit regulamentul concursului dupd
care s-au tras la sorti numerele de
ordine a echipelor. Apoi la intervale
de opt minute s-a dat plecarea echi-
pelor de bdieti, iar dupd 30 de minute
echipelor de fete.

...Inainte de a veni pe linia de ple-
care, concurentii isi verificd instru-
mentele (busola, rigla, compasul, ro-
portorul) si executd o scurtd incdlzire.
Primind harta, in cele citeva minute
ce le mai rdmin pind lo plecare stu-
diazd traseul, calculind mai intii un-
ghiul de marg cdtre punctul de control
nr. 1.

...S8d-i urmdrim acum pe parcurs
impreund cu aparatul fotografic.

Prima echipd intrata in traseu este
formatd din Gheorghe Sarca si Con-
stantin Bontas de la asociatia sportivd
CIL. Strabate mai intii o distantd de
3,5 km prin pddurea deasd, pentru a
descoperi primele patru posturi de
control dupd care, coborind si urcind
mai multe pante trebuie sd gdseascd
incd trei posturi de control pind sd

PANAGHIA

e pare ci Ceahliul,
muntele cel mai
wrasfitat» de citre
scriitorii nostri, de-
tine recordul in
privinta legendelor.
Fiecare poiani, creasta,
cascadd sau virf din a-
cest masiv isi are legen-
da lui. latd ce se spune
despre Panaghia, acea

stinci de §0—70 m inil-
time, situati in apropi-

erea Virfului Toaca
(1904 m). Folosind izvo-
rul inspiratiei populare,
Calistrat Hoghas aratid
ci o fati cu numele de
Panaghia a fost inzestra-
ti de citre ursitoare,
la nastere, cu cele mai
alese insusiri: aochii
erau din foc si lumini
din lumini si focul luce-
ferilor celor mai stri-
lucitori; fata era din al-

beata crinilor si rosul
trandafirvilor, iar parul
era tors din caiere de
neguri in fire subgiri de
umbri neprihinitis. In
sfirgit, viata i-a fost data
de zei, dupd ce acestia
si-au rupe din sufiet si
din inimi pirticica cea
mai aleasi. Si mai de-
parte legenda spune ci
frumoasa Panaghia, pen-
tru ca si nu fie prihi-
niti de priviri muritoa-
re, a fost dusi dincolo
de impiritia norilor, pe
Ceahliu, $i ascunsi in-
tr-o pesterd. Cind a cres-
cut mare, ea a fost vizu-
ti de soare, care uluitde

frumusetea fetei, a in-
dragit-o. Zi de zi soa-
rele se oprea tot mai
mult pentru a vorbi cu
Panaghia, pini cind ziua
s-a mirit intr-atit, incit
amurgul era aproape si
dea mina cu zorile. Dar
noaptea s-a plins de pur-
tarea soarelui si acesta
a fost pedepsit s3 nu mai
risard deasupra Ceah-
laului decit inconjurat
de neguri. Atunci jale
mare a cuprins sufletul
celor doi indrigostiti.
Pini la sfirsit, indure-
ratd, Panaghia n-a mai
putut cobori la pestera
in care stitea, pentru ca
i s-au ingreuiat miinile
si picioarele. Si astfel
frumaasa fati s-a pre-
ficut intr-o stani de pia-
tri, care i astdzi, cre-
dincioas3 iubitului ei, se
scaldd in zilele senine
cu cdldura si lumina da-
ruitd de acela care o
mai iubesce...

Emilian CRISTEA
maestru al sportului

ajungd la static de gradul [. Aici
concurentii sint la jumdtatea traseului.
Arbitrul inscrie pe fisa de concurs ora
sosirii si primeste de la concurenti cele
7 mdrci luate de la posturile de control.
Dupé minutele de odihnd prevdzute
de regulament concurentii  pornesc
iardsi. Pelicula a surprins momentul
in care concurentii Sarca §i Bontas se
prezentau la arbitrul de la statia de
gradul | (foto 3).

Dar prin pddure te poti abate usor
de la directia de mars si tocmai de
aceea nu stricd incd o oprire in care
sd orientezi harta si sd materializezi
din nou directia de mars. Continud
apoi, la pas sau in fugd, cdutarea
noilor puncte de control. Nu trebuie
pierdutd nici o secundd. Prin pddure se
intilnesc multe drumuri care nu sint
trecute pe hartd. Singurul mijloc de
orientare rdmine tot busola. Concu-
rentii vizeazd, iau un reper in teren,
pornesc in cdutarea noului punct de
control. Tulpinile copacilor sint tot
mai dese, iar distanta de vedere tot
mai micd. Este cdutatd statia de con-
trol «B». In sfirsit e descoperitd la
incrucigarea a trei vdi. De aici, pentru
a-si continua drumul, concurentii tre-
buie sd treacd o viroagd destul de latd
si adincd. Sint doud posibilitdti pentru
a o trece: in echilibru, pe o punte
formatd din trunchiurile unor copaci
pravdliti, sau printr-o mare ocolire
(foto 4 — Gh. Domnisoru si Mihai
Drutd de la CSO Gh. Gheorghiu-Dej).

Pind la linia de sosire ou mai rdmas
citiva kilometri. latd, o echipd are
nesigurantd asupra directiei de mars
la confluenta unor vdi. Dupd unghiul
de mars directia este bund, insd raza
vizuald se infige in pantd. Pe acolo
erg de fapt traseul. Panta trebuie
luatd pieptis in patru labe. «Asa pro-
babil cd au mers si celelalte echipe.
cum mergem si noi», if spunea rizind
Ana Maxim coechipierei sale (foto 5).

Minutele trec repede, traseul se apro-
pie de capdt. Concurentii culeg in fugd
mdrcile de la punctele de control 11,
12 si 13, iar de aici parcurg contra
cronometru, pind la linia de sosire,
distanta de 3 km, luind mdrcile 14 si
15 de control.

...La ora 16 pe linia de sosire si-a
fdcut aparitia ultima echipd. Au venit
i arbitrii de traseu. Se fac calculele,
se intocmeste clasamentul. Concuren-
tii sint adunati din nou in careu. Pe
podiumul natural, din poienita echi-
pele clasate pe locul !:lon Coman si
lon Puscutd — «Muncitorul» — Bacdu,
Elena Onea si Ema Domnisoru — Clu-
bul sportiv ordsenesc «Gh. Gheorghiu-
Dej» primesc Cupa «A 45-a aniversare
a P.CR»

A fost o zi minunatd din care tot
participantii au rdmas cu amintiti de

neuitat. N. POPESCU

De 1a stinga ia dreapta: Elena Onea
2) 3l Ema Domnigoru (4) — Termocen
rala Borzesti, echipk clasati pe locu
; Constanta Marin 3i Ana Maxim —
~ Muncitorul Bacdu, Iocyl_‘u. | ol g
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neintrerupte in elementele componente ale acestui sector de activitate.

Vehigulele se perfectioneaza an de an. drumurile devin mai sigure si

mat 'diferentiate in functie de natura traficului, apar o serie de construc-

i care vin in intimpinarea celor ce calatoresc: statii de carburanti, statii
de intretinere auto, spatii pentru odihnd si adapost la capete de etapa. Aceste
spatit de odihnd si addpost sint motelurile.

Motelul are la bazid principile de program ale vechiului han de drum, dar
beneficiazd de conditiile moderne de confort specifice hotelurilor de az.

D ezvoltarea neincetatd a traficului rutier aduce schimbari §i imbunatatiri

Esential pentru definirea notiunii de motel este faptul ci acesta oferd pentru 9-'.5“!5! carbu
. 5 it A 2 ] s 3 & & e 8 . 3. Parcaj partial a- ranpi
.m_lom(_)hll conditii de intretinere competenta si de garare sigurd si la inde e 10.Statie «Service:
mind, 1ar pentru automobilist maximum de operativitate $i preturi avanta- /./ NERCindereReie 11. Bazin de inot
joase. Motelul a aparut initial ca o constructie ce limita oarecum o etapa itoare 12. Terenuri  di
de drum. {iind destinat mai multor categorii de conducatori auto. Dar, treptat, - o P, ol o o GHETTELE g L.
prin largirea orizonturilor turistice internationale, el a devenit o prezenta . - gistrare,  locuinga 7. Curte de servi- 14. Plantatii depra
obisnuitd, fapt ce a influentat asupra confortului. asupra alegeri amplasa- adm. ciu tactie

P m (e Coachi o q ; . TURISTIC DE TIP 2. Unitigi de odih- 8. Parcaj restau- 15. Zoni pentri
mentelor. asupra cadrului arhitectural. Functional, motelul cuprinde: «MOTEL» i Rl camping

® lccesul siinregistrarea. Accesul este de regula un spatiu acoperit, care
adaposteste drumul de la masina la holuf de inregistrare. In acest hol se rezolva
toate problemele de inregistrare, se repartizeazd camera de odihna. se achitd
taxele cuvenite. In majoritatea cazurilor, holul este legat de locuinta si biroul
administratorului, pentru ca acesta sd poatd fi oricind la dispozitia oaspe-
tilor. Aceastd constructie se amplaseaza, evident. in apropierea soselei.

® Spafiile de odilnd (camerele pentru pasageri). Acestea sint situate intr-o
sond de liniste $i au in imediata apropiere locurile de parcare pentru auto-
mobile. Incercarile de solutionare arhitecturald a acestor spapii sint multiple
51 diferd in functie de conditiile de clima, de specificul de viatd in locul geo-
grafic respectiv, de orientare in mediul ambiant. de fantezia creatorului.
Esential insd. un spatiu unitar de odihna cuprinde vestibulul. incidperea de
odihnd (cu sau fard logie ori terasd deschisd citre cadrul natural si orientata
preferabil spre est sau sud-est) si. legat de ea. grupul sanitar. In imediata
apropiere a intrdril in vestibul, la acelasi nivel sau la un nivel inferior, se situ-
caza spatiul pentru parcarea automobilului. In majoritatea cazurilor, acest
spatiu este acoperit, cel putin partial,pentru adipostirea portbagajului auto-
mobilului in timpul despachetdrii sau pregitirii pentru drum.

® Restaurantuf. Tn functie de conditiile particulare ale fiecarui obiectiv,
restaurantul poate cipdta o amploare mai micd sau mai mare. In cele mai
multe cazuri acesta se amplaseaza in asa fel, incit s poatd fi usor accesibil
$1 de la drum consumatorilor aflati numai in trecere. Pentru astfel de con-
sumatori se prevede un parcaj in imediata apropiere §i cu legiturd directd
in sosea. Sint cazuri care permit o cuplare a holului de inregistrare cu res-
taurantul, in scopul obtinerii unei constructii mai ieftine.

® Grupul tehnic. Acesta se compune dintr-o statie de alimentare qu car-
buranti si dintr-o statie «service» pentru intretinere auto. Grupul tehnic
apare ca o conditie impusd mai ales in cazul unor moteluri situate la distante
mari fatd de localitati.

® Alte spatii. Acestea pot exista de la caz la caz, in functie de natura am-
plasamentelor alese si se compun din: terenuri de sport, bazine de inot, de-
barcadere st stranduri.

Fdrd a fi incadrate in scheme limitate, motelurile se preteaza usor la vi-
itoare extinderi. Ele pot primi in apropiere alte obiective asemanatoare, cum
sint «campingurile», pentru care existen{a unui restaurant este absolut nece-
sard. Avind in vedere aceasta, motelurile pot genera puncte turistice complexe.
cautate de toate categoriile de drumeti.

In unele tari europene, dezvoltarea rapidi a turismului a determinat
acceptarea motelului ca un program necesar, el fiind o investitie usor recupe-
rabild si, prin amplasarea sa in mijlocul naturii, un punct de mare atractie.
Astfel. tiri ca Grecia, [ugoslavia, Italia, Suedia. Franta, Ungaria, Bulgaria,
dispun sau sint pe cale de a-si realiza retele de unititi de tip motelier. In ulti-
ma vreme §i in tara noastrd s-au pus primele jaloane in aceasti directie. S-a
construit o unitate de tip motel la Bucium, linga Iasi. este in curs de realizare
motelul Cozia de lingd monumentul istoric cu acelasi nume de pe valea Oltu-
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lui, iar alte proiecte sint in curs de elaborare. Evident. experienta acestc
prime realiziri va aduce date noi pentru proiectare §i pentru modul lor ¢
exploatare, contribuind la gésirea unei cdi de realizare a unor moteluri ca
sa fie proprii specificului tari noastre.

St. PERIAN
arhitect

Expeditie in Muntin Anzi

u ocazia implinirii a
‘ 70 de ani de exis-
tentd, asociafia tu-

risticd «Prietenii

Naturii» a organi-

2at o mare expeditie
in Anzii Argentinei, la
care au luat parte 20 de
alpinisti  din  Austria.
R.F.G.. Elvetia, S.UA.
si Argentina. Expeditia a
fost condusa de cunoscu-
tul alpinist vienez Fritz
Moravec, cuceritorul lui
Gasherbrum Il (8 035 m)
din Himalaia, si a inceput
la sfirsitul lunii decem-
brie 1965, cind s-a insta-
lat prima tabdrd de bazd
in regiunea masivului
Cordon de la Jaula. Dupd
cucerirea mai multor vir-
furi de peste 5000 m,
tabdra a fost mutatd la
picioarele lui Aconcagua
(6 958 m), cel mai inait
munte al _continentului
american. In luna martie
expeditia a repurtat un
mare succes, reusind sd
urce virful Aconcagua pe
patru trasee diferite, din-
tre care doud in premi-
era. Toti membrii expe-
ditiei au atins virful. Ex-
peditia s-a inapoiat in
Europa la sfirsitul lui
martie.

Citeva cuvinte despre
Fritz Moravec. El are
44 ani si a condus nu-
meroase expeditii dintre
care mentionam pe cea

din 1954 spre Saipal TR
(7 040 m) din Himalaia, Iinternati
din 1955 pe Ruwenzori - .

(5119 m) in Africo, din
1956 in Gasherbrum I,

traversat insula Spitzber-
gen cu sdniile trase de
ciiniyiar in 1964/65 a
contribuit la descoperi-
rea unor vestigii istorice
deosebit de valoroase in
regiunea stincoasd inac-

expediti

cesibild a pustiului din
preajma  Mdrii Moarte
din Israel. Din 1962,
Fritz Moravec este con-
ducdtorul scolii de alpi-
nism din masivul Gross
Glockner (Austria).

fost trimish de cunoscutul alpinist austriac Fritz
Moravac colabaratorului nostru W. Karg

naturf

DETALIVU 1. Vestibul 5. Trotuar acope- din 1957 la Mount Olgon an7)
PENTRU 2. Cameri rit dinKenia, din 1959 Dhau- expeditior
O UNITATE 3. Logie 6. Parcaj logiri (8172 m) din Hi- |

DE ODIHNA 4. Grup sanitar

muataia. In 1958 5i 1959 a




Vacantze in unea tacerii’

u doi ani in urmd, s-a constituit la Universitatea din Bucuresu
U un cerc al iubitorilor sportului subacvatic. Activitatea a

inceput cu 25 de studenti si studente, cdlduziti pe drumul

pasiunii lor de doi scufunddtori mai vechi, asistentul Viorel

Telegutd si laborantul (in prezent student la Politehnica)
Andrei lonescu. Scopul cercului este acela de a-i initia pe doritori
in tainele plonjdrii sportive moderne, de a-i ajuta sd-si confectio-
neze sou sd-si procure o aparaturd necesard scufunddrilor, de a le
deschide portile unei realitdti pline de farmec, cdreia facques-Yves
Cousteou i-a spus «monde du silence».

Primele lectii de scufundare s-au organizat la bazinul acoperit
Floreasca, dupd care, o datd cu vara i cu vacanta, au inceput
explordrile la lacurile din apropierea Capitalei: Snagov, Mogosoaia,
Cdlddrusani. La inceput pdtrunderile in abisuri erau timide, dar
cu vremea «lumea tdcerii» a devenit tot mai familiard tinerilor
plonjori, experienta si activitatea lor s-au imbogdtit. Ce i-a chemat
si ii cheamd pe acesti entuziasti sub oglinda apelor? Pe unii frumu-
seteg de basm a peisajului submarin; pe altii caracterul romantic
al unor astfel de actiuni; o parte din ei sint atrasi acolo dintr-o
pasiune pur sportivd; altd parte urmdreste imbogdtirea cunostinte-
lor de specialitate prin adevdrate investigatii in uriasul {aborator
subacvatic. ..

in anul trecut, numdrul studentilor bucuresteni amatori sd prac-
tice scufundarea sportivd a crescut simtitor, aparatura cercului
lor s-a imbogdtit, iar expeditiile au abordat noi coordonate geogra-
fice: Marea Neagrd (Costinesti si Mangalia), citeva lacuri de
munte, Delta... Apreciind la justa ej valoare noua activitate, Comi-
tetul Executiv. UASR a sustinut efectiv pe tinerii scufunddtori,
punindu-le la dispozitie o serie de mijloace materiale, creind condi-
tii pentru extinderea activitdtii lor. In acest fel s-a ajuns la consoli-
darea cercului, la trecerea spre domenii de lucru incd necunoscute
mai inainte (filmdri si fotografieri sub apd). la alcdtuirea unor
pldcute programe de vacantd.

Membrii cercului de scufunddtori de la Universitate nu-si ascund
pasiunea lor pentru vindtoarea submarind. Ei afirmd cd minuirea
pustii subacvatice furnizeazd plonjorului mari satisfactii, cd prin-
derea in acest fel a pestilor, in locurile permise, nu constituie un
pericol pentru fauna marind. Practic, vindtorii submarini nu pot
distruge imensa bogdtie a «lumii tdceriin, iar unele temeri expri-
mate in acest sens de cdtre citiva scufunddtori nu sint intemeiate.

Pentru vacanta din acest an scufunddtorii bucuresteni au planuri
mari. Ei au aflat cd peste 2 000 de studenti vor face excursii in
Deltd si, folosind acest prilej, vor organiza pentru acestia scufun-
ddri demonstrative, lectii practice de initiere, atragerea spre cercul
lor a celor ce doresc sd cerceteze §i sd cunoascd adincul apelor.
Cu sprijinul UASR, cercul de plonjori va lua parte la o turd nauticd
speciald in Deltd si pelacul Razelm, unde vor avea loc cercetdri
de hidrobiologie si filmdri sub apd. Existd, de asemenea, intentia
de a imbogdti utilajul cercului cu noi aparate autonome si costume
de termoprotectie, de a organiza o tabdrd la Mamaia, cu prilejul
cdreia studentii sd colaboreze cu scafandrierii profesionisti...
Proiecte frumoase, indrdznete, entuziaste, care vor face §i mai
dulci insoritele zile ale vacantei!

Dumitru SOMUZ

1. Tabira de corturi
canalul Sf. Gheorghe

pe

2. Salupa «Ciclonul», pusa
de UASR la dispozitia stu-
dentilor, ii poarta pe acestia
spre un nou colt de delca.

3. Unul din cei mai activi
membri ai grupului, Tiberiu
Mocanu de la Institutul Po-
litehnic, se pregiteste de
imersiune. El s-a speciali-
zat in filmiri subacvatice.

4. Gata pentru o noud «impusciturd».

S. Pestele a fost prins.



| Satelitul sa

ctiunea a inceput cu §apte ani in urmd printr-o cercetare «din zbory efectuatd de «Luna»

prima statie automatd interplanetard, lansatd din U.R.S.S. la 2 ianuarie 1959. Apoi, in toc

aceluiasi an, intr-o cadentd cu totul neobigsnuitd — o tragere de cea mai inaltd preciz

loviturd in plin («Luna»-2, 12 septembrie) si incd una voit de incadrare («Luna»-3, 4 o«
brie). Asadar, la numai doi ani de la declansarea ofensivei cosmice, omenirea dobindise o ir
tantd practicd in tirul interplanetar. Fusese atinsd suprafata Lunii, fuseserd obtinute primele im
ale globului lunar privit din acea parte din care pdmintenii nu putuserd sd-I priveascd pind at
Reusite cu adevdrat uluitoare, care aveau sd fie inmultite si imbogdtite nu peste multd vren
asemenea succese remarcabile ca aselenizarea unui obiect terestru si satelizarea in jurul Lu
unui alt corp, de aceeasi provenientd. in mod cu totul deosebit aceastd ultimd izbindd a evide
amploarea actiunii, fapt ce indreptdteste zdbovirea atentiei asupra ei.

S-a integrat in realitate, deci, §i aceasti plimadi
a creatiei omenesti. In jurul Lunii zboar¥ un satelit
artificial, particicd din Terra, despirtiti pentru
totdeauna de aceasta. Tehnic vorbind, faptul s-a
petrecut astfel:

1) Mai intii, o rachetd purtitoare puternici a
plasat pe orbitd in jurul Pimintului ultima sa
treaptd, impreund cu statia automati interplane-
tard «Lunan-fo care constituia sarcina sa utili.
Aceasta s-a petrecut la 31 martie ora 13 si 47 (ora
Moscovei). latd si parametrii orbitei: perigeul la
200 km; apogeul la 250 km; inclinarea planului
orbitei 52 grade.

2) Intr-un anumit punct al orbitei. riguros sta-
bilit, a fost conectat inci o datd motorul ultimei
trepte a rachetei purtitoare si aceasta a inceput
sd se indepirteze treptat de Pimint, scotind statia
(un corp cu organizare complexi, in greutate —
la sol — de 1600 kg) pe o traiectorie spre Luni.
Viteza maxim3 de pornire a statiei — ca obiect
independent — in cursa interplanetari: 10870
metri pe secundid. Zborul pini la Luni avea si du-
reze deci 3 zile si jumitate.

3) Au inceput sedintele de radiolegituri cu
statia; i s-a stabilit cu precizie traiectoria reali.
S-a calculat corectia. S-au transmis si s-au inre-
gistrat la bord elementele de comandi necesare
pentru orientarea statiei, actionarea motorului
la un anumit moment, bine stabilit, si pentru o
duratd de asemenea dati.

4) 1 aprilie. Autemat, statia si-a corectat tra-
seul, prin actionarea instalatiei principale de pro-
pulsie (un motor-rachetd cu combustibii lichid, cu
sistem de alimentare prin pompe).

Retinem: au fost corectate atit directia de
miscare (urmariti linia punctati, care indici traseul
necorectat), cit si viteza de zbor.

5) Pini la Luni mai sint circa 66 mii km! Statia
a patruns cu viteza de 1 000 metri pe secundi in
sfera de actiune a corpului ceresc vizat. Sigeteazi
spatiul ca un meteorit, sporindu-si treptat viteza.
O mai despart de Luni 8 mii km! Acum i se trans-
mite o noud comand3 de orientare-stabilizare. Ca
urmare, ia exact acea pozitie pe traiectorie pe
care va trebui s-o aibi cind isi va pune motorul in
functiune.

6) 3 aprilie ora 21 si 44 minute (ora Moscovei).
Sistemul de comandi-program de la bordul statiei
di ordinul «foc!» Motorul reduce rapid viteza
bolidului, de la 2,1 km pe secundi la 1,25 km pe
secundd, si acesta isi schimbid radical directia
de zbor.

7) Prizonier al Lunii (sau Luna prizonierd a
sa?), corpul pimintean isi incepe alergitura cos-
micd in jurul acesteia, pe o orbiti cu urmitoarele
caracteristici: depirtarea minima de suprafata Lunii
350 km; distanta maximi 1017 km; perioada de
revolutie 2 ore 58 minute 15 secunde; inclinarea
planului orbitei (pe ecuatorul lunar) 71 grade
54 minute.

8) O dati plasat pe orbitd de satelit al Lunii,
corpul se divide, partea frontald — satelitul pro-

priu-zis, in greutate de 245 kg — rimininc
mentul activ al experientei.

CITEVA PRECIZARI

Ceea ce s-a realizat e complicat! Foarte!
de pildi, manevra de corectie de la punc
Observati ci pentru executarea ei a trebui
zati (orientatd) statia perpendicular pe di
de miscare si apoi «fixata» (stabilizatd) in a
pozitie — lucru posibil in vid, in lipsa rezis
aerului. Rotirea statiei in jurul centrului s
greutate in timpul orientdrii a trebuit si s
astfel, incit capitul frontal al statiei si fie
pe directia in spre care trebuia corectat
iectoria.

Aici este esentiali pe lingd orientarea ¢
a statiei §si «administrarea» unui impuls ni
mare, nici mai mic decit cel calculat, oportur
manevrei. Este de fapt o cerintd energetici
de lAmurit: cu cit se intervine mai din timp |
corectarea traiectoriei, cu atit si consum
energie pentru efectuarea manevrei resf
este mai mic.

S3 presupunem, de pild4, ci abaterea sta
la directia de zbor va determina trecerea
lingd Luni la distanta de 9 000 km, in locde 10
cit era previzut. Dacid actionarea motort
va face cind mai sint doud zile de zbor la
natie, pentru corectarea traseului va fi st
un supliment de vitezd (pe directia indica
46 metri pe secundi, in vreme ce daci m
se va executa cind va mai fi rimas o zi de
ea va pretinde o vitezd de corectie dut
92 metri pe secundi.

A doua precizare: zborul a durat 80 d
Sint posibile si zboruri mai scurte? Desigur.
ci acestea pretind lansarea cu o vitezd mai n
sint zboruri rapide, care cer un consum sp
combustibil. Aceasta pe de o parte. Pe «
parte, cu cit statia «pleacd» cu vitezd mai
cu atit mai mare este si viteza ei rimasi la i
in sfera de acgiune a Lunii. Or, o asemene
tie nu convine, deoarece reclamid iar
sporit de combustibil, de asti dati pentrt
rea miscirii, fie pentru coborirea linid a st:
suprafata Lunii, fie pentru satelizarea sa. .
Solutia cea mai buni, din acest punct de '
zborul de 80 de ore.

Altd precizare: cerinta de combustibil
frinarea miscirii in caz ci se urmireste |
statiei pe orbitd in jurul Lunii este mult
decit in cazul aselenizirii. De aici si posit
rezervirii unei pirti aga de mari (1:6) di
tatea totali pentru incircitura utili.

in fine, se observi ci ultima manevri,
s3 transforme sonda in satelit artificial a
nu s-a mai ficut prin indreptarea statiei ct
rul perpendicular pe directia de zbor, ca |
manevrd, ci prin orientarea sa exact pe
de inaintare, cu motorul in fatd. In felu
forta de reactie a putut fi utilizati integral



3litului

:ducerea vitezei pini la valoarea doriti.
PE ORBITA IN JURUL LUNII

Cel mai simplu ar {i si se lanseze sateliti ai Lunii
‘in startul rachetei purtitoare de pe Luni. Intr-o
are situatie, daci racheta purtitoare imprima
siectului considerat viteza de 1 680 metri pe
«cundd, dupid o directie paraleld cu suprafata
obului lunar, acesta se inscrie pe o orbitd circu-
ri si devine satelit artificial al Lunii. Daca viteza
te mai mare, satelitul se plaseazi pe o orbitd
ipticd, iar dacd obiectul este aruncat de pe su-
-afata Lunii cu viteza de 2 376 metri pe secundi
apa pentru totdeauna din sfera de actiune a
slanetein.

Spre deosebire de conditiile terestre, unde din
wza atmosferei iniltimea minimd de satelizare a
nui obiect este de 150—170 km, in conditiile
inare poate fi realizat practic un satelit artificial

Lunii chiar la o iniitime de aproximativ 10 km.
ngurul obstacol : marile piscuri ale muntilor lunari.

Satelitul lunar plasat pe o asemenea orbitd
rculari apropiati are perioada de revolutie de

ord 48 minute 15 secunde. Lui ii corespunde

viteza orbitald mentionati (1,68 km pe secundi).

e misurd ce in3ltimea de instalare pe orbitd este
1ai mare, scade viteza orbitald necesar3, iar peri-
ada de revolutie creste — reguld valabild pentru
itelizarea unui obiect in jurul oricirui corp
eresc.

Si acum cea mai interesantd particularitate: si
e inchipuim ci satelitul lunar a fost plasat pe o
rbiti circulari a o indltime apropiati de 66 mii km
- limita sferei de actiune a Lunii. Perioada sa de
evolutie ar fi in acest caz de 18 zile (terestre),
e unde urmitoarea concluzie: este imposibild
ealizarea unui satelit sincron (stationar) in jurul
unii. Aceasta, pentru simplul motiv ci perioada
e rotatie a Lunii (in jurul axei polilor) este mult
\ai mare, si anume de 27 zile si 7 ore. Satelitul
limitd» — din acest punct de vedere — este to-
usi mai rapid decit «planetan, nemaiputindu-se
ealiza egalitatea de viteze unghiulare de rotatie
a in cazul satelitului artificial al Pimintului plasat
e orbiti ecuatoriali circulari la iniltimea de
5870 km.

Desigur, ar mai fi si alte aspecte interesante de
emnalat. le rezervim pentru comentariile pe
are le vor impune evenimentele astronautice
lltericare. Deocamdatd aici, incd o clarificare:

SATELITUL LUNIL, iN CE SCOP?

«Luna»10, pe lingd dovedirea importantei posi-
silitdti tehnice a realizirii unui satelit artificial al
.unii, indeplineste si o seami de sarcini extrem
le utile pentru cunoasterea stiintificdA a Lunii si
. mediului ei inconjuritor. Dintre acestea, deosebit
le folositoare pentru investigatia astronautici sint
nformatiile obtinute privitoare la: radiatii si me-
eoriti (factori periculosi pentru navigatia cos-
nici), cimpul magnetic si cimpul gravific al Lunii
factori determinanti in explorarea spatiald).

Simplu exprimat, semnalirile ficute de «Luna»-10
sint in profitul multor stiinte si activitti stiingi-
ice, cel mai mare beneficiu avindu-l astronomia
ii astronautica. Apoi, acest model are insemnitate
ieosebitd prin faptul cid a confirmat o nouid posi-
dilitate de abordare a exploririlor spatiale cu
jjutorul mijloacelor automate de sondaj. $i inci,
1 aritat cd se poate realiza intr-adevidr si din acest
sunct de vedere ceea ce specialistii isi propun
1stdzi insistent: zborul spre Luni al unor vehicule
pilotate.

Asa cum am aritat in alte comentarii anterioare,
zel putin in etapa de inceput astronautii vor explora
Luna ficind «escali» pe orbitd in jurul ei. Trebuie
notat ci manevra de trecere pe orbitd circum-
lunari este o sarcind in multe privinte mai usoard

3 aprilie. «<LUNA»-10. Dupd un
zbor de 80 de ore, statia «Luna»-10,
lansatd din U.R.S.S. la 31 martie,
s-a plasat pe o orbita circumiunard
cu urmdtoarele caracteristici: de-
pdrtarea la periseleniu 350 km, iar
la aposeleniu 1 017 km; perioada de
revolutie 2 ore 58 minute 15 secunde ;
inclinarea orbitei pe planul ecuato-
rului lunar 71 grade 354 minute
(cititi comentariul aldrurat).

6 aprilie. «COSMOS»-114. Pa-
rametrii orbites : distanta la perigen
210 km, sar la apogeu 374 km;
perioada de revolutie 90,1 minute;
inclinarea 73 grade.

7 aprilie. sSURVEYOR». S-a
incercat lansarea experimenrald pe
o orbitd elipticd foarte alungitd, in
jurul Pdmintului, a unet machete
a stapiei automate americane «Sur-
veyor», destinatd explorarsi Lunit
prin aselemizare. O defectiune sur-
venitd in functionarea wmotoarelor
rachetei purtdtoare a dus la esecul
experientel; macheta nu s-a separat
de ultima treaptd a rachetei §i im-
preund cu aceasta s-a plasat pe o
orbitd circumterestrd la indltimea
de 160 km.

8 aprilie. «OBSERVATOR AS-
TRONOMIC ORBITAL.». Este un
laborator automat destinat observari
cerulut (stelelor, galaxiilor, nebuloa-
selor) din spafiul cosmic, inzestrai

K
ticd

cu 10 relescoape de constructie spe-
ciald. Costul constructiei a fost eva-
luat la 50 milioane dolari. Satelitul
s-a plasat pe o orbita la indljimea de
800 km, dar curind dupd lansare a
devenit inutilizabil, din cauza des-
carcdrii accidentale a bateriilor de
curent.

APRILIE

8 aprilie. SATELIT. De la baza
Vandenberg ( California) a fost lan-
satd o rachetd «Thor-Agena» care
a plasat pe orbitd un satelit artifi-
cial al Pdmintulvi. Nu s-au dar
publicitdpii coordonatele sale.

12 aprilie. «ZIUA COSMONA-
UTICIs. Implinirea a 5 ant de la
primul zbor cosmic al omului a pri-
lejuit evocdri st comentarii interesan-
te asupra realizdrilor de pind acum
in domeniul explorarilor spatiale,
precum si in legdturd cu perspecti-
vele acestui domeniu de activitate.

12 aprilie. VERIFICARE TEH-
NICA A NAVEI APOLLO. Timp
de 14 zile trei ingineri americani au
locust intr-o cabind «Apolloy pentru
a verifica condipiile de asigurare
tehnico-biologicd de la bordul acestei
nave. La terminarea verificdrii ei
au transmis observatsile lor cosmo-
nautilor Edward White, Virgil Gri-
ssom s1 Roger Chaffee — membrii
primulut echipaj programat sa zboare
la bordul navei ¢«Apollo» in cadrul
etapei de inceput, cind nava va fi

plasatd pe o orbitd in jurul Pamin-
tulus.

14 aprilie. «SECAM»-3. La Mos-
cova a avut loc a treta sestune a
comisiei sovieto-franceze de colabo-
rare in domentul televiziunii in cu-
lori. A fost recomandat «SECAM»-3
ca sistem comun, {inindu-se seama
si de rezultatele obpinute cu prilejul
emistilor prin intermediul satelitu-
Iui de telecomunicapii «Molmay.

14 aprilie. COMSAT. La Wa-
shington s-a finut o reuniune a unor
reprezentanti ai Societdyii de comu-
nicapii prin sateliyi (Comsat) pentru
a discuta asupra posibilitdplor de
extindere a utilizdrii satelitilor spe-
ctalizayi pentru transmiterea de pro-
grame de televiziune.

20 aprilie. «COSMOS»-115. Ca-
racteristicile orbitei: depdrtarea la
perigen 190 km, iar la apogeu 294
km; perioada de revolupie 89,3 mi-
nute; inclinarea 65 grade.

25 aprilie. NOI RACHETE
PURTATOARE. Agenpia TASS
a anungat cd intre 25 aprilie 5
31 wlie Untunea Sovieticd va lansa
mai multe rtachete purtdtoare in
doud zome din regiunea Oceanului
Pactfic in scopul elabordrii unor noi
sisteme pentru obiectele cosmice.

25 aprilie. «MOLNIA»-1. Noul
satelit din seria «Moluia» a fost
lansat in conformitate cu programul
de perfectionare a sistemudur de tele-
comunicafit §i transmitere a imagi-
nilor de televiziune prin intermedinl
satelifilor. Caracteristicile orbitei :
perigeul 499 km, apogerd 39 500 km,
perioada de revolugie 11 ore 50 mi-
nute; inclinarea 64,5 grade.

26 aprilie. <COSMOS»-116. Sa-
telitul s-a plasat pe o orbitd cu
urmdtorti parametri : depdrtarea la
perigen 294 km, i1ar la apogeu 478
km; pericada de revolugie 92 mi-
nute; inclinarea 48 grade 25 mi-
nute.

in discutie la O. N. U.

.

FOLOSIREA SPATIULUI

. COSMIC IN SCOPURI
. PASNICE

cind la bordul navei se afld o fiint4d care gindeste.
De asemenea, am precizat ci plasarea unei nave
pe orbita de satelit artificial al Lunii cind lansarea
se face de pe suprafata Lunii este o operatie mai
putin complex3 decit in varianta acestei lansiri.

Se poate concluziona deci ¢ «asediereay» Lunii
a intrat intr-o fazi hotiritoare o datd cu plasarea
pe orbitd circumlunari a statiei «Luna»10. Sa
mai ficut un pas spre «implinirea scopului» celei
mai mari pregitiri astronautice contemporane:
zborul omului in Luna!

Ing. D. ST. ANDREESCU

membru in Comisia de astronautici a
Academiei Republicii Socialiste Romania

e " ""”"""'I»':l'-"f-‘

SN AN B

el S,

A n expunerea sa in cadrul celei de-a patra
sesiuni a subcomitetului tehnico-stiintific al
Comitetului special al O.N.U. pentru folo-
sirea spatiului cosmic in scopuri pasnice, seful

delegatiei romane, acad. ELIE CARAFOLI s-a refe-
rit la recentele succese in explorarile spatiale si a
subliniat cad dezvoltarea colaborarii bilaterale si mul-
tilaterale internationale in vederea folosirii pasnice
a rezultatelor obtinute este profitabila pentru intreaga
omenire. Savantul roméan a mentionat cd in tara
noastra cercetarile stiintifice, inclusiv activitalea spa-
tiala, constituie o problema de stat. referindu-se la
crearea Consiliului national al cercetarii stiintifice, la
lucrarile stiingifice in materie spatiala care se efectu-
eaza in invatamintul superior, la studiile teoretice ela-
borate in institutele de cercetiri cu privire la posibi-
litatea determinarii variatiilor locale ale densitifii
atmosferei (utilizindu-se in acest scop date din obser-
vatii asupra satelititor), la dezvoltarea cercetarilor
meteorologice s.a. A mai fost amintitd participarea
Romaniei la programele spatiale internationale.

in cuvintarea sa, seful delegatiei romane a subliniat
necesitatea formarii de specialisti in tarile mici si
mijlocii si a sugerat ideea elaborarii unor manuale
cuprinzind date de folosire a tehnicii spatiale in
meteorologie si telecomunicatii — domenii care in-
tereseazd majoritatea tarilor lumii.

Un mijloc eficient de formare a specialistilor l-ar
constitui organizarea pe scara internationala si nati-
onala a unor cursuri pentru diferite discipline ale
activitatii stiintifice spatiale.

Acad. E. Carafoli a comunicat ¢ in Romania s-a
efectuat un studiu asupra introducerii problemelor
de cercetari spatiale in invajamintul superior si ca
acest studiu a fost prezentat in septembrie 1965 la
Congresul international de aeronautica de la Atena.

Numerosi delegagi au sprijinit propunerile repre-
zentantului roman.
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iitorul posesor al unui automobil, neinitiat in «arta de a con-
V ducey, trebuie sa treacid un examen care, pentru unii, constituie

o problemi destul de dificild. Bineinteles ci rezultatul acestui

examen este hotirit de pregitirea personald a candidatuiui,

pregitire ce se poate face in cadrul organizat al scolilor de

conducere auto sau in afara acestora, individual. Pentru care
din aceste aiternative e mai bine sa se opteze’

Ca sa se raspundi la aceastd intrebare este necesar sa se defineasca
mai intii profilul pregitirii viitorului conducitor auto. Instruirea
acestuia trebuie si tind seama de doi factori importanti: unul tehnic
si altul determinat de particularitigile circulatiei rutiere actuale.

Automobilul modern a devenit o masind complicatd, in compunerea
cireia intrd zeci de agregate, dispozitive si aparate, care trebuie
manevrate succesiv sau concomitent si a ciror functionare trebuie
urmiritd atent. De aceea practica conducerii automobilului impune
conducitorului un minimum de cunostinte tehnice. Pe de alti parte,
intensificarea permanentd a traficului rutier, rezultat al cresterii
numarului de masini si a vitezelor de rulaj, face ca circulatia si devini
din ce in ce mai complicata.

Atit pregitirea tehnica, cit si insusirea normelor legale de circu-
latie comportd o perioada oarecare de pregatire in care este necesari
nu numai o anumita succesiune si gradatie de expunere si de insusire
a cunostinteior teoretice, ci si o metodici speciald de formare a deprin-
derilor practice. Bineinteles ci toate aceste activititi se desfisoari
mult mai bine dacé exista un plan tematic intocmit pe baza unei bogate
experiente de instruire, in cadrul unor sidli documentare dotate
corespunzator si a unui autodrom unde si se efectueze primele sedinte
de conducere. latd de ce apreciem ci pregitirea in afara scolii a viito-
rului conducitor auto nu este cea mai potrivita formi de insusire a
conducerii automobtlului si acest fapt este sprijinit si de observatia
ci majoritatea accidentelor de circulatie sint provocate de conducitori
care nu au urmat o scoali de soferi.

In tara noastrd, pentru pregitirea soferilor amatori s-au infiintat
scoli de conducere care functioneazid pe baza unui program elaborat
de specialisti din cadrul M.T.A.N.A. Elevii sint grupati in numir
convenabil, astfel incit desfisurarea sedintelor teoretice si practice
sa nu fie stinjenitd. Scolile au sali de clasi si sili documentare dotate
cu material didactic atit pentru lectiile de circulatie, cit si pentru
cele de mecanici. Corpul didactic este selectionat cu ingrijire; el se
compune din oameni calificati, cu o bogati experientd, asa incit lectiile
predate de ei sint bine documentate, intocmite la un nivel corespun-
zitor, intr-o formi interesanti si atractiva.

Pentru desfisurarea practicii de conducere, scolile dispun de un
numir suficient de autoturisme moderne cu dubli comandi si de
instructori bine pregititi. Lectiile de conducere urmeazi o serie de
etape in care sint insusite si aplicate normele de circulatie si se for-
meazd deprinderile practice de pilotare a masinii. Cursul se incheie
cu sedinte de conducere pe strazi intens circulate, elevul trebuind
sd se «descurce» ca si cind ar fi singur, pe propriut siu automobil.
Toate aceste conditii de pregitire reprezinta o garantie nu numai a
succesului fa examen, ci mai ales a bunei comportiri viitoare fa volan.
Este adevirat ci aceastd garantie nu poate fi totald (ne referim aici
la asa-numitele «antitalentey, cazuri foarte rare, care deprind neobis-
nuit de greu practica conducerii), dar ea este mult mai mare decit
in cazul celor care invatd de unul singur, firid o metodici speciald,
fird o bazi materiald corespunzitoare si fird instructori experimen-

tati.
I. S

ceput

INAINTE DE
PLECAREA LA DRUM

ie cd este vorba de o cdldtorie de
F agrement sau de una dictatd de alte
interese, plecarea la drum trebuie
precedatd de un control riguros
al automobilului. In multe manu-
ale se subliniazd —gsi nu fdrd
iemer ——cd buna stare a masinii depinde
in mare mdsurd de sofer. Aceastd obser-
vagie este prilejuitd de constatarea inde-
lung experimentatd cd majoritatea de-
Sfectrunilor 51 deranj telor provin din
cauza neglijentei; un defect mic, nede-
pistat §i neremediat la timp, lipsa unmui
surub sau a unei piulite, poate scoate
din funcpiune o piesd san un agregai,
compromitind cdlatoria, transformind-o
intr-un prilej de suparare si oboseala.
latd pentru ce, indiferent de starea
in care a fost ldasat automobilul dupa
ultimul rulaj, inainte de plecarea la drum
trebuie sd se execute o atentd revizie
tehnicd. Ce se controleazd cu acest
prilej st care ar fi urmdrile neexecutdri
acestel operafii?

Ca orice control, §i cel efectuar asu-
pra automobilului trebuie precedar de
curdtirea generald @ masimi (dacd —
fapt nu tocmai laudabsl —acest lucru
nu s-a fdcut dupd venirea din cursa pre-
cedentd). Cu acest prilej se constatd
starea caroseriei §i a celorlalte organe
expuse murddriel. Neexecutarea unei ast-
fel de operafii creeazd condipii favora-
bile degradarii in continuare a magini,
prin stricarea vopselei, ruginire etc. Nu
trebuie sa se piardd din vedere nici
Japtul cd rulajul cu automobilul murdar
poate atrage dupd sine consecinfe nepld-
cute prevdzute de normele legale de
circulagie.

In ordine urmeazd controlul §i, even-
tal, completarea alimentdarii cu apd.
combustibil si lubrifiant, a sistemelor de
rdcire st alimentare, precum §1 a insta-
lagiei de ungere (motor, schimbdror de vi-
teze §i diferential). Cu aceastd ocazie
se observd dacd nu se produc scurgeri la
radiator, la pompa de apd sau racorduri
§1 se constatd gradul de intindere a
curelei ventilatorului st a dinamului.
Aceleasi observapii si recomanddri refe-
ritoare la scurgeri sint valabile §i pentru
sistemele de alimentare §i umgere.

Controlul instalatier electrice constd
in verificarea bateriei de acumulatoare
(la care se curdtd si se ung bornele, se
controleazd nivelul §i densitatea elec-
trolitului §i se constatd dacd nu existd
scurgeri), a semnalizatoarelor lunminoasc

PRINZ 1000 TT schimbatorul de viteze

§1 acustice, a stergdtoarelor de parbriz,
a iluminatului interior si exterior, de
asemenea, un control atent se cere fdcut
asupra funciiondrii corecte a dinamuiwu
s1 a electromotorulur de pornire si a std-
rif conductorilor electric:.

Un alt element important este direcpia.
Mai intii se constatd dacd jocul volanu-
lai nu depdseste 10 —15° i, la nevoie,
se regleazd. Apor se constard modul de
fixare a coloanel de directie, a tuturor
articulatiflor & a barer de directie. Ne-
gliyarea regldrit si stringerit acestora u
constituil nu de puline ori cauza unor
grave accidente de circulaiie.

Nici sistemul de frinare nu trebuic
uitar. Aici se are in vedere existenta in
suficientd cantitate a lichidului de frina,
integritatea i asigurarea suruburilor,
tijelor st conductelor de frind si hpsa
scurgerilor de lichid din sistem; unde nu
se efectueazd automat, se va controla s
Jocul dintre saborii st tamburit frinelor

Si acum, roptle. Starea lor, controlul
presiunit din pneurs si restabilirea acesteia
in limitele prescrise, ca §i werificarea
stringertt piulitelor de fixare a jantelor,
sint absolut obligatorii.

Inainte de incheierea operapiilor de
control se porneste motorul st se ascultd
Sfunctionarea sa la diferite regimurt, inter-
wvenind in mod corespunzdtor la nevoic.

Se poate in sfirsit pleca, dupa toate
acestea? Incd nu. Pentru a ne considera
complet pregatiti de drum, trebuse sa ne
asigurdm de existenta in portbagaj a tutu-
ror sculelor necesare pemtru efectuarea
mictlor reparapi, inlocuiri st reglaje, care
pot interveni pe parcurs. Printre acestea
este bine sd se gdseascd un set de buwjii,o
bobind de inductie, o curea de ventilator,
un condensator, platine, un capac de
ruptor-distribuitor, un set de becuri,
2 —3 ventile, 0 membrand a pompet de
benzind, citeva garnituri pentru sistemul
de frinare. In afard de acestea, este
bine ca in portbagaj sd existe o rezervd
de circa 10 litri de benzindg si un litru
de ulei.

Avind toate acestea pregdtite, fiind
siguri ca bagajele sint bine aranjate, iar
actele masinii st cele personaly sint la
locul lor, putem porni la drum linistit:,
avind siguranga cd in afara unor situatit
complet imprevizibile si foarte pupin
frecvente, cdldioria se va desfasura nor-
mal.

Mircea MUSATESCU

are capabil si4 puni mai bine in va-

patru trapte sincronizate, iar loare calititile citate. Aceasta

Cind uzinele N.S.U. au in- suspensia este foﬂ_‘""id inte- a apdrut anul trecut sub denumi-
productia modelului gral cu arcuri elicoidale; in fati  rea «Prinz 1 000 T T'», avind ace-

«Prinz 1000», comentatorii de
specialitate care au incercat ma-
¢ina au relevat mai ales calitdtile
sale dinamice si deosebita stabi-
litate in viraje. Motorul acestei
masini, plasat in spate, are patru
cilindri in linie, cu o cilindree to-
tald de 996 cmc i raport de com-
primare 8 : 1. Puterea maxima
de 51 CP (SAE) se obtgine la
4 800 rot/min; distributia este
realizatd prin supape in cap gi un
arbore cu came in chiulasi.

prinderea rotilor se face prin
triunghiuri suprapuse, iar in spa-
te prin triunghiuri simple. Di-
mensiuni: lungime 3810 mm,
Jitime 1490 mm, inidltime
1 360 mm, calea 1270 mm fatid
si 1235 mm spate, ampatament
2250. Autoturismul are 620 kg
si atinge 135 kem/h.

inca de la aparitia sa, dat fiind
buna stabilitate si tinuta de
drum, se agtepta o varianti echi-
pati cu un motor mai puternic,

easi caraserie gi parte mecanici,
dar cu un motor deosebit
{1085 cmc, 9 :1, 55 CP (DIN) la
§ BOO rot/min, ricire cu aer),
care are o buni caracteristica
elasticd, calitate ce se poate
aprecia daci se tine seama ci
cuplul motor maxim 8,2 kgfm
se realizeazd la 2500 raot/min.
Desi ceva mai grea (640 kg),
noua varianti «1 000 TT» atinge
viteza maxima de 150 km/h
{80 kcm/h in 5.5 5!).



ampionatele mondiale de tir au o vechime
C destul de mare si de fiecare datd au intrunit
la startul probelor pe cei mai buni tintasi
din lume. Ele au ajuns anul acesta la cea de-a
39-a editie. Pinid la cea de-a 34-a editie reprezen-
tantii ¢irii noastre au participat doar sporadic la
unele campionate. Incepind cu a 35-a editie care a
avut loc in Norvegia, trigitorii romani au inceput
si participe regulat. La aceastd editie concurentii
nostri nu s-au remarcat, deoarece nu aveau incd
experienta marilor confruntiri mondiale.
in anul 1954 a avut loc a 36-a editie in America
de Sud la Caracas (Venezuela) pe poligonul «Cor-
nejo Blanco» (Epurele alb). Tara noastrd a avut un
singur reprezentant pe Gh. Lichiardopol care cu
rezultatul de 573 p la pistol vitezd nu a reusit sd
se claseze decit pe locul 10. Intrecerile au fost
dominate de trigitorii sovietici 5i scandinavi care

a tragatorilor

au cistigat majoritatea titlurilor puse in joc.

Cea de-a 37-a editie a campionatelor, desfisu-
ratd pe poligonul Dinamo din Moscova in anul 1958,
a adus trigivorilor nostri satisfactii deosebite. Doi
reprezentanti ai tirului rominesc cuceresc titiul de
campioni mondiali: C. Antonescu la proba de armi
liberid calibru redus, 40 f pozitia in picioare, seniori
(367 p) si M. Ferecatu la armi liber3 calibru redus.
60 f pozitia culcat, juniori (588 p). Echipa de arma
liberd s-a clasat fa egalitate de puncte cu echipa
Angliei. La baraj a fost depisiti si a obginut medalia
de argint. Tot la aceasti editie tragitorii de pistol
viteza au aritat calititi deosebite. Astfel St. Petrescu
cu 589 p s-a clasat pe locul I, iar echipa noastri
pe locuf V.

Cea de-a 38-a editie s-a desfisurat in anul 1962,
la Cairo pe poligonul de tir al armatei egiptene,
situat in preajma piramidelor celor trei faraoni:
Keops, Kefren si Mikerinos. De data aceasta rezul-
tatele trigatorilor nostri au fost mai slabe decit
ta Moscova. Ei nu au reusit decit si se claseze la
citeva probe in primele cinci locuri. Si fi fost de
vind cildura, intensitatea luminii sau piramidele,
care i-a intimidat pe trigitori cu miretia lor?

Anul acesta intrecerile din cadrul celei de-a
39-a editii a Campionatelor mondiale de tir vor
avea loc intre 14—24 iulie, la Wiesbaden. Vor sosi
cei mai buni tintasi din lume care isi vor disputa
intiietatea pentru cucerirea celor 23 titluri de
campioni mondiali puse in joc.

Incd din funa noiembrie a anului trecut, dupi
Campionateie europene, cei mai buni dintre triga-
torii nostri au inceput pregitirile in vederea acestei
mari confruntiri mondiale. Ei au invitat mult atit
din succesele obtinute cit si din insuccesele inregis-
trate in anii trecuti, iar ultimele rezultate obtinute
in concursurile interne si internationale ne dau
speranta unor rezultate valoroase la aceasta editie
a Campionatelor mondiale.

lon TRIPSA
maestru emerit al sportului

Recordurile mondiale

Probe individuale (birbati)

ARMA LIBERA CALIBRU REDUS, 60 focuri culcat:
597 p — Laszlo Hammerl (Ungaria) 1964; 597 p
Weseley Lones Wigger (S.U.A.) 1964; 40 focuri
culcat: 398 p — Olle Jensen (Danemarca) 1959;
40 focuri in genunchi: 391 p — Marat Niazov
(U.R.S.S.) si Yilho Yionen (Finlanda) 1958; 40
focuri in picioare: 376 p — Gary Anderson (S.U.A.)
1962; pe 3 pozitii (120 f): 1.164 p Weseley Lones
Wigger (S.U.A.) 1964.

PISTOL VITEZA. 60 focuri: 595 p — Aleksandr
Kropotin {U.R.S.S.) 1963.

PISTOL LIBER . 60 focuri: 566 p — Anton lasinski
(U.R.S.S.) 1955:

PISTOL CALIBRU MARE. 60 focuri: 597 p —
T.D. Smith Ul (S.U.A.) 1963.

Probe individuale (femei)

ARMA LIBERA CALIBRU REDUS. 60 focuri culeat:
594 p — Zinaida Zelenkova (U.R.S.S.) 1959 si
Iren Veres (Ungaria) 1961; pe 3 pozigii (90 )
866 p — Zinaida Zelenkova (U.R.S.S.) 1959

Probele campionatelor

Senjori: armd militard, 300 m 3x20 focuri,
armd liberd calibru mare, 300 m 3x40 f; armad
liberd calibru mic 3 x40 f si 60 f cuicat: armd stan-
dard 3 x 20 f; pistol liber, pistol vitezd si pistol calibru
mare cite 60 f; talere aruncate din sant 300 t si skeet
200 t; tintd miscdtoare (mistret) 50 m 20 f. curse
normale si 20 f curse rapide.

Femei: armd standard,60 f pozitie culcat,3x 20 f;
pistol standard 25 m 30 f precizie si 30 f vitezd;
talere aruncate din sant si skeet cite 100 t.

Tot in cadrul campionatelor seniorii vor mai
participa la proba de armd cu aer comprimat (10 m
distantd), 40 f din pozitia in picioare, pentru care
nu se acordd titlul de campion.

. Multiplul  record-
man Petre Sandor. W

imp de cinci zile standurile de tra-
gere ale poligohului Tunari au gaz-
T duit intrecerile din gadrul traditio-
nalului concurs de tir «Cupa Steaua».
Si-au disputat intiietatea cei mar
buni tintasi din Bucuresti, Arad,
Cluj, Brasov, Giurgiu, lasi si Bacdu.
Lupta pentru primele locuri a fost pa-
sionantd si s-au inregistrat performante
valoroase. Multi dintre concurenti si-au
depdsit recordurile personale. Imbucuré-
tor este faptul cd intrecerea s-a incheiat
cu patru noi recorduri republicane (trei
individuale si unul pe echipe). latd pe
scurt citeva din momentele mai deosebite.
La standul de pistol vitezd, maestrul
emerit al sportului |. Tripsa (Dinamo)
terminase prima mansa de 30 focuri cu
rezultatul de 298 p din 300 posibile. Pind
sé-t vind rindul la mansa a ll-a a trecut
prin standul de puscd admirind «decarii»
care se aliniau unul dupd altul pe fisele
de concurs. Dupd putin timp a revenit la
standul de pistol vitezd luind loc in tri-
bund. Prietenii evitau sd-I priveascd sau
sdé-1 provoace la discutii tocmai pentru a-i
asigura linistea necesard. Incepe mansa
a l-a. Prima serie de cinci focuri, apoi

alta... «ultima serie de patru secunde».
Arbitrul de pe linia tintelor anunta mereu
«zece, zece... Total 596 p, nou record al
tdriis. O performantd de valoare, cu
un punct peste recordul mondial.

. A treia zi initiativa stabilirii de per-
formante a revenit puscasului Petre San-
dor (Steaua). Anul trecut, participind
numai la probele de maestru tragdtor din
cadrul Campionatelor europene, a cucerit
trei medalii de aur. Mai tirziu, in campio-
natele republicane, a obtinut titlul de
campion al térii la armd liberd calibru
mare. Anul acesta prima satisfactie o
are in «Cupa de iarnd» cind la armd
standard (3 X 20 f) stabileste recordul
de 568 p, rezultat egalat si in «Cupa
Tineretuluin.

«Cupa Primdverii» i-a adus un nou
record al {drii la armd liberd calibru
mare — 563 p (v.r. 558 p).

... Pind sd primeascd comanda de in-
cepere si-a verificat atent pusca, crono-
metrul $i a privit linia tintelor prin lunetd.
A inceput tragerea. Primele lovituri ii dau
incredere. «Decarii» se succed. In sfirsit
porneste si ultimul foc, apoi este imbrd-
tisat de colegii sdi pentru frumoasa per-

formantd de 570 p, nou record republican
la armd standard, cu aceasta si echipa
Steaua din care fdcea parte a stabilit un
nou record de 2 242 p. Deci o dubld
bucurie.

A cincea zi de concurs, se desfdsoard
proba de 3 x 20 f armad militard la 300 m.
Sandor ascultd ultimele indrumdri ale
antrenorului sdu M. Toader. Ocupd locul
de tragere si-si aranjeazd fiecare obiect
de care are nevoie. Trage focurile de re-
glaj, apoi pe cele din concurs. Trece de
la pozitia culcat la «genunchi» si apoi la
«picioare». «Decarii» se inmultesc. Detu-
ndturile sint destul de puternice insd orice
miscare in poligon tulburd linistea. Spec-
tatorii vorbesc in soaptd, se opresc, com-
pard rezultatele. Timpul trece pe nesim-
tite. Mai are de tras doud focuri dar
recordul la armd militard este de pe acum
depdsit. Un «decars, incd unul si pe fisd
apare 552 p — nou i valoros record
al tdrii (v.r. 530 p dateazd din 1963). Pe
tabelul recordurilor numele lui Petre
Sandor este inscris pentru a patra oard.

Niculae BOGDANA




CERCETAREA STIINTIFICA SI RADIOAMATORISMUL

de prof. univ. Edmond NICOLAU, director
adjunct stiintific al Centrului de calcui
economic si cibernetici economici Bucuresti

au uneori urmiri care cu greu pot fi previ-

zute.

Pe cind eram elev in ultimele clase ale

liceului «Nicolae Bilcescu» din Briila, la

una din orele de fizici, regretatul profesor
Al. Bogdinescu ne-a prezentat o serie de expe-
riente simple (observarea rezonanteila un circuit
acordat si altele) pregitite de un radioamator
bridilean. Desi de atunci au trecut peste 25 de ani,
mi-au rimas bine intipirite in minte aceste
experiente. Pentru ci tocmai ele au constituit
argumentul observirii rexonantei la un circuit
acordat, decisiv asupra carierei mele viitoare.
Impresionat de frumusetea tehnicii care ne fusese
prezentatd, m-am decis s3 mi inscriu la concursul
de admitere al Facultitii de Electromecanica
de la Politehnici. Sosit in Bucuresti, o noui
imprejurare avea si-mi intireasci impresia pe
care mi-o ficuse primul contact cu radioamato-
rismul. Intr-una din zile un coleg m-a invitat
si-i vid laboratorul radio. Colegul {a care mi
refer este cunoscutul radioamatog inginerul
Liviu Macoveanu — cunoscut incid de atunci de
intreaga lume radioamatoriceasci sub initialele
YRSML — indicativul siu din anul 1940.

Si aceastd viziti a avut urmdiri importante
pentru orientarea pregitirii mele ulterioare.
Atunci m-am hotirit si urmez sectia de Electro-
comunicatii. Asa a inceput preocuparea si prega-
tirea mea in domeniul radioelectronicii.

l ' nele intimplari simple din viata noastra

»

in epoca noastri se desfisoari o puternici
revolutie tehnico-stiintificd, fira egal in istoria
omenirii. In aceasti revolutie, un rol cu totul
deosebit revine radioelectronicii. Intr-adevir,
nu existd domeniu de activitate in care radio-
electronica s3 nu intervinid prin aparatele si
metodele sale.

In radiotehnici sintem in prezenta unor feno-
mene foarte subtile, iar constructia unor apa-
rate electronice — indiferent daci este vorba de
emititor sau receptor — obligi la o pitrundere
in esenta unor fenomene complexe. Si ar fi gresit
si se creadi ci radicamatorul si-ar putea desfi-
sura rodnic activitatea fird si cunoascai, si inte-
leagad aceste fenomene.

Un bun radioamator dornic si se afirme in
practicarea acestei activititi tehnico-sportive
trebuie si dobindeasci atit cunostinte de teoria
circuitelor, cit si cunostinte privind functionarea
tuburilor electronice, a tranzistorilor etc. In
acelasi timp el va trebui si inteleagd fenomenele
legate de antene, ca si de propagarea undelor
de radio in prezenta ionosferei. Radioamatorul
pasionat are multe de invitat, dar si implinirile
ii aduc satisfactii deosebite. Apoi, toti cei care-si
consacri o parte din timpul de recreatie (si chiar
o parte din timpul de odihni) radioamatoris-
mului au marea bucurie a diruirii pentru creatia
saciald, bucuria contributiei la tezaurul progre-
sului uman.

Este de retinut, de pildi, ci radioamatorii au
ardtat pentru prima dat3 posibilitatea utilizirii
frecventelor inalte pentru stabilirea unor comu-
nicatii la mare distanti. Astizi ni se pare ceva
firesc, obisnuit, si ascultim programe radio pe
unde scurte, dar acest «obisnuit» s-a instalat nu
de prea muitd vreme. In preajma primului razboi
mondial nu se stabileau legituri radio decit prin
unde lungi.

Activitatea pe care o desfisoard radioamatorii
din intreaga lume este astizi deosebit de com-
plexi si foarte folositoare, de unde imperioasa
datorie sociald de sprijinire si incurajare. A
devenit obligatie elementar3 insugirea unui mi-
nim de cunostinte radio, de citre pituri tot mai
largi ale populatiei. lati, de pildi, radioul si tele-
viziunea au intrat definitiv in viata noastri de
toate zilele. Orice posesor de televizor este
preocupat in mod curent de reglarea contras-
tului la televizor sau de orientarea antenei pentru
a asigura o receptie optimi. Televizorul ne
verifici astfel — bineinteles extrem de sumar —
tocmai cunostintele elementare de radiotehnica
la care m3 refeream mai inainte.

Este bine deci ca in special tinerii si practice
radicamatorismul,decarece in modul acesta ei isi
fundamenteazi mult mai temeinic anumite cu-
nostinte care au pitruns in viat3 i care de altfel
sint cuprinse in programa de fizici de liceu.

Independent insa de acest aspect, prin radio-
amatorism tinerii isi satisfac o necesitate fireasci
de a intelege mai bine unele fenomene fizice, de
exemplu, in legiturd cu inregistrarea si redarea
muzicii sau cu producerea sunetelor pe cale
radioelectronici.

Prin contactul cu radiocamatorismul, tinerii
au posibilitatea si-si descopere anumite aptitu-
dini si chiar si se orienteze mai bine in alegerea
profesiunii. Aici nu este varba numai de intele-
gerea mai completi a unor probleme de fizici,
ci si de insusirea primelor elemente ale unei
viitoare meserii.

Asa cum cu citeva secole in urmai, dezvoltarea
tehnicii orienta preocupirile tinerilor spre op-
ticd (filozoful B. Spinoza isi cistiga existenta
slefuind lentile), in epoca noastri, interesul

general este indreptat spre electronici, astfel in-
cit ni se pare firesc ca in masi tineretul s se preo-
cupe de problemele radioamatorismului. Bine-
inteles, radioamatorismul poate fi extins numai
in miasura in care tinerii au la dispozitie si ele-
mentele de bazi pentru aceasta. Ne gindim daca
nu ar fi cu putintd ca in cadrul invatimintului
general — ca si in cadrul liceelor, mergind pe
linia politehnizirii, s se introduci ore practice
de radiotehnici. Aceasta ar duce la 0 mai bunid
pregitire si formare a tinerilor pasionati pentru
tehnici, la indrumarea lor spre cunoasterea
noutitilor tehnico-industriale si chiar la fixarea
la acestia a anumitor deprinderi utile.

in prezent cind tehnica radio si de televiziune
se afl3 aproape in fiecare casi, in fiecare familie
se pare cit se poate de firesc ca fiecare tinir sa
cunoasci principiile de bazi ale acestor aparate.

Atunci cind pledim pentru radioamatorism
ne gindim si la contributia pe care radioamatorii
au adus-o in diferite ramuri ale stiintei. Amin-
team mai inainte de contributia radicamatorilor
la dezvoltarea legiturilor pe unde scurte. In
momentul de fati aceasti problemid a propa-
girii undelor radio continui si fie in atentia
savantilor din intreaga lume si, 0o dati cu cuce-
rirea frecventelor foarte inalte, s-a trecut la stu-
dierea propagirii undelor centimetrice si mili-
metrice la distante foarte mari.

Astfel, pe aceastd linie se inscriu si experien-
tele, deosebit de interesante, efectuate de un
grup de radioamatori din Cimpina, care au
reusit si stabileasci o legituri pe unde ultra-
scurte intre virful Omul si o statie din Anglia.
Mentionim ci existi un club international ‘al
radioamatorilor (I.A.R.C.) din Geneva, club pa-
tronat de UNESCO si de Uniunea Internatio-
nali de Telecomunicatii. O distinctie deosebita
ce se acordi radioamatdrilor care participa la
studierea propagirii undelor radio si care a fost
instituiti de acest club, este diploma C.P.R.
«Contributed to Propagation Research» (Contri-
butii la cercetarea propagirii). Spre a intelege
seriozitatea cercetirilor intreprinse de 1.LA.R.C.
si importanta ce i se acordd mentionim c3 acest
club are acces la un mare calculator electronic,
cu care prelucreazi datele culese de la radio-
amatori (amianunte referitoare la diploma C.P.R.
au fost date in «Sport si Tehnici» nr. 4/1966).

Activitatea radioamatorilor este foarte
variatd, gama problemelor abordate de ei este
foarte mare. Adeseori radioamatorii pentru
rezolvarea problemelor pe care si le propun sint
obligati si-si construiasci singuri diverse apa-
rate de care au nevoie, cum sint oscilatoare
audio, frecventmetre heterodind, osciloscoape
catodice speciale etc. Este o metoda practici de
insusire a multor «taine» ale radiotehnicii. Toc-

mai pitrunzind asemenew«taine» au fost posibile,

recent, o serie de mari realiziri ale radioamato-
rilor, dintre care meriti mentiune speciali sate-
litul «<OSCAR»-4 — satelit conceput si realizat
in intregime de radioamatorii din S.U.A. Sate-
litul a fost lansat la 21 decembrie anul trecut.

Toate acestea ne intiresc o dati mai mult
convingerea c3 in epoca noastri radioamatoris-
mul trebuie si-si giseascd un loc tot mai larg
in educarea tinerei generatii, deoarece, in mo-
mentul de fatd, radioelectronica este o compo-
nentd a progresului tehnic — a educatiei stiin-
tifice s? tehnice.

latd de ce consideram absolut necesari o cit
mai largid propagandi pentru aceasti minunati
indeletnicire — radioamatorismul.

mplificatorul descris mai jos este
A destinat emititoarelor SSB. A fost

realizat gi este utilizat de autor.
Semnalul SSBE (obginut de la un
montaj similar cu cel descris de
YO3GK in revista noastré din fe-
bruarie 1862) este amplificat cu un tub
6P9 ¢i introdus, prin link, tn grila tubului
LS50. Pc catoda tubului 1.S50 se intro-
duce un semnal de la un VFO In montaj
ECO urmat de un amplificator (6]4-8P9),
Legitura dintre VFO, excitatorul SSB
si amplificatorul final se face cu cablu
coaxial. Se recomandd ca lungimea
cablelor si nu depidseascd 7080 cm.

Tubul LS50 lucreazi ca amestecdtor
la nivel mare sl regimul lui se stabilestc
in clasd C. Negativarea fixatad la tensi-
unile din schema este de -78 V.

Circuitul acordat din anoda tubului
LS50 are dous bobine (care se monteaza
cu axele perpendiculare): bobina L4 cu
8,5 spire gi cu prize la spira a 3-a (28
MHz) yi spira a 5-a (21 MHz2). Babina se
executd pe o carcasd de 35 mm dia-
metru, cu sirmé emailatd de ,9 mm si
pe o lungime de 30 mm. In continuare
bobina L. are 31 spire cu priza la
spira 11-a (7 MHz) de la capitul cald
spre masd.

Trecerea spre tubul LS50 se face
printr-un mic goc cu 6 spire bobinat
pe o rezistentd de 100 ohmi 2W 3i o
capacitate de 100 pF.

Regimul tubului 813 se stabilegte in
clasd B. Reglajul a fost facut la-52 V
negativare i un curent Ia, de8 —10mA
(fdrd semnal). Curentul de grild cu
tubul excitat este de 10 —14 mA ijar
curentul anodic dep#seste 200 mA. Cu
tensiune mai mare se poate obtine si
mai mult

Tancul final de acord este de tipul
Collins, scos din tensiune printr-o capa-
citate de 500pF/20 kV (din cele utilizate
la televizoarele TEMP-3). Condensa-
torul variabil CV, a fost confectionat
de citre autor. Citeva date: diametru]
plicilor rotorului =100 mm. Numairul
de placizl0 la rotor, 9 la stator. Dis-
tanga intre plici 5 mm. Condensatorul
este izolat pe plici de plexiglas. Con-
densatorul variabil C\s este de 3 x 500
PF obignuit. Bobina L, are 5,5 spire din
teavii cupru 6 < 1 argintatd cu diame-
trul exterior 50 mm. Se ia o prizid la
3,5 spire pentru banda de 28 MHz.
Bobina are 24 spire din sirma 3 mm
Cu argintatd. Diametrul bobinei este
80 mm. Se ia o prizd la spira a 3-a
(14 MHz) si altala spira 2 13-a(7 MHz).
Bobinele se agsazi cu axele perpendicu-
lare gi se fixeazd rigid pe reglete de
plexiglas sau ceramici.

Socul S, are trei spire 1,2 mm CuE
bobinat pe diametul 12 mm si fixat pe
o rezistenyd de 100 ahmi 2 W

Socul de alimentare SRE, se reali-
zeazd pe un tub de ceramicd 18 mm
(dc la o teaci de termocuplu industrial)
giare 10 - 20 - 35+ 60 - 150 spire din sir-
mi 0,3 dublu izolatd M E. lntre sec-
tiuni se lasa un spatiu de 3 mm. Se
bobineazad spird linga spird. Celelalte
socurl au o valoare de 2,5 mH. Comu-
tatorul K. este ceramic iar K, este din
pertinax. In timpul experimentérii nu
-2 nici o dintd de auto-
oscilatie, asa cii nu 8- previzut neutro-
dinare.

Reglajul montajului se face cu catoda
tubuiui LS50 legatd la masd gi intro-
ducind semnale de 3,5, 7, 14, 21 4i
28 MHz pe grila acestuia pentru a can-
stata dacd acordul circuitelor se face
corect. Dacd montajul a fost respectat
ca di iuni si ampl e nu va mai
fi necesard nicl o retugare a prizelor
de la bobine.

Dimensiunile cutiei In care este Inchis
amplificatorul sint de 25 x 350 ¥ 400.

Incd un aminunt: amplificatorul nu
produce interferente in banda de tele-
viziune. Autorul 1l intrebuinteazd in
banda de 14 MHz In timpul programu-
lui de televiziune, ba chiar, mai mult,
are televizarnl aldturi de emitdtor.

lulian SCARLATESCU
YO9VI
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rimivara anului 1966 a adus o dati cu frumusetile ei

si amintirea unui eveniment important in viata

radioamatorilor YO: implinirea a 30 de ani de lainfiin-

tarea A.A.R.U.S -ului, prima asociatie a radioamato-

rilor din Romdnia. Cu acest prilej ne amintim nu cu
putind mindrie si de primele legituri radio ce au avut loc
acum 40 de ani intre statiile rominesti si unele din tirile
cele mai indepirtate ale lumii!

Radiocluburile au cunoscut in zilele trecute animatia
unor aduniri festive dedicate evenimentului. Veteranii au
povestit tinerilor radicamatori despre conditiile lucrului
in eter acum mai bine de 30 ani, despre persecutiile la care
erau supusi radioamatorii din partea autorititilor vremii,
modul de efectuarea traficului si multe din amintirile
plicute sau mai putin plicute care le-au insotit activi-
tatea pasionantd de radioamator.

La apel desigur lipsesg multi dintre animatorii si spriji-
nitorii radioamatorismului rominesc, dar nu putini sint
si cei care aduc si azi nepretuitul lor sprijin activitatii
noastre. in eter, in adunirile radiocluburilor, in cele mai
diferite ocazii, impreuni cu pasionatii mai tineri, «vete-
raniin YO ca tehnicianul Trentea Atanase de la Uzina
Progresut din Briila, juristul Vasile Pavel din Sighet, ing. Dan
Constantin din Timisoara, petrolistul lon Riduti din
Cimpina, tehnicianul de la IFA Mityko Augustin ca si
vechiul activist sportiv Dem Dascilu din Suceava sint
aceeasi propagandisti pasionati pentru atragerea a tot mai
multi tineri in rindul radioamatorilor. in comisiile regionale
si raionale sau in sectiile cluburilor si asociatiilor sportive,
isi aduc pretioasa lor contributie in cadrul unei bogate
activititi obstesti. impreuni. ne bucurim la aparitia unei
noi statii, la infiintarea unei noi sectii sau la obtinerea

* unor rezultate de valoare intr-unul din numeroasele con-
cursuri internationale.

Cu citd pasiune se ocupi de pregitirea noilor tineri, de
punerea in funcgiune a noilor lor statii, ii indruma la primii
pasi pentru obtinerea unui DX, activistii obstesti cum
sint tovarasii Ispir Boris de la Briila, Critad Mircea de la
Botosani, Ladislav Kovanda din Sibiu, Ignat Mircea din
orasul Gh. Gheorghiu-Dej, Nechita Pantelimon, Mociani
lon, lacob lon, Sirbulescu Alex., presedinti de comisii
regionale si altii.

Pasiune in munci dovedesc si sefii radiocluburilor regio-
nale care prin munca lor neprecupetitd aduc un aport
substantial la rispindirea radioamatorismului in masele de
tineret. In acest sens, rezultate imbucuritoare au rea-
lizat tovarisii Murirescu Nicolae din Baciu, lon Marin din
Brasov, Pop lon din Oradea etc.

O apreciere a acestei activititi pline de pasiune o con-
stituie si recenta hotirire a Biroului Consiliului General
al U.C.F.S. prin care s-a atribuit diploma si insigna «MERITE
IN ACTIVITATEA SPORTIVA» unui numir de 33 radio-
amatori si activisti voluntari.

Aducem cu acest prilej felicitirile noastre celor distinsi
si urim tuturor radioamatorilor noi succese in activitatea
lor.

I. PAOLAZZO
secretar general al CCSR




Din revistele straine

DETECTIA cu dublarea tensiunii

n fig. 1 este dati schema
detectorului cu dublarea
tensiunii, care este deseori
folositd in receptoarele de
amatori cu tranzistori. Prin-
cipalul avantaj al acestei
scheme consti in faptul ci folo-
seste piese putine si ii lipsesc
bobinele de inductanti. Princi-
piul de lucru al unui astfel de
detector este usor de explicat
studiind schema sa echivalenti
(fig. 2 a,b) unde amplificatorul
de frecvente inalte, care pre-
cede detectorul, este prezentat
sub forma unei surse de tensi-
une variabild, iar diodele Dn
si Dz sint reprezentate conven-
tional prin intrerupitoare. Dio-
dele sint racordate (in raporc
cu semnalul de inalta frecventa)
in asa fel incit atunci cind una
din diode este deschisd (intre-

——

\
rupatorul este inchis) cealalta
dioda este inchisi (intrerupa-
torul este deschis). Tocmai da-
toritd acestui lucru, in momen-
tul c¢ind tensiunea de inaltd
frecventa are polaritate nega-
tivd (fig. 2 a), dioda D1 este
deschisd, dioda D: este inchisa,
iar condensatorul Ci se incarca
practic pini la amplicudinea
semnalului de frecventd inalei.

Cind se modifici polaritatea
sursei semnalului (fig. 2 b),
dioda D+« se va inchide, iar
dioda D2 se va deschide. In
cazul acesta tensiunea totali
pozitivid pe anodul diodei D; va
fi egali cu suma tensiunilor
generatorului si tensiunea dina-
inte acumulati pe condensa-
torul Cy si este egali aproxi-
mativ cu amplitudinea dubli a
semnalului de frecventi inalta

in momentul de timp dat. Du-
blarea tensiunii pe anodul dio-
dei D; duce la mirirea curen-
cului in circuitul sarcinii detec-
torului (circuitul R1Ca).
Impedanta de intrare a de-
tectorului cu dublare depinde
in mare misura de tensiunea
semnalului de frecventd inaled
pe intrarea lui: la o tensiune
de 50—100 mV ea reprezintd
aproximativ.  20—30% din
mairimea rezistengei constante
Ra, la 200 mV si mai mule —
30—40%din rezistenta Rs.
Dependenta tensiunii de
iesire de joasi frecventd de ten-
siunea de inalti frecventid pe
intrarea deteccorului pentru di-
ferite valori ale rezistengei R¢
este aratati pe graficul din
fig. 3 (cu luarea in considerare
a efectului de sunt a impedantei
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chema din fig.
cimp cu intrare neacordati, ceea ce prezinti

avantajul cd elimini necesitatea bobinelor schim-

bitoare sau a comutatorului.

Intrarea in schema de misuri se face pe un soc,

ciderea de tensiune de la bornele gocului fiind apoj,
detectatd cu o diodd. De la grupul de detectie tensiunea

1 reprezintd un misuritor de

de intrare a amplificatorului de
joase frecvente). Aceste curbe,
obginute pe cale experimentalid

continui este aplicatd in tontinuare unui amplificator de
curent continuu cu tranzistori, aceasta pentru a se obtine

Usegire, m v in Iab.oratorul revistei «Radip» o deviatie concludentd a instrumentului indicator chiar la
SSsssscen=: 22 pot fi folt_)site_ pentru aprecie- o distantd de 30 m de la emititor.
F acivcimes. e 5 rea aproximativi a sensibilitatii n cazul cind amplificarea si sensibilitatea schemei sint
= m=30%a | |+ necesare a amplificatorului de simultan reglate la maxim, instrumentul poate devia pini
et Bl saujalecE la 50%, din scali sub influenta statiilor de radiodifuziune
{ R\“#’f 25 tului de. amplificare a arrlpllﬁ- aflate 3 de citiva kil 3
: H catorului frecvengelor inalte P2 @ ek GF EHVA LSEEi

Constructia nu ridicd probleme speciale; oricare dintre
valorile indicate in schemi poate varia cu *= 20, firi
ca prin aceasta si se creeze vreo dificultate. Cei doi tran-
zistori CK 722 pot fi inlocuiti cu orice tip echivalent.

Aparatul descris poate fi urilizat cu succes pentru
acordul si adaptarea antenelor, precum si la reglajul

sau a frecventelor intermediare.
Diodele D1 si Dz de tipul
D 9 B pot fi inlecuite cu alte
diode din seria D 9, precum si
cu diodele D1 A, D1B,D1D.

‘| Capacitatea condensatorului C1
poate avea o mirime de Ila

nowowad BB 838

-

L4 mfa‘ﬁe?k’g,igf/mmm 2200 pF pina la OINF. filtrului «Collins» la emititoarele radioamatorilor.
g8 ( Din revista «Radio» —UR.S.S.) ( Din revista CQjian. 1965,
ANTENA PENTRU 144 MHz
R(2) X(2) 0° a° 30°
400 200
adioamatorul ceh OK1DE a con- groaséd. Distanta dintre centrele rolelor tre-
R struit o antend cu opt elemente, buie s& fie de 900 mm. Teava destinata 300 — R V-2
care lucreazad in banda de 144— pentru vibrator se pune pe rote, se fixqaza X 57 00°, 609
146 MHz. Caracteristicile tehnice  pentru ca s nu se miste si se indoaie dupa e P, B e S
ale antenei sint mentionate mai circumferinta rolelor. B e
jos, curbele variatiei impedantei de Fixarea elementelor antenei pe vergea e X Ny = _mzm" - 507
intrare In {imitele benzii sint aratate in fig. 1, se face cu ajutorul unor guruburi M3, asa 0 S ""
iar diagrama directivitétii in planul orizon- cum se arata in fig. 4. Pentru ca performan- 4 Oy M ot g
tal — in fig. 2. tele antenei s& nu fie afectate, trebuie sa —¥n F“" 240°  210°180° 150°  720°
Datele tehnice ale antenei: numarul ele- fie respectate cu strictete toate dimensiu- ; gl Fig.2
mentelor 8; coeficientul de ampliticare (in nile aratate in fig. 3, inclusiv grosimea tevi-
comparatie cu dipolul obisnuit) =11-12 dB: lor gi sa fie aplicatd metoda corespunza-
coeficientut de unda stationara = 0.4--0,7: toare de fixare a elementelor si vergelei.
lungimea maxima = 3,81 m; latimea maxim3 Pentru a putea folosi ca fider de antenj

= 1,135 m.

Constructia antenei si dimensiunile (in
mm) sint aratate in fig. 3. La construirea
antenei cu dimensiunile care nu sint date
in paranteze, impedanta de intrare va fi de
300 ohmi. in cazul cind se pune problema
ca antena sa aib4 o impedanta de 150 ohmi,
unele dimensiuni ale acesteia se modifica
(acestea sint date in paranteze). Pentru
construirea antenei se folosesc tevi de
duraluminiu cu diametrul de 10 mm pentru
elemente si cu diametrul de 28 mm pentru
vergeaua suport pe care sint fixate elemen-
tele. In antena este folosit un vibrator activ
in bucla. Un astfel de vibrator se indoaie

cel mai simplu prin procedeul rece in bratorul in bucld este mai bine sa fie fixat

telul urmator. Dintr-un lemn de esent de vergea cu partea deschis3 in sus (adici

tare se strunjesc douad role cu diametrul  CU partea de care se leagd capetele trans- - b)
de 43 mm care se fixeazd pe o scindura formatorului). g5

cabluri coaxiale uzuale de 75 ohmi, acestea
trebuie conectate cu vibratorul (care are o
impedantd de 300 ohmi) prin intermediul
unei bucle U (fig. 5 a). O datd cu transfor-
marea impedantei de intrare a antenei
aceasta va face si simetrizarea. Transfor-
marea impedantei de intrare a antenei de
150 ohmi se realizeazd cu ajutorul unui
transformator facut din cablu, a cdrui con-
structie o vom publica intr-un numar viitor.
Pentru echilibrarea antenei, fiderul cu trans-
formator se duce pe teava vibratorului in
bucld pina la punctul potentialului de zero
(fig. 5 b). Cadmasa izolatoare exterioard nu
se scoate de pe cablu. In cazu! acesta vi-

fransformafor




Convertor 14-21-28 MHz

ctivitatea de radioa 1 pe de obicei
A in benzile de 80 si 40 m. Receptearele folo-
site sint de cele mai multe ori de tip super-
heterodind cu o singurd schimbare de
frecventd si acopers benzile de unde scurte

pind la 6—7 MHz.

Extinderea de jului de receptie a umor
astfel de aparate, problem& situatd in centrul
preocupdrilor multor radiocamatori, se rezalva
destul de comod cu ajutarul convertoarelor de
frecventd care transpun benzile superioare de
radioamatori intr-un domenin de frecvenge
relativ joase. Demn de remarcat este faptul cé
receptorul superheterodinid echipat cu un astfel
de convertor devine un aparat cu dublid schim-
bare de frecventd gi performante superioare.

In cele ce ur & sint pr doud con-
vertoare: unul echipat cu un singur tub, dubla
triodd ECC 88, iar celdlalt echipat cu doud
tuburi: pentoda EF 184 yi trioda pentoda ECF 80.
Ambele convertoare sint destinate pentru trans-
punerea benzilor de 14 MHz, 21 MHz gi 28 MHz
intr-un domeniu de frecventd cuprins intre
25 MHz i 4,2 MH=z.

Din sch de principiu a pri lui convertor
{vezi fig. 1) rezultd c# acesta este format din
dous etaje. Primul dintre ele este un amplifica-
tor de Inaltd frecventd echipat cu una din trio-
dele tubului ECC 88. Panta mare gl rezistenga
echivalentd de zgomot micd a acestui tub con-
ferd amplificatorului un cistig apreciabil gi un

raport semnal-zgomot avantajos. Circuitul osci-
lant de intrare este conectat cu priza mediand
la masd, ceea ce contribuie la mirirea stabili-
tigli amplifi ului r iv. Cond ul
de 1,4 pF este introdus pentru neutrodinare.
De remarcat cd 1a schimbarea benzil receptio-
nate nu se comutid bobinele el capacitigile de
acord. Astfel: pentru banda de 14 MHz, in para-
lel cu bobina se & d ul de
75 pF; pentru banda de 21 MHz, se conecteazi
trimerul de 40 pF, iar pentru banda de 28 MHz
circuitul este acordat cu ajutorul trimerului de
20 pF. Circuitul oscilant de sarcind al amplifica-
torulul de Inaltd frecventd este identic cu cel
de intrare.

Dupi ce a fost amplificat, semnalul de inaltd
frecventd este aplicat prin intermediul conden-
satorului de 100 pF pe grila etajului urmaitor,
echipat cu cealaltd triodd a tubului ECC 88
care realizeazid un amestec aditiv lntr-o schemi
de schimbitor de frecventd autooscilant.

In circaoitul anodic al acestui etaj se gisegte
circuitul de sarcind format din inductanga Lc
si capacitatea paralel echivalentd, suficient de
mult amortizat de rezistenta internd a triodei
pentru a avea lirgimea de bandd necesari. De
aici semnalul se aplicit la intrarea receptorului
cu care se realizeazd acordul in canalul de frec-
venid intermediari.

Circuitul rezonant al oscilatorului lacal este
asemaindtor circuitului de intrare, comutarea
benzii féicind in lagi mod. Aceasti solutie
constructivd permite o constructie mai compac-
td prin care se evitd capacititile parazite gi
cuplajele nedorite.

Pentru banda de 14 MHz oscilatoral local este
acordat pe frecventa de 10.850 kHz, astfel ci
aceastd bandi se regiseyte transpusd in inter-
valul 3.150 kHz -3.500 kHz.

Pentru banda de 21 MHz oscilatorul local este
acordat pe frecventa de 17.950 kHz, aceasts
bandd regdsind tr pusd in intervalul
3.050 kHx—3.500 kHz.

Banda de 1a 28 MHz se regisegte transpusd in
intervalul 2.500 kHx —4.200 kHz, deoarece osci-
latorul local este acordat pe frecventa de

s 25.500 kHz.

Datoritd faptului cii acordul pe statia recep-
ti 4 se din lul de frecventd inter-
mediard, convertorul nu are circuite de acord

hipate cu d e variabile sau induc-
tange variabile, ci doar un comutator de gamsa
cu trei contacte ori trel pozigii.

Cel de-al doilea convertor expus aici are o
fi t ingd e cu primul dar, dato-
rith anei echipiirl mai bune, se remarcd prin
performangte superioare. Circuitele oscilante
¢l frecvemtele de acord ale acestui comvertor
sint identice cu ale celuilalt. Din schema de
principiu se constatd cii amplificatorul de inaltd
frecventd este echipat cu pentoda EF 184, pen-
todd de inaltd frecventd cu panti deosebit de
mare. Pentru amestec se foloseste sectiuneas
pentodd a tubului ECF80 conectatid intr-o sche-
ma de amestec aditiv, procedeu care se remarci

printr-o panti de comversie mare in compa-
ratie cu amestecul pe hexode sau heptode, lar
fatd de amestecul pe triodd beneficiazd de un
plus de stabilitate gi cistig in frecventa inter-
mediard. Sectiunca triodid este utilizatd de

il ul local realizat dupd o sch i Hartley.

Ambele convertoare se alimenteazii cu o ten-
siune de 17010 V de preferintd stabilizati.
Utilizarea lor imbundtiteste considerabil sen-
sibilitatea globald a receptorului gi selectivita-
tea fatd de canalul de frecventd imagine, selec-
tvitatea fagi de canalul adiacent riminind
insd sarcina exclusivd a receptorulul de bazi.
Construite ingrijit gi reglate cu atentie, oricare
din aceste convertoare oferd rezultate surprin-
zitoare, mai ales dacé se ia In consideragie
valoarea redusd a investifiel necesare pentru
comstructia lor.

Fiird ca sd fie d bit de pr. 11l reglajul
acestor convertoare, exceptind alinierea circui-
telor care este o problemi extrem de simpli,
cere totugi un plus de atentie la stabilirea regi-
muiui de functionare a ectajului de amestec.

In vederea acestui reglaj, se introduce in
circnitul anodic al tubului de amestec un mili-
smpermetru de curent continuu de 15 —20 mA.
Nu se aplicd semnal la intrare iar iegirea conver-
torului nu este racardati la intrarea receptoru-
lui. In aceasti situagie se verificd dacd oscilatorul
local functioneazd. Aceasta se face prin scurt-
circuitarea bobinei L,. Daca oscilatorul functio-
neazd , In momentul scurtcircuitdrii curentul
anodic al tubului respectiv va Inregistra o creg-
tere de aproximativ 5—8 mA. Dacié rezultatul
este satisfiiciitor se trece la reglarea cuplajului
dintre bobinele Ly si Ls prin reglarca distantei
dintre ele. Se consider#l ci distanta aceasta este
optimd atunci cind valoarea curentului anodic
al tubului de amestec devine egald cu 10 mA
in cazul triodei, sau 8,5 mA In cazul pentodei.
Dupid aceastd operatie intre anodul tubulai
amplificator de inaltd frecventd §i masd se
conecteazi un voltmetru electronic gi se proce-
deazd la reglarea trimerului de 10pF conectat
fatre bobina Lsgi masa pind cind tensiunea de
inaltd frecventd indicatd de voltmetrul electro-
nic devine minimi.

Alinierea circuitelor se executd prin reglarea
feritelor pentru banda de 14 MHz $i prin regla-
rea trimerilor pentru celelalte douidt benzi.

In ceea ce priveste constructia aparatului,
toste condensatoarele din schemi trebuie 3i fie
ceramice. Bobinele Ly, Ly, L3, L Lg#i Lc se reali-
zeazd pe carcase de polietilens cu miez de ferita,
utilizate in aparatele de receptie <Enescur saun
«Tomiss. Bobinele L3, Ly L4 si Ls au prizele
scoase la mijlocul infigurdrii. Celelalte indicatii

de bobinaj sint date in tabelul aldturat (vezi »

fig. 3). Se vor utiliza luri cer i
satoarele de 1,4 pF gi 56 pF conectindu-se direct
¢l cit mal scurt pe soclu.
In inchelere r di torilor s adop-
te o constructie mecanicd cit mai rigidd gi ca-
blaje electrice directe gi cft mai scurte. Filamen-
tele vor fi decuplate la masd la fiecare soclu in
parte ca condensatoare din stiroflex de 5 aF,
iar circuitul respectiv ecranat.

Ing. G. PALADE

Bobing |inducianta | Nr.spire | Conductor
Ly TuH g Cv Em g1

lz,LJ,Lf,L5 1,6/1” 11 Cv Em ¢1
Ls 18 uH 38 Cu Em ¢03

NOIINDICATIVE IN ETER

La Radioclubul Central din Bucuresti, ca si la toate radio-
cluburile regionale din tari, a avut loc recent un nou examen.
Candidatii erau elevi de liceu, muncitori, tehnicieni, studenti,
invdtitori, ingineri etc. dornici si practice sportul undelor
radio, si intre in marea familie a radioamatorilor. Cei mai mulgi
au urmat cursul de inigiere (sase luni, cite opt ore siptiminal)
iar algii s-au pregitic individual.

...Pe lista sint 42 de candidati. latd-i in sala de cursuri, cu
castile 1a urechi, pentru proba de telegrafie. La transmigitorul
automat a fost introdusi o bandi, iar generatorul de ton a
inceput si transmitd semnalele Morse. Pe hirtia fiecirui can-
didat incep si apari litere, cifre, care trebuie si corespunda
cu textul aflat la presedintele comisiei de examinare. Dupi o
pauzi, se di lucrarea scrisi la radiotehnica, care a continuat,
pini noaptea tirziu, examenul oral. A doua zi alte doui lucriri
scrise si alte doud probe orale.

Ultima proba este «lucru la statie». Rind pe rind candidagii
primesc indicative, pun in functie stagiile, lanseazi «apel ge-
neral» in banda de 28 MHz. Scabilesc un QSO cu o altd stagie
instalati undeva, prin apropiere. Ei folasesc codul Q, codul
de prescurtiri, codul RST, §i rispund la diferitele intrebari
ruse de corespondent, respectind prevederile regulamentului.
n acelasi timp inscriu in «<log» aceasti legiturd si completeazi
QSL-ul.

...La secretariat comisia trece in dreptul fiecirui candidat
notele primite la cele patru lucriri scrise si cele cinci probe
orale. Sint calculate mediile i dupi citva timp la avizier apare
lista noilor radioamatori reusiti in aceasti sesiune. Citim
numele citorva: Alexandru Anghel, Mihai Stefinescu, elevi
de liceu, fratii Bosman (Anton medic §i Mihai student), Gheor-
ghe Constantinescu, tehnician, Gh. Stanciu, profesor de edu-
catie fizici, Constantin Olaru, invititor in comuna Bibidita —
raion Alexandria, llaria Ghicadia, functionarid la Institucul de
Fizicd Atomicd, C. Niculescu, inginer la Uzinele 23 August...

n curind indicativele noilor radioamatori vor stribate

eterul.
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DISPOZITIV ANTIPARAZIT

cultitor stie cit de nepldcut este

efectul parazitilor industriali sau

atmosferici asupra receptiei. Ac-

tiunea acestor paraziti poate fi
atenuatd prin diferite metode. Prin-
tre acestea se numiri §i folosirea de
dispozitive antiparazite montate in
receptoarele respestive.

Trebuie sa aratim. de la inceput,
ca dispozitivele antiparazite, indife-
rent de ce gen sint, nu pot elimina
total parazitii. Ele sint eficace in spe-
cial in cazul parazitilor violenti care
se produc la intreruperea unui circuit
sub tensiune. Acesti paraziti sint ca-
racterizati prin amplitudinea lor mare
(pot atinge un nivel de zect de ori
mai mare decit al semnalului util) si
prin durata lor redusa (in jurul citor-
va miimi de secunda).

Teoretic ar trebui ca receptia sd nu
sufere, deoarece urechea este insen-
sibild Ja impulsuri acustice cu o du-
ratd atit de redusi. Din picate insa
constantele de timp ale circuitelor,
ale difuzorului saua castilor etc., pre-
lungesc durata actiunii parazitilor
pind la citeva sutimu sau chiar zecimi
de secundi. ceea ce are un efect de-
zastruos pentru receptie.

Amplitudinea acestor paraziti fiind
foarte mare este suficient sa o limitam
la nivelul amplitudini semnalulu de
receptionat sau si blocam total recep-
tia pe toatd durata reald a parazitului
(citeva miimi de secundi).

Inainte de a trece la descrierea unui
monta)j antiparazit mentiondm ca pa-
razifii de micd amplitudine, dar care
formeaza un fond parazitar continuu,
pot fi combituti, in general, numai
la sursa care ii provoaci, prin filtre
antiparazite, decupldri prin conden-
satori etc.

Pentru acest gen de paraziti mon-

F iecare radioamator sau radioas-

tarea a doi condensatori de 0, F
ceramici sau cu hirtie, avind un punct
comun pus la masi, poate aduce o
sensibilad areliorare a receptiei. Folo-
sirea antenelor simetrice §i cu cobo-
rirea prin linii duble sau cablu coaxial
aduce de asemenea o importantd ame-
liorare a receptiei prin atenuarea pa-
razitilor. Sa revenim acum la descrie-
rea unuia dintre cele mai eficace mon-
taje antiparazile a cirui schemd de
principiu este aratatd la fig. 1. El
poate realiza un raport semnal/para-
zit de circa 25 dB, ceea ce este sufi-
cient de mult. Paraziti atmosferici
violenti din timpul furtunilor sint
redugi la usoare piriituri acceptabile.
Acest dispozitiv suprimé in intregime
receptia pe durata perturbatier para-
zite, adici timp de o sutime de se-
cundi, ceea ce pentru ureche va
trece neobservat. Pentru ca acliunea
sistemulur si fie eficientd, semnalui
de frecventd intermediard din etajul
in care se aplica actiunea dispozitivu-
lui trebuie si fie suficient de puternic.

Receptorul va avea deci cel putin
doui etaje amplificatoare de frecventd
intermediard, sistemul aplicindu-se in
cel de-al doilea etaj.

Tubul electronic amplificator de
frecventa intermediard va fi un tub
octodi sau heptodi de tipul 6L7.
Sistemul antiparazit propriu-zis este
format din doud tuburi 6J7 si 6H6.
Atacul grilei de comanda al tubului
6]7 se face in paralel cu cel al tubu-
lui 6L.7. Tubul 6J7 indeplineste rolul
de amplificator de paraziti. Datoritd
polarizirii sale catodice reglabile el
nu amplificd decit atunci cind ampli-
tudinea semnalului depaseste un anu-
mit prag stabilit, prin reglarea poten-
tiometrului Pl la valoarea optimi, in
functie de amplitudinea semnalului
dorit. Reglind potentiometrul P1 ob-

servam, citre sfirgitul cursei, o sla-
bire a receptiei §i este suficient s ne
plasim inaintea acestui punct. Toate
impulsurile parazite ce depasesc acest
nivel sint amplificate si apoi detec-
tate de dubla dioda 6H6. In acest fel
la capetele rezistentei RI apare o
tensiune continud care este aplicata
pe grila a 3-a a tubului amplificator
de frecventd intermediard, printr-un
circuit de decuplare cu o constantd
de timp foarte redusa (socul de radio-
frecvente SRF are 20 milihenry iar
condensatorul 50 pF).

in acest fel, in functie de amplitu-
dinea parazitilor, etajul se blocheaza
partial sau chiar total. in absenta
semnalului parazit, dispozitivul nu
are nici o actiune asupra etajului am-
plificator de frecventd intermediara.

Transformatorul de frecventd in-
termediara F14 este putin diferit de
cele obisnuite. Numai circuitul pri-

mar este acordat. Secundarul este
compus din 80 spire din conductor
CuE diametru 0,3 mm cu prizd me-
diand i se bobineazi peste bobinajul
primar, ceea ce asigurd un cuplaj
foarte strins. De mentionat ci tubul
6L7 nu este controlat de tensiunea de
control automat al volumului (CAV).
deoarece acesta ar determina schim-
birn ale pragului de actionare in rit-
mul tensiunii de CAV. Controlul
automat al volumului poate fi aplicat
celorlalte etaje ale receptorului. Tubul
6L7 poate fi inlocuit cu unul din
tuburile 6BA7, 6A8. 6A7 sau 6A10.
schimbind corespunzitor rezistenta
de catoda, tubul 6J7 poate fi inlocuit
cu tuburile 6K7, EF6 sau EF12 fari
modifican, iar dubla-diodd 6H6 cu
orice tub de acelasi gen alimentat cu
6,3 V la filament

Ing. Gh. STANCIULESCU
YO7D7.

Q T C

a Radioclubul Central au sosit de peste hotare,
L de la diverse asociatii, numeroase diplome
pentru radioamatorii nostri. Printre acestea sint
si diplomele UJC acordate cu ocazia aniversdrii
a 600 ani de la infiintarea Universitdtii fagelon
din Krakovia. latd si statiile care au primit aceastd
distinctie: YO2AAF, YO2ADG, YO2BY, YO2KBH, YO2QY.
YO3BP, YO3FF, YO3JF, YO3JW, YO3RF, YO3RG, YO3RO,
YO3RX, YO4ZF, YOSLC, YOSLP, YO5NU, YOS5YJ,
YO6ADW, YO6AW, YO6EY, YO6SD, YO6XA, YO8CF,
YO8FZ, YOBKAE Radioclubul regional lasi, YOSMF,
YO80P, YO9AFT, YO9HI, YO9HP, YO%IH.
Numeroase diplome au sosit de la diferite asociatii
suedeze. Astfel YO6XA a primit diploma 7 MHz
pentru lucrul cu 50 tdri diferite in banda de 40 m;
diploma WURKA — lucrat (receptionat) radioamatori
din orasul Uppsala — pentru YO2QP si YO3-2160;
diploma WECC — efectuat legdturi (receptii) cu capi-
talele tdrilor europene — pentru YO2BA, Y03-2160,
YO5H!, YO5-3505, YO6EU. Clubul Ursul Polar a
conferit diverse diplome printre care: WSPX — legd-
turi cu diferite prefixe din tdrile scandinave — pentru
YO6EU si YO6XI; WSMC — legdturi cu mari orage
suedeze — pentru YO2BU, YO6EU. Diploma WSMCS
— legdturi cu resedintele de regiuni suedeze — pentru
YO2BB si Y03-2160; diploma Zone 14-WPX pentru
YO2BA, YO2BN, YO3)U, YO3JF, YO3RT, YO3AAK,

YO4WU, Y04-3207, YOSLP, YO6AW, YO6XO, YO6EU.
YO7DL, YO7-6514, YO8AP, YO8CF, YO8FZ, YO8GZ,
YO9CN, YO9HH, YO9HP, YO9IA. Din Norvegia a
sosit diploma LA-E pentru YO7-6514. Asociatia radio-
amatorilor norvegieni pentru a veni in ajutorul celor
care doresc sd obtind diploma WALA — lucrat toatd
Norvegia — a venit cu unele precizdri. Dupd cum
se stie pentru obtinerea diplomei trebuie efectuate
legdturi cu 20 statii norvegiene din care sase sd fie
situate dincolo de cercul polar de nord. Aceste loca-
litdti sint: Alta, Andenes, Bardufoss, Bjornevatn, Bodo,
Eivebakken, Fauske, Hammerfest, Harstad, Hesseng,
Honningsvag, Kautokeino, Kirkenes, Lodingen, Malselv,
Narvik, Sorreisa, Tromso, Yardo, Vadso. De asemenea
este necesar ca pe lista statiilor lucrate sd fie mentio-
nate localitdtile respective. Cdrtile de confirmare
QSL nu vor mai fi expediate i vor fi confirmate de
managerii regiunilor.

Din R.D.G. au sosit diplomele RADM — receptionat
regiunile din R.D.G. — pentru Y02-1517, Y02-1601,
YO2-1604. Reamintim tuturor statiifor de emisie-
receptie cd Radioclubul central din R.D.G. instituie si
in acest an diploma SOP — Marea Pdcii. Pentru
obtinerea fanionului SOP-1966 trebuie efectuate lega-
turi cu 15 prefixe diferite in perioada 1—15 iulie,
folosind una sau mai muite din benzile autorizate
cu tipul de emisiune dorit. Controlul minim admis:
RST 338 si RS 33. laté si lista prefixelor pentru di-
ploma SOP: DM, DL/DJ, OZ, LA, OH1, OH2, OHS,
OH6, OH8, OH¢. SP1, SP2, UA1, UAZ, UP2, UQ2,
UR2, SM1, SM2, SM3, SM5, SMé, SM7. Se va intocmi
o listd a legdturilor care va trebui expediatd la Radio-

clubul central cel tirziu pind la data de 1 octombrie a.c.
data postei.

Din lugoslavia a sosit diploma WAYUR — efectuat
legdturi cu toate republicile federative — pentru
YO9HI iar statiei Radioclubului regional lasi i-a sosit
diploma RCC (S.U.A.) pentru legdturi efectuate cu
membrii acestui club. Din R.P. Ungard a sosit pentru
YO3AAK, YO9AFY si YO9HP diploma HRD — jocul
de rummy in eter — iar din Austria diploma Olimpia
pentru YO5-1117, YO7-6019 si YO9HP. Statia YO2BU
a primit diploma japonezd WFEDXP pentru lucrul
efectuat cu membrii acestui club iar YO2BA diploma
WAE-CHC (R.F.G.).

In incheiere prezentdm regulamentul unei noi si
interesante diplome austriece intitulatd WDRA —
(Efectuat legdturi cu tdrile dundrene). Diploma se
elibereazd pentru legdturi efectuate dupd 1 ianuarie
1958 in benzile de 3,5-—~7—14—21—28 MHz si
folosind tipul de emisiune dorit. lata si lista acestor
tdri, precum si numdrul de prefixe care trebuie
fucrate din fiecare tard:

DL/DJ 15 prefixe, OE 7 prefixe (din care obligatoriu
o statie OE1), DK 2 prefixe, HA 5 prefixe, YU 3 prefixe,
YO 3 prefixe, LZ 1 prefix, UOS5 1 prefix.

Se va intocmi o listd a legdturilor in baza cdrtilor
de confirmare QSL primite din partea coresponden-
tilor. Dupd certificarea listei, cdrtile QSL rdmin la
solicitant. Dupd aceleasi reguli diploma poate fi
obtinutd si de statiile de receptie.

Nicu NEACSU
YO3YZ
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De la inceput trebuie si vi fac o mirturisire: desi sint
medic, singura si adevidrata mea pasiune a fost $i a rdmas
aviatia. De copil, am citit tot ce mi-a cizut in mini cu privire
la acest domeniu de activitate 3i am reusit si-mi formez o
mick biblioteci aviatici. De ce m-am hotirit si vi scriul?
In nr. 4/1966 al revistei dv (pe care o cumpir si o colectionez
de la aparitie) s-a publicat o stire in care se spune ci cartista
pariziand Raymonde de Laroche este prima femeie din lume detini-
toare a brevetului de pilots. Nu cu mult inainte, ziarul «Infor-
matia Bucuregtiului» a inserat o stire la rubrica «Calai-
doscop>, in care sub titlul <Mireasa primejdiei» scria: «Recent,
a decedat la Nancy, in virstd de 88 ani, Marie Marvin... Ea a fost prima
femeie din lume care a invitat si conducd un avions. Dupi citva
timp, «Sportul popular» a publicat urmitoarele: «La Nancy
a incetat din viagd, in virstd de 88 ani, Marie Marvinot, cunoscutd
sub denumirea de «logodnica primejdiei». fa a fost prima femeie
care a obtinut un brevet de pilot, in anul 1910».

Citind aceste stiri, ma simt obligat si vin cu unele preciziri.
lati-le: In cartea lui Maurice Percheron, inticulatd «L'avia-
tion franqaise» (Editura Fernand Nathan, 1918), la pagina 75
se spune: «baroana de Laroche a fost prima femeie care a obtinut
brevetul de pilotr». Mai departe, la pagina 76, sub fotografia
unei femei se di urmitoarea explicatiea: «Doamna Peltier,
brevetati pe un Farman, a fost prima femeie care a invigac s zboare.
Dar la acea vreme au mai condus avionul $i alte indrdznete protago-
niste ale aviagiei: baroana de Laroche, domnisoarele Marvinge,
Dutrieu §i Herveux». Deci nu Mariei Marvingt (Marvin sau
Marvinot, cum s-a scris gregit in ziarele citate la inceput)
si nici baroanei de Laroche i se poate atribui titlul de «prima
femeie care a zburaty. Cea care a invitat sl piloteze pentru
prima dati in lume a fost Thérése Peltier, iar Raymonde de
Laroche — dupd cum reiese din lucrarea lui Maurice Perche-
ron — a fost prima femeie care a obtinut brevetul de pilot.
Amintesc in incheiare ci de Laroche a murit intr-un accident
aviatic la Crotoy. De altfel, ea este prima femeie care a
murit intr-un accident de zbor, dupi curmn Eugene Lefebvre,
cizut cu ocazia unui miting organizat la Juvisy, trebuie trecut
cel dintii pe lista brbatilor decedati In astfel de conditii.

Dr. Dan PLENICEANU
T. Severin

N. red. Precizirile dv. sint interesante. Ceea ce trebuie subli-
niat este ca prima femeie care a abtinut brevecul de pilot a fost (asa
cum s-a aricat §i in revista noastrid nr. 4/1966), Raymonde de La-
roche. Din bibliografia pe care o avem la dispozigie rezultd ci ea
a invatat pilotajul in toamna anului 1909, iar in ianuarie 1910 i sa

Citesc cu placere revista «Sport si TehnicA». Ea ma pune la
curent nu numai cu performantele camenilor ce au indrégit sportul,
dar ma si informeaza despre rezultatele din multe domenii ale
tehnicii moderne. Cu mult interes urmaresc activitatea radioama-
torilor, desi nu sint nici tehnician, nici specialist. M4 intereseaza,
mai ales, aplicarea in practica a experienfelor facute, fapt care ma
indeamna a pune urmatoarea intrebare: Nu s-ar putea asigura,

prin aparate de radioemisie si

receptie, legatura permanenta

intre doua cabane in munti, situate la 800 m—4 000 m linie directa,
pentru asigurarea schimbului de informatii in ceea ce priveste
cazarea turistilor, aprovizionarea lor, accidente, avalanse etc?

Am ajuns la aceasta sugestie prin faptul ca din lipsa unei legé-
turi telefonice intra toate cabanele turistice, s-au intimplat aglo-
meratii in unele cabane, deocarece nu s-a cunoscut exact posibi-
litatea de cazare la un anumit moment.

Prin stabilirea unei lungimi de und4 si a unei are fixe da comuni-
cari intre cabane, s-ar evita eventuale abuzuri in folosirea apara-
taior, care de altfel cred ca nu ar fi prea scumpe.

Stefan GANTEA — Sibiu

In leg3turl cu... arta fotografici

«Ca cititor permanent al
revistei «Sport si Tehnica»,
pe care o consider ca o pu-
blicatie interesantd prin di-
vargitatea si utilitatea pro-
blemelor ce le trateaza, do-
resc s3 vd fac o propunere.
E desigur, interesant s& stii
cum s-a lucrat la un film sau
cum isi petrece timpul un
artist. Consider 1nsd ci e
mult mai util sé@ cunosti unde
sint locuri frumoase in fara,
cum se construieste un apa-
rat de radio sau un aero-
model, cum se face un rodaj
corect sau care sint subti-
litAtile conducerii unei ma-
sini. Pentru laérgirea tema-
ticii revistei, cred ca ar fi
bine s& introduceti o rubrica
noud. Este vorba de fotogra-
fia si cinematografia pentru
amatori. E adevérat cd aces-
tea nu sint sporturi (dar teh-
nicd da), Ins& legatura di-
rectd dintre ele (exemplu co-
perta nr. 2/1966), precum sgi
numarul mare de foto ama-

cragtere — cred ca ar justi-
fica aparitia acestei rubrici.

Mircea MIHAILESCU,
maistru electrician,
Timisoara.

Fard Indoiald, intre fotogra-
fie si sport existd unele tan-
genfe. Faptul ca revista noas-
trd publica, In fiecare numir,
cite 80—90 fotografii, este un
argument in plus. Conside-
rdm lotusi cd nu revisia «Sport
si Tehnicd» este indicatd sa se
ocupe de tehnica folografica.
Nici profilul si nici spatiul
nu ne permil acest lucru. Sin-
tem Insd de acord cu dv. céa
«frebuie sd se ocupe si revis-
tele de sulele de mii de foto-
amalorin. Vi propunem (desi
presupunem ca lucrul acesla
nu va va salisface decit in mica
masurd) sd ne irimite{i foto-
grafii In legaturd cu sporturile
tehnico-aplicative, care, dacd
vor fi reugite, le vom face loc
in paginile revisiei. Deocam-

G. Gherasim, Constanta. Nu stim
cind se va construi si nici cum
va arita automobilul ce vi inte-
reseazd. Despre becul cu iod
am scris in nr. 2/19%65. Ce mo-

dificiri se pot aduce unei ma
pentru a lua parte la raliuri?
Aceastd problem2 e tratati pe
larg in articolul «Carta sportului
automaobilistic», publicat in re-
vista noastri din luna mai a
acestui an. Multumim pentru
urdril!

Gh. Glod, T. Severin. Este impo-
sibil s3 v} trimitem fotografiile
(din fati, spate si lateral)
precum si caracteristicile tutu-
ror tipurilor de automobile «Fi-
at» de la inceput si pind azi.
Credem c3 nici chiar firma din
Torino nu v-ar putea satisface
o asemenea doringi.

T. Boerescu,
noastri nu este d
turistilor si alpini
si aria ei de rispindire sint
mulit mai largi si de aceea redac-
tia acordi materialelor de tu-
rism-alpinism doar 2—3 pagini.

A. Belet, Craiova. Yi rugidm
si v adresati unui atelier specia-
lizat in reparatii. Nai nu sintem
in misurld si vi dim indicatiile
necesare,

E. Siligean, elev, Reghin. Inten-
tia e frumoasi dar, din picate,
foarte greu de pus in practicd.
Munca de proiectare a unui auto-
mobil presupune inalti specia-
lizare, calcule complicate. Sfatul
nostru este ca, deocamdati, i
te ocupi serios de invigiturd
si, daci iti place atit de mult
constructia de automobile, a3
urmezi un institut superior de
specialitate. Acum, iti poti pe-
trece timpul liber construind
aeromodele, navomadele sau
machete de masini.

acordat brevetul de pilog, la Cairo, unde a participat §i la un miting

de aviatie.

tori — numdar in continud

O PLACA DE MARMURA PE

BRINA MARE

Aniversarea a 45 de
ani de la crearea Parli-
dului Comunist Ro-
médn a constituit pen-
fru alpinistii bucures-
teni un nou prilej de
a-si manifesta dragos-
tea fala de conduca-
torul incercal al
poporului nostru. In-
tr-un numdr mare
sportivii indlfimilor au
venit In masivul Bu-
cegi penlru a se in-
trece intr-un concurs
organizat in cinstea
aniversdrii  Partiduiui.
Intrecerea, la care au
luat parte echipe din
asociatiile sportive
Stiinta, Sdnalatea si
Progresul, s-a desfa-
surat pe lraseele din
Valea Albd. Cu acelasi
prilej, un grup de al-
pinisti fruntasi, format
din Gheorghe Enache,
maestru al sportului,
Dumitru Albici, Radu
Slavoacd si Laurenfiu
Piun,a fixal in stinca,
in regiunea alpina din
Brina Mare a Coslilei,
o placd de marmurd
cu urmatoarea inscrip-.
tie: «in cinstea aniver-
sdrii a 45 ani de la
Infiintarea Partlidului
Comunist Romdny».

Eugen MARCUS

dala alil.

R 10 Major* si

Tovardsul Constantin Mares din Bucuresti
ne-a trimis citeva comentarii pe margi-
nea articolului «R 10 Major si tinuta de
drum», publicat in nr. 3/1966 al revistei.
Cititorul nostru giseste justificate dis-
cutgiile privind aceastid problema3, prin-
tre altele si pentru faptul ci automeobilul
respectiv a apirut pe soselele noastre
imediat dup3 lansarea lui pe piata, fard
a exista deci posibilitatea unei perioade
de informare mai ampli a celor intere-
sati. Totodatd, aratd autorul,discutiile

ivite au fost generate de unii factori

ca:demaraj rapid, sensibilitate accentua-
td a direcgiei, vitezd maximi relativ
ridicati etc. Este lesne de inteles ci un
sofer amator, abia iesit de pe bincile
scolii de conducere, unde a avut la dispo-
zitie magini cu performante modeste
si cu motoare docile, se va simti destul
de neindeminatic in momentul urchrii
la volanul unui «R 10 Major». Si mai
adiugim la aceasta si faptul ¢ masina
citatd este, dupi cum se stie, un «totul
in spate», care pune la inceput probleme
chiar si unar saferi mai vechi in mese-
rie, dar care au condus pind atunci masini
organizate dupi alte formule.

Din discutiile la care a fost martor sau
despre care a citit, tovarisul Mares a
retinut ci automobilul «R 10 major»
este sensibil la vintul lateral si ci partba-
gajul siu trebuie lestat. in ceea ce
priveste prima problemi3, ea nu este
caracteristici numai acestui avutomobil,

H. Dobre. Bucuresti. Caracte-
risticile tehnice si fatografiile
unora din motocicietele si avioa-
nele mentionate in scrisoare au
apirut sau vor apare in revisti.
Machete de avioane se gisesc in
comert. Ele se confecjioneazd
insad gi de amatori. Daca doriti si
realizati asa ceva, noi vd putem

structori experimentati.

Ing. A. Duman, lasi. Colabora-
torul nostru Petre Cristea, care
a semnat un ciclu de materiale
la rubrica ¢Arta de a conduces,
este una si aceeasi persoani cu
autorul binecunescutei lucriri
«Practica automobilului», ap3-
rutd cu ani in urmi, in 3 volume,
in Editura Tehnici. Vi infor-
mim c3 aceeasi editurd are in
pregitire o altd lucrare semnati
de Petre Cristea.

G. Rusu, Cluj. Aveti o pasiune
comuni cu Gh. Glod din Turnu
Severin, reg. Oltenia. fi puteti
scrie la adresa: Calea Severi-
nului nr. 9.

¢i si multor altora ce se fabrici in pre-
zent {Opel 1700 L, Volkswagen 1600 TL
etc.). Cu privire la a doua problemi,
corespondentul nostru subliniazd ci nu
este necesar si se apeleze la 0 asemenea
metadi empirici cum ar fi plasarea in
portbagaj a unei greutiti. De aitfel, el ne
spune ci a cerut pirerea firmei construc-
toare in aceastd privinti si, 1a 22 aprilie
1966, i s-au comunicat urmitoarele: «Nu
v3 sfituim si lestagi vehiculul in fayid.
brul siu
si unele caracteristici functionale. Cel

Acest lucru ar modifica echi

mai bun sfat ce vi-l putem da — si acesta
este valabil pentru orice vehicul — este
de a reduce viteza cind conditiile atmos-

ferice se inrdutitescy».



n alefierul aeromodelistilor pot fi va-
A ute nu numai baghele §i placaj,

cleiuri §i scule, ci si diverse instalafii

§i dispozilive pe care constructorii le

folosesc in migdloasa lor activitate.

Unele aparate simple, realizate prin
ingeniozitalea aeromodelistului, pol aduce
servicii deosebil de imporlante In aceasta
muncd. De aceea, rdspindirea lor printre
aeromodelisti poate servi la dezxvoltarea
acestui sporl. latd un exemplu: existd ca-
legorii de aeromodele care folosesc ca mij-
loc de propulsie amoloarelex de cauciuc
{micromodelele de exemplu). Dar cauciucul
— Indeosebi cel de tip Pirelli — este primit
In flsii mai late decit este necesar, asifel cd
ele trebuie taiale In fire subtiri. A liia
aceste fisii }]a dimensiuni egale este aproape
imposibil cu mina liberd. Aeromodelistii au
gdsit insd solufia. latd un dispoziliv de

care pu lrebuie sa lipseasca din nici o
secfie de aeromodelism.

Pentru execularea lui sint necesare doud
bucéli de lemn de fag, la dimensiunile in-
dicate in desen, doud suruburi M 3, doud
role din placaj, suruburi pentru lemn §i o

lama de barbierit. Se fixeazd aparatul in
menghind pentru a sta nemiscat. Lama se
prinde ca in desen. Cele doui role se re-
gleazd din suruburi In asa fel ca firul lat
de cauciuc s fie dirijal cu jumatatea sa
spre taisul lamei. Operafia se execuld de
cilre doi aeromodelisti: unul {ine de un

capdl al cauciucului iar altul de celdlalt ca-
pat. Firul se lrece prin aparal intins pe
toald durala tdierii. Este bine ca acesta si
nu fie mai fung de 2 m. Aparatul de tiiat
cauciuc este un dispozritiv pe cit de simplu
pe alll de necesar.

v Suruburi delemn
D.IVANCEA 0 20 30 40 S0mm
maestru al sportului \ - -

O virtuoasd aterizare

orind sd demonstreze incd o datd virtuozitatea sa
de pilot acrobat, incercatul aviator francez Jean
Falloux a efectuat un zbor cu totul iesit din comun.
Pilotind un avion «Pipsy Fipper» monoloc, el a
reusit sd aterizeze pe capota unui automobil Renault
4 L, condus de Serge Inanoff, care mergea cu 90 kmjh.
Demonstratia a avut loc pe pista situatd in departamentul
Aisne, in apropierea localitdtii Saint Quentin.

O

Avion cu aripi rotative

tdial cauciuc, simplu si usor de construit,

Substanta de acoperire
a pistelor

firma americani din San Francisco a elaborat si patentat o

substanti de acoperire a pistelor betonate de pe aerodro-
O muri. Aceastd substanti serveste la preintimpinarea alune-

cirii avioanelor cu reactie la aterizarea pe timp umed.

Noua solutie de acoperire, denumiti «Lynco Antiskid

nr. 16», mireste de trei ori posibilitatea de frinare a avioa-
nelor pe o pistd umedi.

S-a constatat ci principala cauzi a alunecirii avioanelor pe
pistele umede o constituie formarea unui strat de cauciuc vulca-
nizat pe prima portiune a pistei, ca urmare a frecirilor pe care le
suporti pista din partea rotilor avionului. Existenta acestui strat
nu se face simtitd cind pista este uscatd; pe timp umed insd, apa
actioneari ca lubrifiant, reducind coeficientul de frecare dintre
roti si pistd si deci si posibilitatea de frinare.

Noua substantd folositd pentru acoperirea pistelor constd
dintr-o solutie tixotropici pe bazi de api in care sint dispersate
particule foarte fine dintr-o risini sinteticid. Avionul poate ateriza
pe pist la 48 ore dupi tratarea ei. In afari de faptul ci substanta
de acoperire imbunititeste frinarea avionului, micsoreazd uzura
anvelopelor de cauciuc ale rotilor avionului.

Studierea folosirii substantei a aritat ci operatia de acoperire
trebuie din nou efectuatd dupi aproximativ fiecare doi ani.

Fuzelajul noului avion se ascamini cu
cel al avionului Boeing 707, dar asemi-
narea se opreste aici. in jurul acestui
fuzelaj, la centrul de greutate, sint mon-
tate trei lonjeroane (un fel de baldachine)

upi cum se stie, una din cele mai

dificile probleme pe care aviatia mo-
D derna le are de rezolvat este aceea

a scurtdrii distantei de aterizare si

decolare a acronavelor. Adici folo-

sirea unor terenuri de dimensiuni
reduse, care si poatd fi amenajate in apro-
pierca oraselor sau centrelor populate.
Marile avioanc de pasageri actuale — si
cele care se afld incd in proiecte — care
dezvolti viteze supersonice au nevoie de
aeroporturi cu piste betonate in lungimi
de 3—4 si chiar 5 km. Acestea impun
mari cheltuicli de intreginere, pot fi ame-
najate doar la distante mari de orage, au
nevoie de . instalatii auxiliate complexe,
ceea ce ducc la o scumpirc excesiv de
mare a transportului aerian.

Specialigtii afirm3 cid avioanele cu deco-
lare verticals nu au viitor in aviagia civild,
deoarece nu sint rentabile. Cele realizate
pind acum sint folosite numai in scopuri
militare. Iar elicopterele, deosebit de ris-
pindite in ultima vreme, avind vitezd mici
sint folosite doar pentru distante scurte.
Constructorii intreprind febrile ciutari pen-
tru gasitea unor solutii care si rezolve
problema.

Pe aceastd linie, revista «Dienst aus
Deutachland» nt. ¢ din anul acesta face
cunoscutd o inventic care a produs
mare senzagic. Estec vorba de un nou tip
de avion, care se deosebeste fundamental,
ca formi si constructic, de toate tipurile
existente, avion brevetat de dr. Reinhold
Kaletsch din R.F. Germani.

in formi de stea. La capatul acestor lon-
jetoane sint fixate suprafete de forma
cliptici, aseminitoare unor discuri, de o
constructie speciald. O instalagie asema-
nitoare este fixatd in coada fuzelajului.
Sustinerea avionului pe sol este asigurati
de doui suporturi, relativ subtiri, lungi
de 5 m — care formeazi trenul.

Cum zboard aparatul? Cele doui con-
structii cu suprafetele in formi de discuri
se invirtesc in jurul aparatului, actionatc
de motoarele cu reactie fixate in lonje-
roane. Cind viteza de rotagic a atins un
anumit regim, avionul se ridic de pe sol.
La atingerea iniltimii prescrise instala-
tille isi opresc rotirea, discurile eliptice
fiind folosite in continuare ca suprafete
portante, avionul continuindu-§i zborul
orizontal, propulsat de un sistem de reac-
toare. In desenul prezentat se observa
foarte sugestiv sistemul de functionare.

Problema materialului de constructic
pentru acest nou tip de avion nu a fost
incd elucidatd; expertii considerd totusi
tealizarea sa posibild, in care caz navi-
gatia aeriana se va afla in fata unor schim-
biri revolutionare. In viitoarele luni Ka-
letsch va experimenta un model mirit al
proiectului siu. Experienta este urmiriti
cu viu interes.

A doua
vizita
la Paris

upd specracul sa pr e
D de anul trecut, la Salonul inter-

national al aeronauticii 51 spatiului
cosmic de pe aeroportul le Bourger,
aparatul sovietic MI-6, «cel mai
mare elicopter din lume», cum il
califica agentia AFP, a facut de curind
o0 noud wizitd la Paris. Capitala Frantei
este primul popas pe care il face elicopte-
rul sovietic in cadrul unui voiaj de-
monstrativ in Europa occidentald.

Di juntle st perfor tele elicop-
terului MI-6, construit de un colectiv
condus de Mihail M. Mill, sint intr-ade-
vdr impresionante. Cabina lui are o lun-
gime de 12 m, o ldgime de 2,60 m si o
inalgime de 2,50 m. In ea incap 65 pasa-
geri in conditii de confort si 100 de pasa-
geri in cazuri de urgemd (salvare).

Aparatul are o sarcing utild de 12
tone. Cele doud motoare cu turbind, cu
o putere totald de 11 000 CP ii permit
o vitezd de croazierd de 250 km pe ord.
El are o autonomie de zbor de 200 km
cu incdrcdturd maximd st 635 km cu ju-
madtate din incdrcaturd. Elicopterul MI-6
detine mai multe recorduri mondiale de
zbor. In cadrul demonstragiilor de la
Paris el a ridicat diverse materiale.
Iata-l pe aeroportul Je Bourget.




Aeroglisoarele
la ordinea zilei

® Dupd cum anuntd revista francezd
«Air et Cosmos», pregdtirile in vederea
inaugurdrii unui serviciu regulat de tra-
versare a Mdrii Minecii cu aeroglisoare
(nave cu pernd de aer) se afld intr-un
stadiu avansat. Aeroglisoarele folosite
sint de tipul SRN-6 si pot strdbate dis-
tania Calais (Franta) — Ramsgate (An-
glia) intr-un timp foarte scurt (35—55 de
minute). Cursele de probd au inceput din
luna aprilie a.c.

® Organizatia Marocand de Turism
se intereseazd indeaproape de posibili-
tatea traversdrii strimtorii Gibraltar cu
aeroglisoare de tip «hovercroft». In cazul
in care se va ajunge la un acord, strim-
toarea va putea fi parcursd in numai
40 de minute, fatd de 2 ore cit dureazd

traversarea cu navele obisnuite.

@ Noul aeroglisor sovietic «Sormovic»,
proiectat de Yaleri Senburg, a trecut cu
succes probele de omologare. El este
echipat cu o turbind de 1 800 CP, care
ii asigurd sustentatia printr-un ventilator
si propulsia prin doud elice aeriene care-
nate. «Sormovic» mdsoard 26,5 m in
lungime si 4 m in indltime. Viteza sa
este de 100 km pe ord si are o autonomie
de 400 km. El poate transporta 50 de
pasageri.

@ Primele incercdri ale aeroglisorului
tip hovercraft «Britten-Norman CC-5»
(fotografia aldturatd) au avut loc lingd
insula Wight (Anglia). Nava are un
motor Rolls-Royce si poate transporta
6—38 pasageri cu o vitezd de 65—70 km/h.
Propulsia si directia ii sint asigurate prin
jeturi de aer de micd presiune. Acest
hidroglisor a fost construit spre a fi
folosit la antrenarea pilotilor §i nu pentru
deservirea publicului.




1ar al dotlea Iin Fran{a dups patru luni. Funerea 1o serviciu pentru curse
regulate este previizutd pentru 1971.

Si o cifrii de necrezut: cheltuielile pentru realizarea proiectului Concorde
se ridicd 1a § miliarde de franci sau un miliard de dolari. Aceasts sumd cu-
prinde studlile, proiectele, incercérile g1 fabricarea primelor patru aparate
(prototip g1 pre-serie). In ce priveste pretul unitar al unui aparat de serie
—seria flind consideratd de 130 de avioane —a fost calculat cu aproximatie
1a 80 milioane de franci. In 1971 vor putea fi fabricate de Sud Aviation cite
trei aparate Concorde In fiecare lund.

AMINTIRE DIN MOSCOVA

Cei trei tineri din fotografie nu
sint simpli turisti. O spun insem-
nele de pe masina ling& care au ti-
nut si se fotografieze, aici,in Piata
Rosie din Moscova. Ei sint cunos-
cutii automobilisti finlandezi Eino
Rivali, Yeikko Inkilainen si Penti
Kaksonen (de la stinga la dreapta)
care au participat la cel de-al ll-lea
Raliu international automobilistic
«larna ruseascid». In clasamentul
individual Eino Rivali, Veikko In-
kilainen si Penti Kaksonen au ocu-
pat locul |, pe 0 masini suedezi
«Volvo». Au deci toate motivele
si fie veseli.

1 1 Tui ituie ad cel

mai mare pericol pentru conduciétor.
De acees unele din vehiculele moderne
sint previzute cu coloane de volan
pliante. [até fnsd cd o firmié din New
York eliminé complet volanul.

fn locul a#iu vehiculul este dirijat cu
dou# rogi mici, plasate vertical de cele
dou# laturl ale locului goferului. Ratile
sint conectate de sistemul de directie
prin arbori flexibili. Specialigtil afir-
ma cé cle pot fi usor adaptate la aunto-
vehiculele existente.

PE URMELE DIRECTORULUI

Un aparat de radio, miniaturl, pentru
emisie-recaptia, este purtat de directo-
rul intreprind pretutindani unde se
deplaseari. secretara sa il cheami
oricind, de ariunde s-ar afla — bineinte-
les dacl directorul se lasdh «prinsy, tinind
aparatul deschis in permanenti. Sursa
de energie: o baterie cilindrici, de 1,5
volti. Raza de actiuna: § km in orase i
15 km in afari. Expaerientala ficute la
New-York — oras prin exceleanti zgo-

motos — audatr a.

In fotagrafie, macheta unui neobignuit instru-
ment astronamic: antend cu doud reflectoare
pentru un radiotelescop proiectat a fi construit
in Armenia gi destinat, printra altele, receptio-
nidril de samnale vin din adincurile spatiului.
Astronamii armeni gi-au propus si foloseascd
noul telescaop §l pentru a incarca stabilirea de
leg&turi radio cu eventualii locuitori (filnte ratio-
nale) de pe una din planetele din sistamels stelare
i aproplate.

bit de sistamaile existenta, care au reflec-
torul parabolic mobil, reflectorul principal al nou-
{ui radiotelescop (diametrul 180 m) va fi fix. Celi-
{alt retlector mai mic (diametrul, 8 m) — dispus
deasupra primului va fil mobll. Primind undale
raflectate de reflectarul principal, el le va dirija
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BiCICLETA PENTRU... POSETA

Titlul este farad indo-
1ala exagerac, dar el a
fost sugerat de posibi-
litatea de a reduce di-
mensiunile bicicletei
din fotografie la un ga-
barit care o face si
poati fi transportati in
portbagajul masinii,
intr-un geamantan sau
chiar in rucsac. Acest
tip a fost prezentat de
curind la o expozigie
din Zurich, fiind des-
tinat pentru excursiile
combinate. Bicicleta
a fost denumita Raleigh
R S W 16 si are dimen-
siunile de 97 x 77 x
X 38 cm. Ea a trezit
interes deosebit in
rindurilg amatorilor de

JIM CLARK SE AMUZA

Cu putin timp in urma s-a organizat la Stockholm tra-
itionala expozitie de automaobile sport. In cadrul ei,
vizitatarii au putut vedea cele mai variate tipuri de
maygini pentru competitii, realizate de mari firme sau
de constructori individuali, precum si noi madele de
echipamente 3i accesorii. Citeva din automobilele de
sport au fost pr bliculuide ¢ i Ir dial
Jim Clark, care a paruclpat gi la 1est|wtataa aficiald de
deschidere a expozitiei. Dupid cum se gtie, Clark este
un as al competi'iilor de pistd, in cadrul cirora conduce
X . bolizi de sute de cai putere. La Stockholm insi, el a
turism. In fotografie se preferat si se fotografieze la volanul unui mi |
poate observa modul de Kart, ce pare o simpli jucirie pe lingd masina «Lotus
pliere. Climax», cu care a cucerit anul trecut pentru a doua
oard, titlul de campion mondial. (Jim Clark se afld in
dreapta cliseului. Alituri de el, fotoreporterul 1-a sur-
prins pe un alt autamobilist, dar mai putin cunoscut,
Picko Troberg).

‘APRIGA

Firmele americane produciitoare de avioane
mici (asa-numitele «avioane de afaceri») de-
pun eforturi sustinute pentru a-si spori vin-
zarea. Neavind nici un fel de camenzi din
partea guvernului, deoareca aceste aparate
nu au utilizare militard, intreprindarile Cessna,
Piper, Aero Commander, Beech si altale duc
o adevdratd luptl intre ele in scopul de a-si
asigura debuseuri.

In anul 1985 au iegit «pe primul loc» din
aceastd aprigd concurentd avioanels «Ces-
sna-150» {monomotor) sl «Piper- Aztec» {(bimo-
tor).

Pentru 1966 perspectivele sint si mai nefavo-
rabiie deoarece a apdrut la orizont un nou
si puternic concurent: intreprinderea «Ted
S mith Aircraft» din California. Avioanele pro-
duse de aceastid firmad vor avea denumirea LIL1IACUL*“
a«Aero Star» si vor intra in productie de sarie ) L —
spre sfirsitul anului. In fotagrafii,in prim plan, Fotografia alituratid nu inﬁ;nselni un liliac, asa
un aviaon de turism de tip Cessna. cum pare. Este vorba de incercirile unor sportivi REGLAREA AUTOMATA A CIRCULATIEI
americani de a imita zborul pisirilor. Asemenea
tentative nu sint noi. In mai muite tari, numerosi
tineri, indeosebi parayutisti, au incercat si zboare
cu diferite sistere de aripi, actionate prin forta
muscufard. Sint cunoscute mai ales zborurile
francezului Jules Delamare, care folosind un
sistem de aripi din lame de ogel a sirit de 1a9 600 m
altitudine, aterizind cu succes, cu ajutorul para-
sutei pe care a deschis-o doar in apropierea solu-
lui. Este vorba de un sport? Se pare ci e mai mult
o goani dupid popularitate. Numai ci aceastd
popularitate este plititd uneori cu viata celor

in anul 1966, la Londra, o suprafatad de circa 5 mile patrate
urmeazi s3 fie pusad sub controlul a dou# calculatoare electro-
nice, ceea ce va marca inceputul realizdirii unui program de
introd e a mijl lor automate de reglare a traficului pe
strizi

Zona aleasd este un dreptunghi prin care in fiecare ord trec
circa 250 000 de mijloace de transport. Circa 70 de incrucisari
reglate cu ajutorul semafoarelor lumi vor fi leg cu un
aparat de transmitere a datelor, co dat de o ina de cal-
culat electronica. Intregul sistem va fi legat cu o masina de cal-
culat centrald pentru prelucrarea datelor, care va elabora

STIATI CA

cansielncsac co le tr ise la foare. In cazul deteriordrii siste-
in Germania occidentali, fiecare mului, Incrucigdrile vor putea fi trecute la controlul individual
' ! automat.

al patrulea carnet de conducere este
eliberat unei femei. Psihologii si spe-
cialistii in probleme de circulatie au
stabilit ca femeile conduc mai atent si
sint mai prudente la volan decit bar-
batii.

. Binecunoscutul televizor sovietic

MOTORETA ,,SIMSON SPERBER*

Constructorii firmei «Simson» au reali-

«Rubin 102» a fost fabricat pini in pre-
zent in peste un milion de exemplare.
Aparatul purtind numarul 1 000 000 a
pariasit banda de montaj a uzinei con-
structoare in ziua de 30 martie 1966.

. Specialistii societiatii americane
«Convair» studiazid posibilitatea con-
Struirii unul avion supersonic care si
foloseasca drept combustibil hidrogenul.

zat 0 noud motoretd echipatié cu motor
in doi timpi, de 50 c¢mec, care «scoaten
4,6 CP |la 6750 rot/min. Puterea motorului
se transmite printr-un ambreiaj cu patru
discuri in baie de ulei. Mecaniamul de
schimbare a vitezelor, actionat la plcior,
are patru trepte. Masina are o forma mo-
dérnd si se conduce foarte camod. Can-
fortul calidtoriei este asigurat de saua atent
lucratd, cu douad locuri. Rezervorul de
combustibil are o capacitate de 11 litri.
Uzina constructoare a comunicat pentru

aceastd motaretd viteza maximi de 75 km

Este cunoscut faptul ci hidrogenul
pe ori.

combinat cu oxigenul din aer repre-
zinta un carburant avantajos datorita
greutatii mici, calitatii sale energetice pasager poate cdldtori «sub cerul liber», pe saua fostului
ridicate si capacitatii de a absorbi cal- scuter. Autorul fotografiilor a intentionat sa afle si alte detalii
dura. tehnice si s cunoascd personal pe constructor. Din pdcate,

. Firma japonezi «Olympus Optical» CINE-1 CONSTRUCTORUL? timpul pe care-l avea la di;pt_:zi_;ie pind la plecarea trenului
a prezentat recent un aparat de foto- («su_blectul» a fost descoperit mtlmple‘itut, in drqm spr? garq).
grafiat a cirui declansare se poate face nu i-a permis acest lucru. Sperdm insd cd, citind rindurile

g = s . de fatd, constructorul ne va trimite datele necesare ca sd le
prin telecomanda de la un mic dispozi- nostri a fotografiat acest mic vehicul cu trei roti. El este facem cunoscute cititorilor. Pind atunci, felicitdri pentru
tiv care se gaseste |2 o distantd de construit, dupd cit se pare, dintr-un scuter «Lambretta TV 175 indeminarea tehnicd, pentru munca depusd la realizarea
300 m. Innocenti» si dispune de doud locuri in cabind. Al treilea acestui automobil pitic!

..Guvernul neo-zeelandez a pus in
' serviciu un nou model de avion condus
prin radio. Acest aparat construit spe-
cial are misiunea de a indepirta soimii
de pe aeroportul international Auc-
kland, deoarece fiind in numir mare
aceste pasari produc nenumarate acci-
dente.

. Un semnal emis luna trecuti in
Crimeea a fost primit la Jodrell Bank in
Anglia dupa ce a atins planeta Venus.
Este pentru prima datd cind se stabi-
leste legitura radio intre doui state
folosindu-se o planetd. Mesajul a par-
curs 100 milioane de kilometri in 6 mi-
nute.

La intrarea intr-unul din blocurile noi din vecindtatea gdrii
Constanta (B-dul Republicii Nr. 112), unul din reporterii

e

REDACTIA: Bucuresti, Str. Episcopiei nr. 9; Raionul «30 Decembrie». Telefon: 15.07.88; TIPARUL: Combinatul Poligrafic «Casa Scinteii»
Bucuresti. ABONAMENTE: 1 an — 36 lei; 6 luni — 18 lei; 3 luni — 9 lei. PUBLICITATE: Agen;na de publicitate «SCINTEIA», Piata Palatului, Bloc 8.

Telefon: 14.1516: 16.35.17.
|43807|

C. nr. 61703 PRETUL 3 LEI




ot s g g o ot 17
“

ooy | ekt
UZINA DE FIBRE SINTETICE

«RELON)» fire si fibre poliamidice
«MELANAY fibra poliacrilonitrilica

m este o fibra sintetica de tip
/1 YL/7/377 88 poliamidic obtinuti prin poli-
merizarea caprolactamei. Se
produce si se livreaza in urmatoarele sorti-
mente:
@ Fire textile continui de tipul matasii @ Fire
supraelastice ® Fire voluminoase @ Fire teh-
nice pentru utilizari speciale ® Fire de pescuit
® Corzi pentru perii ® Fibre textile de tipul .
linii sau bumbacului @ Granule pentru indus-
tria maselor plastice.

| este o fibra sintetica de tip

" III elan /88 poliacrilonitrilic care se obtine

: prin polimerizarea nitrilului

acrilic, impreuna cu alti comonomeri. Sorti-
mentele produse sint:

@ Fibre pentru tesaturi @ Pale pentru tricotaje.

—— =z

UZINA DE FIBRE
SINTETICE

produce de asemenea:

@ Ciclohexanol e Ciclohexano-
nda e Sulfat de hidroxilamina
® Caprolactama e Nitril acrilic
@ Fosgen @ Carbonat de etilena
o Sulfat de amoniu.
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