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Pe-un drum inalt, sub bolfile solare,
noi poposim in miez bogat de vara
s& indltdm viu imn de sarbatoare

de la un colt la celélalt de tara!

Orase noi, padurile de-antene,

albastre sonde, blocuri indraznete,
ne-aratad calea ce-am parcurs prin vreme
cladind in mars a vietii tinerete
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lar Argesul, fir tors dintr-o balada,
imparte cald lumina peste larguri

sa ne-amintim de vechea baricada,
de luptdtorii neinfrinti sub steaguri.
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Plutoanele ce trec la defilare
aliniate-n rinduri cu Carpatii

ne amintesc de Muresul prin care
treceau prin foc, dezrobitori, soldatii.
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Multimile ce-aduc flori de matase
vor povesti chemarile rostite
demn de Partid in zile glorioase
sd ne-mplinim idealuri aurite.

lar la Borzesti cetdtile chimiei
linga stejarul lui Stefan cel Mare
0 cronica de aur Romaniei,
pasnic o scriu cu slovele din soare.

Slava strabuna calea ne-o deschide
spre viitor cum nazuiau parintii,
taptele lor prin veacuri, piramide,
ne-au pietruit urcusul biruintii.

$i demn stegar, partidul ne-oteleste,
taria sa in noi intruchipata

ne-avintd azi spre culme tinereste
sa-ne-naltdm mai sus ca niciodata!

Nicolae TAUTU
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CONFERINTA PE TARA A MISCARII SPORTIVE
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DRAGI TOVARASI,

Permiteti-mi sd adresez, din partea Comitetului Central al Parti-
dului Comunist Roman si a Consiliului de Ministri al Republicii
Socialiste Romania, un salut calduros delegatilor si invitatilor
la Conferinta pe tard a miscdrii sportive, tuturor sportivilor din tara
noastra si s3 urez Conferintei cel mai deplin succes in lucrérile sale.

Conferinta miscirii sportive isi desfdsoard lucrarile in atmosfera
de avint generatd de marile succese obtinute de poporul nostru
in opera de constructie socialistdi. Roménia stribate o etapa in
care poporul isi manifesta din plin, in toate sferele vietii sociale,
capacitatea si forta de creatie materiald si spirituala.

Conferinta este chematd si analizeze principalele probleme
ale dezvoltidrii migcarii sportive, sa stabileasca misurile cele mai
potrivite pentru a determina cresterea substantiald si perfectio-
narea calitativd a educatiei fizice si sportului roméanesc.

In tara noastrs, sportul are vechi si frumoase traditii. Chiar in
acest an se implineste un secol de la formarea primei asociatii
sportive din Romania, «Societatea centrald romé&n& de arme, gim-
nasticd si dare la semn», condusa de istoricul gi patriotul Vasile
Ureche. De atunci, miscarea noastra sportivé a continuat séi creascy;
sportivi romani, in ciuda unor conditii adeseori vitrege, au reusit
sd se impund pe plan international, prin rezultate meritorii.

In conditiile puterii populare, stafeta acestor rezultate a fost
trecutd noilor contingente de sportivi, s-au creat conditii tot mai
propice pentru dezvoltarea culturii fizice, pentru cuprinderea in
activitatea sportivd a unor mase tot mai largi de tineri si cameni
ai muncii.

n ultimii ani, migcarea sportivd de masa a obtinut rezuitate
imbucurétoare. Un numar de cluburi si asociatii sportive din intre-
prinderi, institutii st de la sate desfisoara o activitate bogati, mi-
lioane de tineri sint antrenati in competitii $i concursuri, cunosc o
inviorare activititile sportive din scoli gi institutiile de invitamint
superior.

n sportul de performantd, sportivii nostri, sustinind cu cinste
culorile patriei, au cucerit laurii victoriei in intreceri internationale
de prestigiu; fruntasii sporturilor nautice, scrimerii, handbalistii gi
rugbistii, jucatorii de volei, sahistele si luptatorii nostri se numara
printre cei mai buni din Europa sau din lume. Am plicuta insérci-
nare de a transmite felicitdrile conducerii de partid si de stat tuturor
acelora care au facut ca tricolorul roménesc si fie ridicat in semn
de salut al izbinzilor sportive pe diferite meridiane ale globului!

Examinind situatia miscéarii sportive, in spiritul de exigenta
care-i este propriu, conducerea partidului apreciazé cd rezultatele
de pind acum, gu toate succesele inregistrate, nu sint pe masura
reald a conditiilor create, a talentului sportivilor nostri. Orientarea
dati de conducerea partidului la Conferinta pe tara a U.C.F.S.
din 1962, in cuvintul de salut rostit de tovardsul Nicolae Ceausescu,
privind cuprinderea unor mase tot mai largi, a intregului tineret in
practicarea organizatd a exercitiilor fizice si sportului, nu a fost
decit partial realizata.

n aceastd directie, principala cerintd este sd se determine o
fargd si multilaterald dezvoltare a educatiei fizice si sportului de
masd in gcoli gi facultati — care cuprind marea majoritate a tine-
retului din tara noastrd, sportul scolar si universitar trebuind si
constituie veriga de bazd a intregului sistem de educatie fizica.
In intreprinderi si institutii, asociatiile sportive, inmufltind rezul-
tatele bune obtinute, sint chemate si desfisoare cu continuitate
actiunea de promovare a sportului de masa — intr-o gam# larga de
forme si de ramuri sportive, in scopul dezvoltérii capacititilor
fizice ale oamenilor muncii, potrivit specificului activitdtii lor
productive. Aceastd cerin{a se ridica insistent gi la sate, unde este
incd mic numdérul tinerilor atragi la practicarea sportului. ’

Se cer tratate cu mult mai mare atentie discipline sportive ca

atletismul — fundamentul dezvoltirii sportive multilaterale — gim-
nastica, inotul, turismul, schiul, ramuri accesibile practicirii de
catre mase din cele mai largi, care nu necesitd conditii materiale
deosebite.

Dezvoltarea largd a sportului de masa presupune deplina inte-
legere a rolului social al sportului, a importantei sale in societatea
noastrd. Cu cit activitatea sportivd cunoaste o amploare mai mare,
cu atit se imbunéititesc caracteristicile biologice ale poporului.
Sportul inseamna sdnatate si cilire fizicd, energie si capacitate
sporitd de muncd, inseamn& recreare si destindere, compensarea
eforturilor intelectuale tot mai mari solicitate omului zilelor noastre.

n acelasi timp, sportul de mas3 formeazi baza siguri a sportului
de performantd, singurul rezervor care-l poate alimenta continuu
cu talente.

Apreciind rezultatele valoroase obtinute in sportul de perfor-
mantd, nu se poate trece cu vederea c3 In unele ramuri sportive
importante se manifestd inc& pronuntate rimineri in urma. Este
bine cunoscut situatia cu totul necorespunzitoare care se perpe-
tueazd in fotbalul nastru, al carui nivel coborit si ale cirui repetate
insuccese provoaci atita amiriciune maselor largi ale iubitorilor
acestui sport. De multi vreme ei asteapta si se punai in sfirgit capit
cauzelor care au determinat aceastd situatie.

Sportivii nostri sint totodatd chemati sd depuni eforturi per-
severente pentru a-si ridica nivelul maiiestriei in ramuri ca gim-
nastica, ciclismul, diverse probe de atletism, de tir si natatie, hal-
tere, baschet.

Este imbucurétor ca in ultimii ani tara noastri este reprezentata
la un numar mereu mai mare de competitii internationale. Aseme-
nea confruntéri, care nu urmaresc obtinerea de victorii facile, ne-
semnificative, dau sportivilor nostri prilejuri de afirmare, sint o
scoald pentru a invidta din experienta celor mai buni si, totodata,
un factor'de apropiere si intdrire a prieteniei sportivilor din diverse
tari. Migcarea noastrd sportivd are menirea si pe viitor si intretind
si sd amplifice legaturile si contactele internationale cu organi-
zatille de sport din {arile socialiste, din toate tarile lumii, aducin-
du-si astfel contributia la cauza prieteniei intre popoare.

O conditie de cea mai mare insemnitate pentru progresul spor-
tului este ca unititile de bazi ale migcarii noastre sportive — clu-
burile — s& dispunid de o largd independenti in tot ce priveste
organizarea muncii, dezvoltarea ramurilor lor sportive, participa-
rea la competitii, problemele financiare si s4 fie eliberate de tendin-
tele de tuteld marunti. As dori si subliniez in legiturd cu aceasta
c& pentru transformarea fiecérui club intr-o pepinierd de talente
si sportivi fruntasi, calea rodnic3 este, desigur, nu aceea a racola-
rilor, ci numai a muncii proprii, ribditoare, de perspectivi.

Trebuie sporit rolul federatiilor, ca organe de specialitate pe ra-
muri de sport. Imbunatatindu-si in mod serios activitatea, bucurin-
du-se de o mai mare independenti — ceea ce implica, desigur, si
rispunderi sporite — federatiile de specialitate au de indeplinit
rolul unor piloni ai cresterii valorice a sportului nostru.

Un.factor-cheie, atit pentru dezvoltarea si cresterea calitativa
a sportului de masd, cit si pentru perfectionarea activititii sportive
de performantd, il constituie asigurarea unui corp de antrenori si
specialigti bine pregititi. Performantele cele mai valoroase obti-
nute de sportivii fruntasgi pe plan mondial sint strins legate de faptul
cd pregatirea lor se realizeaz¥ de citre antrenori si specialisti care
se sprijind pe cele mai inaintate cuceriri ale cercetdrii stiintifice in
domeniul practicirii sportului. In aceasta privints, un rol important
si sarcini de deosebitd rdspundere revin Institutului de Culturd
Fizica, care trebuie s devind un centru puternic de formare a ca-
drelor de specialigti cu inaltd calificare.

(Continuare in pag. a 4-a)




(Urmare din pag. 3)

Dezvoltarea pe toate planurile a miscirii noastre sportive impu-
ne ca o cerintd de insemnitate primordiald asigurarea in viata
sportivd a unei atmosfere de principialitate, de intransigenti fata
de orice fenomene stridine eticii sportive gi cetitenesti. Prin intreaga
lor comportare, pregdtindu-se cu constiinciozitate i daruindu-se
cu ardoare in intreceri, sportivii nostri fruntasi trebuie sa rispund
in mod demn conditiilor de care se bucura, simpatiei cu care sint
inconjurati de masele iubitoare de sport.

Este necesar ca presa, in primul rind presa sportivd, radioul,
televiziunea, s3 aducd o cit mai mare contributie la rezolvarea
sarcinilor migcarii noastre sportive, manifestind permanent spirit
de combativitate, impletit cu competenta si principialitate.

O problemd de care depinde in mare misurd dezvoltarea spor-
tului de masa si a celui de performanta este lirgirea bazei materiale
a activitatii sportive, care a crescut an de an, pe miasura posibili-
tatilor statului nostru. Sprijinindu-se pe munca voluntara si fruc-
tificind vointa tineretului de a face sport, sfaturile populare cit si
asociatiile sportive, cluburile trebuie si manifeste mai mult3 ini-
tiativd in amenajarea de terenuri si baze sportive. O bazi sportivi
nu presupune neapirat o opticd de monumentalitate: pretutindeni
existd muitiple posibilititi pentru amenajarea de baze sportive
simple — posibilititi care nu asteapt3 decit spiritul gospodiresc
al iubitorilor de sport. Este necesar si se realizeze o intensi folosire
abazelorsportive existente, asigurindu-se accesul larg al tineretului.

Si pe viitor, dezvoltarea continui a bazei materiale a sportului
va forma obiect de preocupare atentd a conducerii partidului si
statului. Sintem convinsi ca ridicarea in Bucuresti a «Silii Spor-
turifor, precum si a altor edificii si complexe sportive in Capitala
si in alte centre, va fi primitd cu deosebiti satisfactie de sportivi
si de toti oamenii muncii.

lmbunatétirea activititii de educatie fizici, a sportului de masa
si de performant# necesitd adoptarea unor misuri organizatorice,
atit in ceea ce priveste formele de activitate in rindurile tineretului,
ale oamenilor muncii, cit si in ce priveste coordonarea muncii
tuturor factorilor care au in atributiile lor acest domeniu.

Reglementirile actualmente in vigoare au ficut ca organizatiile
de masd, in primul rind Uniunea Tineretului Comunist si sindica-
tele, sifie in fapt eliberate de preocupirile concrete pe care le aveau
anterior in organizarea activititii sportive — ceea ce a avut efecte
negative asupra misc3rii sportive.

Analizind aceastd problem#, conducerea partidului nostru a
stabilit ca pe viitor sportul de masi, ca parte integranti a procesului
de educatie a tineretului, trebuie s& ocupe un loc important in mun-
ca Uniunii Tineretului Comunist, care este chemati si desfisoare
o gama variatd de actiuni pentru atragerea tineretului la practi-
carea sportului, potrivit virstei si temperamentului acestuia, in
vederea cdlirii fizice, intdririi sdnitatii, dezvoltirii initiativei si
curajului. Pornind de la aceste considerente este indicat ca in scoli
si licee activitatea sportivd de masa si fie organizatid nemijlocit
de U.T.C. Indrumarea de specialitate a activititii sportive in scoli
va fi asiguratd de profesorii de educatie fizic3, care vor rispunde
de indeplinirea acestor sarcini in fata directiei scolii. In ce priveste
institufiile de invatdmint superior, activitatea sportivd de masa
va fi organizatd de asociatiile studentilor si organizatiile U.T.C.,
cu sprijinul catedrelor de educatie fizica. In imbunatitirea educatiei
fizice, ca parte integranta a procesului de invitamint, in indeplini-

rea tuturor sarcinilor privind dezvoltarea sportului in rindul tine-
retului scolar, rispunderi deosebit de importante revin Ministe-
rului Invatimintului.

La sate, misiunea de organizator al activititii sportive de masa
ii va reveni, de asemenea, U.T.C.-ului prin asociatiile sportive
satesti.

In ce priveste intreprinderile si institutiile s-a considerat ci sar-
cina de a organiza activitatea sportivid de masa trebuie si revina
sindicatelor, ceea ce corespunde, de altfel, unei bune traditii a
miscdrii noastre sindicale. Aplicarea acestei conceptii organiza-
torice va contribui, fird indoiald, la o imbunitaitire a activitatii
asociatiilor sportive din intreprinderi si institutii, 1a o largire a razei
lor de cuprindere. Tinind seama cd majoritatea celor care practica
sportul sint tineri, sindicatele vor colabora strins cu organiza-
tiile U.T.C.

Un alt grup de probleme se referd la structura organizatoricid a
Uniunii de Culturd Fizicd si Sport. O mare parte a prevedaerilor
hotaririi din 1857, pe baza c3reia Uniunea de Culturd Fizica si Sport
functioneazi in prezent,sint depasite. In afard de aceasta, structura
si formele sale actuale de activitate indepirtau organele de condu-
cere ale miscirii sportive de sarcina lor esentiald — indrumarea
tehnici de specialitate.

Ca urmare a analiz#rii acestor probleme de citre conducerea
de partid, s-a ajuns ia concluzia cad in locul Uniunii de Culturd
Fizica si Sport este indicat si se creeze un Consiliu National pentru
Educatie Fizica si Sport; acesta, ca organ de specialitate, pastrin-
du-si caracterui de organism obsgtesc, si fie totodatd investit cu
atributii precise pe linie de stat pentru asigurarea dezvoltarii uni-
tare a educatiei fizice si sportului.

Prin Consiliul National se va asigura stabilirea obiectivelor de
ansamblu si elaborarea planurilor de perspectiva privind dezvol-
tarea diferitelor ramuri de sport, indrumarea de specialitate a spor-
tului de mas&, controlul si indrumarea activitdtii sportive de per-
formants, coordonarea metodologicd a activitatii de educatie
fizicA si sport, desfasuratd de organizatiile si institutiile ce au
atributii in acest domeniu. Consiliul National va ridspunde de buna
reprezentare a {arii noastre in competitiile internationale.

Consiliul National va fi alcituit in principal din specialisti in
diferite domenii ale sportului, precum si din reprezentanti de seama
ai organizatiilor si institutiilor care au sarcini pe linia educatiei
fizice si sportului. El va trebui s3-si desfisoare activitatea in strinsa
colaborare cu Uniunea Generald a Sindicatelor, Uniunea Tineretului
Comunist, Consiliul National al Organizatiei Pionierilor, Ministe-
rul Invatamintului, Ministerul Sanititii, Ministerul Fortelor Ar-
mate, precum si cu alte organizatii si institutii centrale.

ConsiderAm c3 o asemenea structurd a organului central de
conducere a miscérii sportive, cit si a organelor teritoriale, consi-
liite regionale,raionale si orisenesti, va avea efecte pozitive pentru
asigurarea unei orientdiri competente a procesului de dezvoltare
a culturii fizice si sportului romanesc.

Avem intrunite conditii favorabile pentru ca printr-o munca
intensd, prin eforturile tuturor celor carora le este drag sportul,
sd se realizeze o importantd crestere cantitativd si calitativd a
intregii activitdti sportive din tara noastra.

Conducerea partidului si statului isi exprimd convingerea ci
misurile pe care le va adopta aceastd Conferintd vor duce la un
nouw 8i viguros avint al sportului nostru, la cucerirea de citre acesta
a noi si noi succese, spre gloria sportivd a patriei, Romania
socialista.

CONFERINTELE FEDERATIILOR SPORTIVE

Simbdtd 29 iulie 1967 au avut loc conferintele

Biroul Federatiei romine de motoci-

Biroul Comisiei centrale de radio:

federatiilor sportive, in cadrul cdrora birourile
federatiilor au prezentat informdri asupra acti-
vitdtii depuse si planurile de mdsuri cuprinzind
obiectivele si sarcinile in vederea dezvoitdril
ramurilor sportive. Au urmat discutii. La sfirsit
s-a adoptat statutul model al federatiilor si s-au
ales organele de conducere ale federatiilor.

Biroul Federatiei roméine de aviatie:
presedinte — VASILE ALEXE; vicepresedinti
— Viadimir Stingaciu, Sever Scripcaru; secre-
tar general — Petre Istrate; secretar general
adjunct — Mircea Frusina; membri — Grigore
Bastan, Petre Dumbravi, Mircea Finescu,
Mihai lonescu, Laurean Medvedovici, Augus-
tin Petre.

clism: presedinte — DUMITRU TUDOR:
vicepresedinte — Constantin Gridinaru; se-
cretar general — Georgiu Mormocea; membri
— Traian Bobeanu, Dumitru Cherciu, Gheor-
ghe lonit3, Nicolae Ivinescu, Dumitru Mihé-
escu, Florea Neacsu, Stefan Serbinescu, Du-
mitru Tudorancea.

Biroul Federatiei rom&ne de tir: pre-
sedinte — STELIAN TIRCA; vicepresedinti
— Gheorghe Pasat, Aurel Ungur; secretar
general — Nicolae Lupu; membri — Vasile
Catranici, Petre Cismigiu, Liviu Derbant,
Grigore loanide, Constantin Mantu, ludith
Moscu, Teodor Paladescu, Stefan Petrescu.
Aurel Seceleanu.

presedinte — GHEORGHE BALAIES; vice-
presedinti — Nicolae Enciu, Victor Nicolescu,
Petre Cesar; secretar general — losif
Paollazzo ; membri — Gheorghe Craiu, Teodor
Ghicadia, Vasile llias, Liviu Macoveanu. Dan
Potop, lon Vidrascu.

Biroul Comisiei centrale de turism-
alpinism: presedinte — PETRACHE TROFIN;

vicepresedinte — Gheorghe Gavrus; secre-
tar general — Mircea Mihdilescu: membri —
Alexandru Borza, Cristian Bucurescu.

Nicolae Dobre, Alexandru Floricioiu, lon
Giurculescu, Aurel lrimia, Gabriel Popescu,
Rolf Reyl.




entru alpinisti fiecare anotimp are farmecele
sale care ii atrag ca niste fire nevazute s
irezistibile spre locurile greu accesibile
oamenilor obisnuiti. Vara insa constituie pentru
ei suprema satisfactie, anotimpul cind muntii in
intreaga lor maretie imbracd un vesmint sérba-
toresc, pregatindu-se parcéd in mod special s&-i

primeasca in sinul lor. Aceastad satisfactie au
simtit-o din plin si participantii la etapa de vara
a Alpiniadei republicane, care a avut loc in zilele
lui iulie in traseele din peretele «Batrinei» din
apropierea Pesterei lalomitei.

Participind la o asemenea competitie intelegi
de ce spun alpinistii cd nu ar schimba pentru
nimic in lume sdlbaticii si tacutii pereti de stinca,
pe care ei ii Infrunta cu curaj, cu modernele si
zgomotoasele stadioane ale marilor orase.

Timpul, acest mester iscusit si neintrecut, a
construit aici in inima muntilor un «stadion»
ideal pentru alpinisti. Un bloc urias de stinca
de peste 50 m inaltime sta fata in fatd cu peretele-
mama al muntelui. Acesta e «Turnul Seciului»,
iar putin mai spre dreapta se fnaltad si mai impu-
nator, deasupra virfurilor de conifere, tovarasu!
lui de veghe «Turnuletuln. Cele treisprezece
echipe cistigatoare la etapa de iarna, formate
din maestri ai sportului si sportivi de categoria
intli, au escaladat la alegere cite un traseu din
cele sase pe care le-au avut la dispozitie in
acest loc.

Pentru spectatorii veniti de pe la cabanele
din apropiere ori cei care i-au urmat din diferite
colturi de tara, alpinistii au prezentat un adeva-
rat program de indrazneald si curaj. Privindu-i
cum se catara pe stinca verticald ai impresia ca
forta gravitatiei nu mai actioneazad asupra lor.
Aceasta dexteritate au capatat-o insd in urma
unor lungi si serioase antrenamente. In aceasta
actiune fiecare pas ori o simp!a miscare necesita
un efort constient si imens atit fizic cit si mintal.
Ochii scruteaza fara intrerupere stinca; fiecare
fisura, fiecare colt devine o priz&, dar si o pri-
mejdie. In sus nu-i nici o vietate in afara de vul-
turi. Dar si ei plutesc In aer si nu pot sta lipiti
de stinca. Dar omul poate...

Proba cea mai interesantd a constituit-o par-
curgerea in «cap de coardd» a unui sportiv
desemnat de echipd pe o distantd de 40 m,
contra cronometru.

Atentie, incepem!... Cinci, patru, trei, doi, unu...
Acele cronometrelor se rostogolesc marcind
secundele si minutele timpului in care alpinistul
parcurge aceasta distanta.

Trei minute si treizeci... Trei minute si zece...

S-a dat startul in proba de viteza.
«Cap de coardiks N. Naghi (Armata

"nn

O frumoasid coborire in rapel.

Doua minute si treizeci si cinci, anuntd crono-
metrorii timpul realizat de fiecare echipa care ia
startul in ordinea obtinutad prin tragere la sorti.

Atmosfera se insufleteste. Urmeaza echipa
«Armata | Brasovh. «Cap de coardan Dumitru
Chivu, cistigatorul de anul trecut al acestei probe.
cu timpul de doud minute si patruzeci de secunde.

Start! Cu o smuciturd de felina alpinistul se
avintd in sus. Miinile si picioarele incaltate cu
espadrile se agata cu siguranta de fiecare unduire
ori coltisor de piatrd. Fixeaza carabinierele de
pitoane aproape din mers si Tnainteaza intr-un
ritm uluitor.

Sportivii, oficialii si spectatorii urmaresc cu
sufletul la gur& acest impresionant sprint spre
indltimi, adevdrata explozie de energie si calcul.
Nu se mai aude decit vocea coechipierului sdu
care de jos, de ifa baza traseului, intinde sau
lasa libere corzile, ajutindu-l sa urce cit mai
repede si totodatd veghindu-i.

— Hai Chivulel... Hai acuma baiatule!... Gata!

Dou& minute si cinci secunde! Cu treizeci si
cinci de secunde mai repede decit anul trecut!

Revenit la piciorul peretelui, Chivu se imbrati-
seazad cu Emilian Cristea, care-| sarutd pe amin-
doi obrajii. Privindu-i nu stii cine-i mai fericit:
sportivul sau antrenorul?

...Grupuri-grupuri, concurenti si spectatori,
lasd In urma peretele de stinca sura al batrinei
Horoabe si, dupa ce ies din padurea de molizi,
se afunda in valurile de ierburi si flori, colorate
in toate apele curcubeului, ce cresc nestingherite
in uriasa rezervatie naturald de pe malurile
lalomitei. Ajunsi pe terasa cabanei «Pesteran
ochii le catd fara voie spre crestele inalte si
fantastice ale muntilor din jur, care din adinci-
mile fara fund ale spatiului azuriu ii cheama spre
noi infruntari. Si, ca o incununare a tuturor
satisfactiilor pe care natura le oferd cu multa
darnicie acestor oameni plini de Indrazneala,
alpinigtii isi incintd in voie toatd fiinta lor cu
acele privelisti de neuitat de pe coastele mun-
tilor, unde sub stralucitoarele raze ale soarelui
de iulie intinse covoare inflorite de smirdar s-au
aprins parca intr-o vépaie de jaratec.

. HOABAN

Dumitru Chivu (Armata 1).
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Avion de vi-
nitoare ro-
minesc de
straji pe ce-
rul Marisesti-

lor.

i n epopeea marilor batalii duse de catre armata

romand pe fronturile din Moldova, in anii

1916—1917, pentru zdrobirea armatelor ger-
mane si austro-ungare cotropitoare si eliberarea
Romaniei, tindra aviatie romaneasca a inscris pa-
gini de glorie si eroism. Aviatorii si aerostierii
roméani au executat sute de misiuni in sprijinul
infanteriei si artileriei, misiuni pentru apéararea
cerului patriei impotriva aviatiei dusmane, pentru
observarea si distrugerea formatiuniior de tuptad
inamice. Ei au adus o insemnatd contributie la
victorioasele batalii de la Marasti, Marasesti si
Oituz, de la care s-au implinit 50 de ani.

in legdturd cu contributia aviatiei la luptele din
1916—1917, am solicitat un interviu generalului
maior in rezervd Traian Burduloiu, care a luptat
la Méardsesti In «Escadrila Farman 4», ca obser-
vator aerian, avind gradul de sublocotenent.

— Am dori, tovardse general, sa ne vorbiti mai
intii despre potentialul de lupta al aviatiei noastre
din acea vreme, organizarea ei i despre aparatele
pe care ati zburat?

— Ce-am sd va relatez este doar o sumard
schith a ceea ce a Insemnat contributia aviatiei
roméanesti la batdliile din 1916—1917 si aportul ei
ja ofensiva victorioasd de la Marasti, Marasesti si
Oituz — una din paginile de glorie a armatei
noastre.

Campania din 1916 a gasit Corpul de aviatie
roman — infiintat la 15 septembrie 1915 — cu un
efectiv destul de redus de avioane si piloti. Din
cele 44 de aparate importate din Franta in 1915,
ramaseserd doar 28 in serviciu, iar pentru zbor
nu erau apte decit 19. De aceea, la mobilizarea
generala a aviatiei nu au putut fi organizate decit
patru escadrile, cu un total de 15 avioane: Esca-
drila 1, comandata de cdpitanul A. Sturza pe linga
Armata 1, Escadrila 2, comandata de locotenentul
Gh. Negrescu pe lingd Armata 2, Escadrila 3, co-
mandatd de locotenentul P. Cholet pe lingd Ar-
mata 3 si Escadrila 4 de sub comanda locotenentu-
lui Haralambie Giossanu pe lingd Armata de
Nord. Aceste formatiuni executau mai ales mi-
siuni de observare, dar si ele erau foarte pericu-
loase. Primele jertfe au fost inregistrate la 14 sep-
tembrie 1916 cind douad avioane romanesti —
pifoti lon Marasescu si Petre Cretu — au fost
doborite la Taimaciu. Misiunile de lupta erau
deosebit de grele datoritd faptului cd avioanele
ce le aveam in serviciu nu erau amenajate cores-
punzator pentru razboi. Dar aviatorii nostri au
luptat cu un remarcabil eroism.

In toamna lui 1916 aviatia a fost refacutd si
reorganizatd: au fost aduse 11 avioane trimise
de pe frontul de la Salonic, iar din Franta au sosit
o parte din avioanele de rdzboi comandate de
armata romana. Era un material de buna calitate:
avioane de observatie Farman, avioane de vi-
ndtoare Nieuport «Bebe» cu 130 km pe orad vitezi
si_avioane de bombardament Breguet-Michelin.

in cursul iernii si primaverii fui 1917, pe frontul
romanesc nu au avut loc actiuni militare de am-
ploare, ceea ce a permis comandamentului roman
sd procedeze la refacerea-armatei, inclusiv a avia-
tiei si la pregatirea marilor batdlii ce aveau sa
urmeze. Aviatia a fost organizata in trei grupuri,
repartizate Armatelor a 2-a romane, a 4-a si a
6-a ruse. Escadrilele de observatie, vinatoare si
bombardament,erau compuse din aviatori roméani
si francezi. Scoala de aviatie de la Tecuci, dizio-
catd mai intii ta Birlad si apoi la Botosani, pregatea
in grabd noi cadre de piloti si observatori. La lasi
se instruiau cadre pentru aerostatie (baloane
captive). Pentru asistenta tehnica s-a format la
lasi o unitate de montaj si revizie a aparatelor,
sub denumirea de «Rezerva generald'a aviatiei.

— Este cunoscut faptul cd in vara anului 1917

Despre

AVIATIE $I
AVIATORI

aviatorii roméani au savirsit multe fapte de eroism
executind un mare numar de misiuni de luptd.
Ati putea sa amintiti citeva nume?

— Principala sarcind a aviatiei era aceea de a
patrula in lungul liniei frontului, a observa, foto-
grafia si fixa pe harti pozitille inamice pentru
reglarea tirului artileriei noastre. In acelasi timp
avea de stabilit legdtura intre diferite unitati, ne-
existind pe atunci o legadturd terestra satisfica-
toare. Pentru indeplinirea cit mai bund a acestor
misiuni fiecare escadrild avea incredintat un sector
de front si tiecare echipaj isi avea portiunea tui in
care actiona. In acest fel, zburind zi de zi asupra
aceluiasi teritoriu il cunosteam atit de bine incit
puteam determina cu pfecizie orice miscare de
trupe. Operatiunile acestea par simple, dar trebuie
sa tinem seama ca ele se executau in conditii de
r&zboi. Inamicul ne primea cu o ploaie de gloante,
linia frontului era invaluitd in fumul exploziilor,
iar norii ne sileau adesea sd zburam la rasul pa-
mintuiui deasupra forfotei luptei. Avioanele ple-
cate in misiune se intorceau de multe ori ciuruite

de gloante. Sparturile in pinza aripilor si fuzela-,

jului, facute de schije, le acopeream cu mici buline
pe care erau imprimate culorile tricotorului roma-
nesc. Acestea erau un fel de «decoratiin fixate de
aviatori pe aparatele lor de zbhurat.

Pe frontul de I¢

Sint numerosi cei care s-au distins in lupteie
din aceasta perioadd. Dintre ei as vrea sd amin-
tesc numele Wi Vasile Craiu, Mircea Zoreanu,
Tase Rotaru, Dan Badarau, Paul Magilea si lon
Muntenescu, aviatori care au dovedit curaj fara
seaman in inclestdrile aeriene cu inamicul.

— Dupa cite stim, dv. ati luptat in Escadrila

Unul din baloanele captive
care la Mirisesti au efec-

4 tuat zi si noapte misiuni de
supraveghere si de reglaj al
tirului  artileriei noastre
grele.

€

Generalul Eremia Grigo-
rescu, insotit de capitanul
Andrei Popovici, in inspec-
tie la una din unititile Gru-
pului i1 Aeronautic, in preaj-
ma bitiliei de la Marisesti.

Avion inamic doborit
in 1917,



Farman 4 ca observator aerian. Va rugdm si ne
spuneti ceva in legdtura cu aceastd unitate.

— Comandantul Grupului 2 aeronautic, cépita-
nul Andrei Popovici, a organizat Escadrila Far-
man 4 de observatie — comandatd de cpt. Hara-
lambie Giossanu — ca o unitate de elitd. in compo-
nenta ei au intrat numai aviatori romani, printre
care pilotii Tase Rotaru, Teodor Hiescu-lLeu,

Adrian Casolteanu, V asile Nicolescu, observatorii
Emanoil Gheorghiu, Constantin Pirvulescu si altii.

Ea a fost pusa la dispozitia Armatei 4 ruse si avea
baza la Domnesti, In imediata apropiere a fron-

tului. Actiunile noastre au fost numeroase. As w de tiran din comuna
vrea sd vd povestesc numai una. Biliman-Luceanca  (regiu-

Primisem misiunea de a fotografia linia frontului nea Bucuresti). Tase Ro-
inamic. Am decolat, avind ca pilot pe lliescu-Leu. taru, unul dintre eroii aripilor
Era in preajma ofensivei de la Marasesti. Norii ne rominesti, s-a niscut in oc-
obligau sd zburam la numai citeva sute de metri tombrie 18%. In conditiile gre-
indltime, astfel ¢i eram o tint4 usoard. Inamicul le de atunci, dupi ce termind
ne-a primit cu un foc viu. Noi nu puteam face scoala primari, urmeazi si ab-
nici o miscare pentru c# fotografierea se ficea solvd Scoala superioari de me-
prin secvente care se asamblau la sfirsit. Orice serii din 9“.‘““"“.'"" anul 1915,
deviere in zbor ar fi stricat totul. Si am zburat asa cind flicarile primului rizboi
prin ploaia de gloante deasupra intregului sector. mondial cuprinsese aproape in-
Cind am crezut c& am scépat, in ultima clipa, ne-a treaga Europi, Tase Rotaru in-

atacat un avion dusman. Tirul terestru a incetat,

iar sus a inceput lupta. lliescu ba pica, ba urca In

sdgeatd, dupd dusman. Vedeam fata pilotului
german transfigurata de incordare. Trigeam rafale
scurte si numai cind 1l prindeam bine in cimpul
de bdtaie. La un moment dat avionul dusman a
virat brusc si a luat-o la fuga. Observatorul neamt
ne-a ardtat pumnul injurind, dar eu i-am rdspuns
cu o rafald lunga de mitralierd. L-am urmadrit cum
cade spre pozitiile proprii. Ne-am intors la baza
cu succes. Dup# aceasta misiune i-am lipit apara-
tului nostru aproape o duzind de buline tricolore,

de «decoratiin.

Pentru sprijinul in luptd adus Armatei 4 ruse,
escadrila noastrd a fost citatd de catre «Corpul
30 rus» prin Ordinul de zi nr. 263 din 12 iunie 1917
in care se aridta urmdtoarele: «Datoritd lucrului
constiincios si plin de abnegatie, aviatorii romani
au cistigat dragostea si stima deosebitd a trupelor

intreguiui corp de armatén.

— Ce ne puteti spune despre actiunile aviatiei
in timpul ofensivei de la Marasesti?

— in legaturd cu aceasta as vrea sa va citesc
Ordinul de zi nr. 96 din 12 august 1917 dat de gene-

ralul Eremia Grigorescu, comandantul Armatei

1 romane...

Reproducem din acest ordin:

«In crincenele lupte date in intervalul de la 24 iulie
la 6 august 1917, un ajutor nepretuit a fost dat de
unitdtile Grupului 2 aeronautic. Recunoasteri de

armate, ardtind miscdrile dinapoi ale inamicului,
recunoasteri de sector, reglaje, fotografii, zboruri

de vinatoare, ascensiuni permanente s-au exe-

cutat cu un admirabil avint. Dar faptele care au
stirnit admiratia tuturor si unde ati ardtat cel mai

frumos spirit de sacrificiu, sint cele din cursut
zborurilor pentru legatura cu infanteria, cind fara
a tine seama de pericol, v-am vazut zburind la inal-

timi foarte mici deasupra liniitor vrajmase, pentru

a putea aduce stiri in mijlocul Intunericului cauzat

de bombardamentul de artilerie, atunci cind in

vuietul asurzitor nu v& vedeam decit pe voi, nu
primeam declit de la voi stiri cd navélitorii au fost

staviliti, ca& valurile dugsmane s-au sfdrimat si dau

inapoi si totodatd trei avioane inamice doborlte

sint proba barbatiei aviatorilor In lupta...
...Prin mine tara intreagd va este recunosci-

toare».

in decursul rdzboiului aviatia romani a totalizat
un numar de 8 160 ore de zbor, a dus 460 lupte

aeriene, a efectuat 703 reglaje de artilerie, a exe-
cutat 6 981 fotografii aeriene, a lansat asupra ina-
micului 61871 kg bombe (dup& datele Marelu:

Stat Major RomAan). Aviatia inamicd a pierdut
39 avioane din care 29 doborite de aviatorii romani
gi francezi in luptele aeriene, iar 10 doborite de

artileria antiaeriana.

Sint cifre si fapte care au Inscris pagini de vitejie

si de indltator eroism in cartea de aur a poporulu
nostru. Ele se adaug# glaorioaselor batalii purtate

de poporul roméan, de-a lun

gul veacurilor, pentru

apdrarea libertitii si independentei sale nationale

Viorel TONCEANU

tri ca voluntar in aviatie, iar
in iulie 1916 obtine brevetul
de pilot nr. 92.

Repartizat la Escadrila Far-
man 4, cu terenul de zbor la
Tecuci, dupd un scurt antre-
nament pe avionul de obser-
vatie Farman 40, la 1 ianuarie
1917, sergentul Rotaru, avind
ca observator aerian pe loco-
e nentul francez Thauvin, exe-
cutd prima misiune de rizboi.

La 2 februarie, avind ca ob-
sarvator tot pe locotenentul
Thauvin, efectue azi asupra unei
baterii  inamice din regiunea
Focsani primul reglaj de tra-
gere reusit de aviagia noastra.
In lipsa aparacului de telegrafie
fard fir la bord, Rotaru a trans-
mis la sol observatgiile asupra
tragerii, prin viraje si ale evo-
lutii de zbor. La 3 si 10 februa
rie angajeazd primele lui lupte
aeriene, din care iese biruitor.
La 27 martie, in cursul unei
cercetiri aeriene in zona Foc-
sani, plutonierul Rotaru este
din nou atacat de un avion
de vinitoare inamic, de care
scapa repede si isi continui
misiunea. Dar de pe aerodro-
mul Focsani decoleazi alte douid
avioane de vinitoare dusmane.
Mane vrind avionul cu iscusinti,
el a permis observatorului si
execute ultimele clisgee foto-
grafice pentru indeplinirea mi-
siunii, apoi, angajat in lupta
aeriand, a reusit si se intoarci
la aerodromul de plecare cu
avionul ciuruit de 15 gloange.
Chiar butucul eficei fusese stri-
bituc de un glong, iar elicea
cripatd in lungul ei.

La 30 aprilie primeste o noui
misiune de supraveghere a sec-
torului 3i de recunoastere fo-
tografica in zona Cilieni-Suraia.
Altitudinea de zbor: 2 600 m,
durata circa doui ore. In tot
timpul exe cutirii misiunii, avio-
nul a fost interceptat de arti-
leria antiaeriand inamicd si lovit
de 28 de schije de obuz, care
au rupt lonjeroanele aripii in-
ferioare din stinga, au retezat
doi montanti §i au rdnic grav
pe observator. Avionul, atit
de schilodit, a putut fi adus
pe aerodrom numai datoriti
miiestriei de pilotsj a lui Ro-

taru.

La 14 mai, in timp ce executa
reglarea tragerii artileriei in
zona Suraia, Rotaru, angajac
in lupta aeriani cu un avion
de vinitoare inamic de tip Fok-
ker, a fost rinit de un glong
la mina dreapti; observatorul
sdu, cipitanul francez Thauvin,
a fost serios rinit §i el de o
schiji de abuz.

La sfirsicu! lunii iunie, Ro-
taru se antreneari pentru zbo-
ruri de noapte, mai mult decit
temerare in acea vreme, cind
nu e xistau instrume nte de bord
carespunzitoare si posibilitigi
de iluminare a terenului de
zbor la decolare si la aterizare.
Totodati Escadrila Farman 4
se mutd pe un teren de zbor
la Domnesti, in vederea pre-
gicirii marilor batdlii care au
avut loc in vara anului 1917,
la Miriasti si mai ales la Mira-
sesti si Oituz.

‘In zilele de 3 si 4 iulie, mi-
siunile de «legituri cu infan-
terian, pe care le-a efectuat
Tase Rotaru, au fost deosebit
de grele. Bombardamentul de
artilerie era atit de intens,
incit nimicea transeele din linia
1. obligind pe lupticori sisi
caute adiaposturi in gropile fi-
cute de obuz. Din aceastid
cauzi, pozitia ocupati de ei nu
mai putea fi cunoscuti de co-
mandamente ; doar avionul a-
mic putea si o descopere. Zbu-
ratorii nostri treceau in rasul
pamintului, sub focul intens al
micralierelor s§i artileriei, pen-
tru a putea determina pozitiile
in acest infern. La vederea a-
vionului rominesc, infanteristul,
lipsit de orice legituri cu cel
de aldturi si din spate, aseza
pe pimint un mic panou din
pinzi; observatorul avionului
trecea pozifia tuturor panou-
rilor observate pe o schiti de
harti completata in zbor, care
era apoi aruncati din avion
la postul respectiv de comanda.
Intr-o asemenea misiune, efec-
tuati timp de mai bine de 3 ore.
la 28 iulie, in zona Fiurei-
Doaga, avionul pilotat de Ro-
taru afost lovit de 26 de gloante,
dintre care 5 au atins motorul,

tiind tevile de alimentare cu
benzini. Cu elicea opritd, Ro-
taru a reusit si planeze peste
linia frontului i si aterizeze
in liniile proprii, lingd Cosmesti.

Din misiunile grele efectuate
de Rotaru mai citim pe cele
din zilele de 31 iulie i 10 august,
cind din nou avionul pilotat de
el, avind ca observator aerian
pe sublocote nentul Traian Bur-
duloiu, a fost lovit si avariat
de artileria antiaeriani inamici.

Dar cele mai eroice misiuni
le-a indeplinit Tase Rotaru, in
zbor de noapte, la 10 iulie si
25 august. cind, oferindu-se vo-
luntar, a aterizat pentru in-
formatgii in tericoriu! vremelnic
ocupat de inamic, departe de
linia | i s-a inapoiat in grele
conditii.

Dupid razboi, in anul 1919,
i s-a incredingat un avion de
vinitoare Spad Xll, donat de
fabrica francezi Blériot avia-
tiei rominesti «pentru a fi dat
spre pilocare celui mai merituos
pilotx.

In anul 1922 il gisim pe Ro-
taru instructor de zbor la Scoa-
la de piloraj de la Tecuci; in
decursul timpului, el a mai func-
tionat ca sef de pilotaj la Scoala
de pilotaj C.F.R. (Bucuresti)
si la aceea a Aeroclubului Bra-
sov (Ghimbav). Tase Rotaru a
fost totodatd un merituos pilot
de receptie si incercare la uzi-
nele LA.R. Brasov.

n anul 1942, maiorul Tase
Rotaru a fost pensionat pentru
limiti de virscd, dar reintri
curind in serviciul activ. In
zilele imediat urmitoare jui 23
August 1944, fiind ajutor de
comandant la Baza regionald
ar. 3, dispersacd la Ciciulati-
Balotesti, lupti impotriva co-
loanelor germane care se re-
trigeau spre Ploiesti.

Dupid rizboi, anit grei de
zbor au finceput s¥si spuni
cuvineul. Tn junie 1951, zbu-
ritorul Tase Rotaru moare su-
bit, dupi o viagi pilduitoare.
inchinatid progresului aripilor
rominesti si apararii cerului
scumpei noastre patrii.

Gh. IACOBESCU




Prototipul micului avion de antrenament si turism
«Pup-100» echipat cu un motor de 100 CP.

e citiva ani, in aviatie se manifestd
Do vadila tendinla spre gigantism.
Se fauresc proiecte de-a dreptul
fascinante. 3-au realizal avioane sub-
sonice uriase, care pol transporla
500—700 pasageri (cargoul sovielic
«Anteuw). Sint in curs de fabricalie
primele aeronave de pasageri super-
sonice («Concorden) care isi vor face
in curind aparitia pe liniile aeriene
lungi. Si iata o cifra record: 900 pasa-
geri! Aceasta va fi capacitalea cargou-
lui Lockheed-500 (varianta comerciala
a avionului militar de transport C5A).
In paralel cu competifia pentru
constructia de aeronave cu capacitate
de transporl lot mai mare, o dezvollare
nu mai putin spectaculoasa o cunoaste
aviatia generala. De dala aceasta im-
presioneaza insd nu dimensiunile apa-
ratelor de zbor, ci varietatea lor, nu-
marul lor imens, pretul de cost scazut
si polivalenta intrebuintarii lor in cele
mai diverse domenii.

Dar sd vedem ce esle avialia gene-
rald. Aceastd denumire s-a adoptat
pentru toale formele de aviatie cu
exceptia celei militare si comerciale.
Prin urmare, aviatia generala cuprinde
In principal: avioanele de sport si
turism, avioanele utlilitare (agricole,
de prospectiuni geologice, de masuré-
tori geodezice, sanitare elc.) si avioa-
nele mici de gcoald, agrement si
transport aerian, monomotoare si bi-
moloare, cu greutale mai micd de
5700 kg.

Accentuarea ritmului de crestere
al parcului de avioane cu destinalie
generald daleaza de mai multi ani.
El este legat — fireste — de utilizarile
mulliple si avantajoase ce le ofera
avioanele usoare in cele mai diferite
domenii de activitate. Ca mijloc de
transporl, avioanele usoare aduc o
conlributie importanta Iin desconges-
tionarea cdilor de acces spre marile
centre populate in contextul actual si
de perspectiva al intensificdrii trafi-
cului urban. Avionul laxi, avionul
aulobuz si elicoplerul reprezintd fara
indoiala mijloacele de locomolie cele
mai comode si rapide.

In ansamblul dezvoltarii avialiei ge-
nerale, o pondere importantd revine
aviatiei sportive si de turism penltru
care unele stalistici prevdd in anul
1970 o crestere a numadarului de ore
de zbor cu 8 la sutd fata de anul 1960.
Acest lucru este pe deplin explicabil. A
viafiei sportive si de scoald li revine
sarcina importanta de a Indruma pasii
tinerei generalii spre aerocluburi, de a
forma piloti pricepufi, adevarati maes-
tri ai aerulul. Aviatia de turism ldr-
geste posibilitadtile populatiei de a
cunoaste frumusetile nalurii si mére-
tia realizérilor faurite de om.

Aviatia ulilitard aduce an de an
servicii tol mai importante In cele
mai diferite domenii de activitale.
Un beneficiar principal al acesteia
esle In primul rind agricultura. Avioa-
nele usoare, amenajate special, permit
tratarea cu substante chimice a zeci
de mii de heclare agricole cu diferite
culturi. Aviatia sanitard contribuie la
salvarea a sute de vieti omenesti.

Citeva tendinte
in aviatia generali

Dezvoltarea actuala side perspectiva

e &

SIAl Marchetti.

a avialiei generale este conditionata
de o serie de factori lehnici si econo-
mici. Constructorii cautd noi conditii
tehnice care sa contribuie la cresterea
vitezei, a autonomiei, confortului $i
siguranlei de zbor, toale acestea la un
prel de cost cit mai mic al avionului.

Din puncl de vedere al numarului
de moloare, tendinfa actuald in dome-
niul aviatiei generale este favorabila
avioanelor monomolor. Dupd pretul
de cost, monomotoarele usoare se Im-
part in trei categorii; dupd pulerea si
echipamentul lor, se disting mono-

Avionul biloc de scoald si sport BO-208 «Junior» prezen-
tat de firma Béihow.

motoare de clasa inferioard, mijlocie
si superioara.

n calegoria inferioard figureaza a-
vioanele monomotoare care au o pu-
tere maximd la decolare de 180 CP
(Bolkow Bo 207, Cessna 150 si 172,
Piper PA-18, Super Cub elc.). Acesle
aparale sint echipate cu un lren de
aterizare fix, cu un molor cu palru
cilindri si carburator, cu o elice fixd
si cu dubld comanda. Ele pot transpor-
la 2—4 persoane si sint utilizate a-
proape exclusiv ca avioane de sporl
si turism sau ca avioane de antrena-
menl. Aceasld categorie de avioane
constituie baza aviatiei generale. Din

Noul tip de avion turbopropulsor bimotor MD-320 pro-

dus de firma francezi Dassault.

IRREAYTTAET S

Mono motorul S-208 cu 5 locuri produs de firma italiana

1963 numdrul acestor avioane a cres-
cut considerabil; fiind echipale cu
mijloace de navigalie perfectionate,
ele au devenil avioane de lurism
confortabile si sigure.
Monomotoarele usoare de clasa
mijlocie se caraclerizeazd printr-o pu-
tere superioard, avind o cabind mai
incdpatoare (pentru 4—7 pasageri)
si o0 raza de actiune mai mare. Echi-
pamentul de bord este mai perfectio-
nal. Unele tipuri de avioane din a-
ceastd clasa au trenul de alerizare
escamotabil, iar molorul — de regula
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tang s.a. Desi acesle aparale nu re-
prezintd decit o minoritate printre
avioanele monomotor usoare, ele sini
cele mai susceplibile de ameliorari
In ce priveste vileza de croazier4,
vileza ascensionald, plafonul si dis-
tanta de zbor, rentabilitalea si con-
fortul. Aceste imbunatétiri pol fi ob-
tinute folosind moloare cu turbo-
compresor.

In domeniul aviatiei generale, mo-
toarele cu piston continua sa-si men-
tina supremalia, daloritd avanlajelor
ce Je prezinta. Bineinteles, micile
turbopropulsoare se gasesc In real
progres, dar cu cileva exceplii, ele
nu au reusit inca sa se impuna real-
mente in domeniul avioanelor mono-
motor usoare. Aces! fapt este pe
deplin explicabil: lurbopropulsorul nu
este economic decit la altitddini si
viteze ridicate. In aviatia generala
acest tip de motor este ulilizal mai
ales de avioanele usoare de transporl

Avionul sovietic cu 4 locuri IAK-18 T. O curiozitate: e!

(AN-22).

cu 6 cilindri — are 300 CP. Mono-
motoarele din aceasta clasa (Cessna
180, 182 si 185, Piper PA-28-180 elc.)
au o vilezd medie de croazierd de
280 kmfora.

n sfirsit, monomoloarele de clasa
superioard sint echipale cu tren de
alerizare escamolabil, puterea maxi-
md a motorului fiind de 400 CP.
Cabina lor foarte confortabila este
amenajata pentru lransportul a 4—5
persoane. Viteza de croazierd este de
340 kmjorad, iar viteza maximad de
400 kmjord. Din aceasld claséd fac
parte avioanele' Cessna Centurion,
Piper Comanche 400, Mooney Mus-

4—5 locuri.

pe distanfe scurte.

Avioanele generale mullimotoare au
— dupd cum s-a menfional — o ras-
pindire mai redusa in comparatie cu
cele monomotoare. Exista unele tipuri
de avioane bimoloare destinate fie
unor scopuri utilitare, fie transportu-
lui unui numdr redus de persoane
pe distante mici. Numarul bimoloa-
relor cu greutate mai mica de 5 700 kg
era — in anul 1966 — de 214 In Franta si
12 000 in S.U.A. Dezvollarea avialiei
generale In viitorii ani se reflectd si
in ce privesle numdarul aceslor avioane.
Astfel, se prevede cd in anul 1971, deci
dupa o perioadd de einci ani, numarul

a fost adus la expozitie in interiorul avionului Anteu

Elicopterul SA-340 fabricat de firma francezik Sud-
Aviation este un aparat camplet nou, de tip usor cu




avioanelor bimotoare sd ating{ cifra
de 420 In Franta si de 22 000 In 5.U.A.

Aviatia generald
fa Salonul de la Paris — 1967

La cel de-al XXVlI-lea 5alon Inter-
national al Aeronauticii si Spaliulql
Cosmic de la Paris din acest an, aviatia
generald a fost reprezentatd prin cele
mai noi realizéri ale diferitefor firme
constructoare. In comparatie cu anii
precedenti, observatorii au facut con-
statarea cd la Paris s-au expus de data
aceasta un numdr mai mic de avioane
usoare §i de proiecte in acest domeniu.
Si Incd un fapt semunificativ. Fiind
pusd in fata concurenfei americane,
industria de avioane usoare din Eu-
ropa occidentald se consolideazd In
grupuri mai puternice, preconizlnq sa
se infiltreze — In viitor — si pe piata
Stateldr Unite ale. Americii.

Cu avionul «Pup-100» firma nord-

Bimotorul Brittgn-Morman BN-2, realizat in Anglia,
destinat pentru multiple intrebuintdri ca avion utilitar.

Sud-Aviation prezints la Salon un
avion usor, elegant, de tip Rallye
Commodore. Douad exemplare au fost
— in mod experimental — echipate cu
motoare Franklin in ideea de a fi
desfacute pe piata nord-americand
sub denumirea «Waco». Unul dintre
acestea «Waco Minerva 125» este
echipal cu un molor Frankiin 4 A 2358
de 125 CP, iar celdlalt «WWaco Minerva
220» este echipal cu un motor Franklin
6 A 350 de 220 CP.

Firma italiand 5.1.A.l. Marchetti a
pregdtit pentru actualul Salon cele
mai noi si puternice monomotoare
SIAl din seria 5-208. Aceste avioane
cu cinci locuri sint echipate cu un
motor de 260 C .P. si urmeaza sé fie pu-
se In vinzare pe piata inlerna a ltaliei,
tinzind sa faca concuren{d aici marilor
firme americane construcloare de a-
vioane usoare cu palru locuri. Aceeas:
firmd va termina pina la sflrsitul aces-
lui an Incercdrile de zbor ale avionului

REALIZARI SI
PERSPECTIVE

rapid si confortabil, de productie so-
vieticd. Dupd cum arald si numele,
el deriva din avionul biloc de antrena-
ment I1AK-18 A, obtinut prin modifi-
carea fuzelajului. Trenul de aterizare
triciclu escamotabil a ramas neschim-
bal. Elicea bipald cu pas variabil are
diametrul de 2,80 m ceea ce face ca
indl{imea avionului sa fie cam mare.
Motorul, in stea, de tip Ivohenko
Al-14-PF are 300 CP. Aparalul pre-
zentat la Bourget este prevdzut cu
dubld comanda cu volan — ceea ce
constituie de asemenea o noutale
in consltructia avionului usor sovietic
— si cu un sistem complet de radio-

Avionul Dornier «Skyservant», echipat cu douda mo-
toare cu piston Lycoming, poate fi utilizat ca avion de
transport usor.

americana Beagle se pare ca a gasil
solulia optimd de monomotor usor
la un pref de cost scdzul. Prototipul
acestui mic avion de antrenament si
turism, prezentat peniru prima oard
in public la Bourget, constituie una
din rarele noutafi reale ale aceslui
Salon In malerie de aviafie usoarad.
El este amenajat pentru a transporta
palru persoane (are doud locuri in
fata si doud In spate) fiind echipat
cu un motor de 100 CP. Se prevede
realizarea a Inca doua variante ale
acestui avion, tot cu patru locuri,
insd cu moloare mai puternice: de
150 si respectiv 180 CP.

de acrobatie biloc de tipul S 202 Bravo,
echipat cu motor Lycoming de 108
sau 140 CP.

Noutatea firmei Bélkow o constituie
aparatul de inaltd acrobalie cu palru
locuri, 223 Flamingo, echipat cu un
motor Lycoming de 200 CP, care, prin
calitdfile lui, a suscitat un deosebil
interes. Meritd sa fie mentionat si
micul avion biloc de sporl si anlre-
nament Bolkow wlJunior» care se re-
marcad prin preful de cost scdzut $i
economicitate.

Uniunea Sovielicd a prezenital la
Salon monomotorul IAK-18 T. Este
primul avion uson, cu palru locuri,

navigatie. Avionul IAK-18 T prezental
este un prolotip; productia lui in
serie va incepe abia in cursul anului
viitor. lata clteva performante: viteza
maxima — 300 kmjora; vileza de croa-
zierd — 250 kmjord; raza de acliune
— peste 1000 km.

Cehoslovacia a expus — pe lingd
avionul cu reactie de scoala biloc
L-29 aDelfin®» — doua aparale civile
deja cunoscute: avionul agricol Z-37
«Cmelakn gi avionul «Zlin» de anire-
namenl in cea mai recenta varianta:
Zlin Trener Master «526» avind elicea
cu pas variabil. Ambele tipuri men-
tionate vor face obiectul unor noi

perfectiondri pentru a deveni compe-
titive pe piata mondiala.

Categoria de avioane neglijate pina
acum de induslria americand — aceea
a bimoloarelor ulilitare si de transport
usor, a facut — In Europa — obiectul
unar realizdri inleresante dintre care
menfiondm doud mai importante: in
Anglia avionul Britten—Norman BN-2
«lslander» iar in R.F.G. avionul
Dornier «Skyservant». Acesla din urma
a fost prezenlal pentru prima oard
in public in anul trecut la Salonul
de laHanovra, iar In prezent este lansat
in productie de serie. Echipat cu doud
maoloare cu piston Lycoming de 380 CP
si avind dispozitive de hipersusten-
tatie, e/ decoleazd — Incdrcat cu sar-
cina maxima — pe o distantd de numai
150 m. Trenw de alerizare fix, robust,
de formd clasica, permite sd se folo-
seasca peniru decolare-aterizare tere-
nuri sumar amenajate. Cabina lui
incdpaloare oferd posibilitatea sd se
fransporte 11 pasageri sau o tond de
mdrfuri pe o distantad de 250 km in
timp de o ora.

Un interes crescind s-a manifestat
si fatd de avioanele turbopropulsoare,
monomotoare si bimotoare. Perfor-
mantele de zbor acceptabiie st preful
de cost relativ scdzut constituie o
buna recomanaare in fafa publicului.
La Salon a fost expus noul tip de
turbopropulsor Aero Comander Turbo
Comander, iar tirma franceza Das-
sault a prezental un model de avion
bimotor turbopropulsor cu 14 locuri
(MD-320)

In materie de elicoptere usoare
Salonul de la Paris a cuprins citeva
exponate noi. Firma francezd 3ud-
Aviation a prezentat, printre altele,
elicopterul SA-340 care a zburat pen-
tru prima data la 7 aprilie a.c. El este
un aparat complet nou, de tip usor,
cu 4—5 focuri §i se gdseste In sladiu
de prolotip (s-au executat doar doua
exemplare).

Construclorul vest-german Dornier
a expus macheta in marime naturala
a unui elicopter usor — Do-132 —.
al cérui protolip — actualmente In con-
structie — este prevdzut sa zboare la
mijlocul anului viitor. Rotorul bipal
cu diametrul de 10 m este anlrenat
prin reactie. Constructia lui cuprinde
citeva elemente originale printre care
se numdra absenfa elicei anticuplu
si simplitatea construcliva. Livrarea in
serie a acestui elicopter se prevede

abia la inceputul anului 1969.

Numeroase tipuri de elicoptere au
fost prezentate de constructorii so-
vietici si americani.

In afara de varietatea si eleganta
liniei majoritdfii avioanelor expuse la
Salonul de la Bourget se remarca —
din punct de vedere al constructiei
celulei — uljlizarea unei game mai
largi de maleriale. Pinza si lemnul
sint inlocuite cu metal si mase plas-
tice. Unele firme constructoare utili-
zeazd maleriale siratificalte de lip
«sgndwich» care asigurd atitl o greu-
tale redusd cil si o rezisten{d mecanica
ridicata. Echipamenlul electric de bord,
aparatele de pilotaj si navigatie tol
mai perfecfionate cu care sint echi-
pate avioanele usoare confribuie la
cresterea securitatii zborului.

_Hl:heta unui elicopter cu multe ele mente constructive
ngin_llo. Este vorba de elicopterul usor DO-132 al cirui
rototip este in fabricatie la firma Dornier.

Planorul de performanti C-30 S «Edelweiss». Se poate
remarca eleganta liniei §i forma originald 2 amp jelor.

Dr. ing. loan ARON




H.GOANDA remarcabil

ultiplelor i profundelor sem-
M nificatii ale sdrbatorii aripilor

roméinesti, li s-a adiugat in a-
cest an bucuria intilnirii cu H. Coan-
di — inventatorul aviatiei aeroreac-
tive. descoperitorul «Efectului Coan-
di» si constructorul «farfuriilor zbu-
ritoare» —, venit si-si revada patria
dupi o absentid indelungati. llustrul
savant a fost invitatul de onoare al
asezamintului nostru academic. la
lucririle Simpozionului  «Efectul
Coandi si unele aplicatii speciale ale
aero-hidrodinamicii», desfasurate la
Bucuresti in zilele de 22—24 iunTt
a.c., cu o largd si prestigioasa parti-
cipare internationala.

Rindurile ce urmeazd consti-
tuie un omagiu adus lui H. Coan-
di, a cirui operd impune — prin
diversitatea rar iIntilniti, am-
ploarea si profundul ei umanism
— admiratie si respect.

Personalitatea lui H. Coandd este
complexa, iar geniul siu creator s-a
manifestat cu pregnanti in cele mai
variate domenii ale activitatii uma-
ne:stiinte tehnice, geologie, biologie,
artd decorativi etc. Viata lui, deose-
bit de expresivd §i in acelasi timp
pilduitoare sub aspect etic, este pu-
ternic corelatd cu opera sa, care
abundi in semnificatii ale utilului pus
in slujba umanitatii. Principalele sale
lucrari, care |-au consacrat aviatiei si
aerodinamicii, sint avionul aeroreac-

tiv, imaginat si construit de el in
anul 1910, si efectul gazodinamic des-
coperit in anul 1934 («Efectul Coan-
din).

in ceea ce priveste avionul siu cu
reactie, meritul lui H. Coanda rezida
nu numai in faptul ¢3 detine primatul,
cu un avans de 30 de ani fati de
Campini-Caproni, Heinkel si Withle,
dar si in aceea ¢3 a folosit o serie de
salutii noi care au revolutionat teh-
nica constructiei de avioane. Astfel,
avionul cu reactie «Coandi 1910» se
distingea printr-o remarcabild linie
aerodinamici, fiind eliberat de servi-
tutiile contrafiselor, croazionirilor
si tendoarelor — elemente proprii
tuturor avioanelor din acea vreme.
Coandi este primul care a abandonat
invelisul de pinzi si a folosit pentru
constructia aparatului placajul vopsit
cu atentie, netezit si licuit. De ase-
menea, este primul care a plasat re-
zervoarele de combustibil si lubrifi-
ant in aripi si a folosit voletul cu
fanti de bord.

Rotile trenului de aterizare erau
montate elastic pe resorturi plate
de otel si puteau fi partial escamotate
in aripa inferioard. Aceasta constituie
prima tentativi de folosire a tre-
nului de aterizare escamotabil. Pro-
pulsia avionului se realiza cu ajutorul
unui motor aeroreactiv de tipul mo-
toreactorului, avind toate elementele
caracteristice acestui tip de motor:

compresor, camerd de ardere, ajutaj
de reactie, motor cu piston. Tractiu-
nea necesard propulsiei se realiza
integral pe seama reactiei gazelor
care se destindeau in cele doui aju-
taje de reactie plasate lateral, de o
parte si de alta a fuzelajului, sub mo-
torul cu piston.

Daci prin realizarea primuiui a
vion aeroreactiv din iume numele
lui H. Coanda a intrat in istoria avia-
tiei mondiale, fiind indisofubil legat
de inceputurile aviatiei aeroreactive,
prin descoperirea «Efectului Coan-
di» savantul si-a asigurat un loc de
onoare in rindul marilor cercetitori
din domeniul mecanicii fluidelor. Da-
toritd numeroaselor sale particulari-
titi — printre care mentiondm ca
fiind mai importante: existenta zonei
depresionare pe volet, devierea je-
tului in sensul voletului $i modifica-
rea parametrilor curentului care evo-
lueazi in canal — «Efectul Coanda»
se preteazi la numeroase aplicatii
practice. Cimpul acestor utilizari a
fost inaugurat de insusi Coandi, care
a realizat depresorul amortizor de
zgomot folosit pentru ameliorarea
functionirii motoarelor cu combustie
interni, frina de recul destinatd mic-
sorarii reculului la armele de foc.
pulverizatorul menit s3 combatd da-
unitorii din agriculturd etc.

In tara noastri, autorul acestor
rinduri a efectuat in ultimul deceniu

cercetdri sistematice asupra «Efec-
tului Coandi», care au condus la de-
finirea unor noi directii de utilizare
practicd a fenomenului, cu perspecti-
ve deosebit de interesante. Aceste
directii se referd la reversarea trac-
tiunii turbomotoarelor de avion, ate-
nuarea zgomotului generat de mo-
toarele cu reactie si obginerea lucru-
lui mecanic la arborele unei turbine.

in prezent, «Efectul Coanda» susci-
ti interes in tehnica aviagiei fird
aerodrom si in hipersustentatia prin
reactie (jet flap), fiind folosit pentru
crearea sustentatiei si controlul di-
rectiei curentilor de gaze care pird-
sesc bordul de fuga al aripii. Aceasta
explicd, de altfel, humiru! sporit de
lucriri apirute in ultima vreme in
diverse tiri, cu privire la «Efectul
Coandiy. Totalitatea studiilor efec-
tuate pind in prezent asupra «Efec-
tutui Coandi» atestd faptul ci acest
fenomen are un pronuntat caracter
aplicativ, putind fi folosit cu succes
in multe domenii ale tehnicii. In
general, sint posibile urmatoarele
directii de utilizare a fenomenului:

® Devierea jetului de gaze pind la
aproape 180° in raport cu directia
initiald, ceea ce duce la inversarea
cantitiatii de miscare a fluidului care
evolueazi. Aparatul este in acest caz
un deviator de jet sau rezervor de
forta.

® Crearea unei depresiuni pe ex-
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tradosul voletului si, implicit, a unei
forte care poate fi folositi ca por-
tantd sau poate servi la generarea
lucrului mecanic. Aparatul este atunci
o aerodind sustentati prin «Efect
Coandi» sau o turbind cu palete de-
presive.

® Micsorarea presiunii statice i
accelerareacorespunzitoareascurge-
rii in care evolueazi fluidul. Aparatul
este atunci un «ajutaj Coandi» sau

un dispozitiv depresor.

® Atenuarea zgomotului produs
de esapamentul motoarelor cu piston
sau de jetul de gaze al turbomotoa-
relor de aviatie. Aparatul este in
acest caz un amortizor de zgomot.

® Ameliorarea scurgerii in jurul
unui profil de aripa prin modificarea
spectrului aerodinamic. Aparatul este
in acest caz un dispozitiv de hiper-
sustentatie cu jet (jet-flap).

® Pulverizarea find a unui lichid
si amestecarea uniformi a acestuia
cu aer sau cu un alt fluid. Aparatul
este in acest caz un pulverizator
pentru combaterea diunitorilor in
agriculturd sau silviculturd, un gene-
rator de aerosoli sau un injector de
combustibil.

® Antrenarea unei substante pul-
verulente si repartizarea ei cu o
densitate uniformi pe anumite su-
prafete. Aparatul este in acest caz
un dispozitiv pentru impristierea
ingrisdmintelor chimice sau a sub-
stantelor erbicide.

® Bascularea comandata sau pro-
gramatd a unuia sau mai multor
jeturi plane. In acest sens au fost reali-
zate dispozitive pneumonice cu anu-
mite caracteristici superioare celor
electronice, gratie carora automatica
ainregistratnoi progrese. Mentionim
printre acestea «bascula aerodina-
mici cu rol de amplificator bistabil».
destinati dispozitivelor de reanimare
si inimilor artificiale.

Complexitatea si dificultitile abor-
darii teoretice a «Efectului Coanddy,
precum si implicatiile sale practice
deosebit de importante, au generat
tendinta ca studiile consacrate aces-
tui fenomen si constituie un capitol
special al gazodinamicii, capitol c&
ruia oamenii de stiintd au inceput
si-i consacre manifestiri stiintifice
internationale. In prezent H. Coandi
desfasoari cercetdri sistematice de
mare amploare privind utilizarea «E-
fectutui Coanda» in domeniul susten-
tatiei si propulsdrii corpurilor in aer
si in apd. Concomitent, el studiazd
procesele intime magneto-gazodina
mice ce se produc in timpul devierii
curentilor super si hipersonici la
temperaturi mari.

Toate aceste cercetdri, precum si
cele efectuate in muite institute,
universititi §i societiti stiintifice pe
diverse meridiane ale giobului, sint
de o stringentd actualitate, intrucit
vizeazd aplicatii practice imediate,
de mare eficientd tehnico-economici
si sociald, si au o incontestabild va-
loare stiintifica.

Urdm octogenarului savant ro-
min H. Coandi viati Indelun-
gatd si succes deplin in infdptui-
rea nobilelor sale idealuri puse
fn slujba progresului omenirii.

Dr. ing. C. TEODORESCU-
TINTEA
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I_ P ogta ne-a adus un plic de pe

meleagurile clujene, cu vesti de

la o veche cunostinta: zburatorul
sportiv Bartha Bela. In rindurile aster-
nule cu emotie pe hirtie vibreazd o
inima tinira gi avintatl, diruitl citeva
decenii cimpului de zbor, pisdrilor
argintii, orizonturilor de necuprins. Ce
I-a deter minat pe acest entuziast spor-
tiv s3 ne scrie? li dam cuvintul: «Sti-
mali tovarasi, vd adreseaza gindurile lui
un zburdtor ajuns la virsta de 58 de ani,
care gi-a petrecut, atunci cind timpul i-a
permis, mal mult de trei decenii pe aero-
drom si in vlzduh, la mansa planorului.
M-am gindit s3 va trimit aceste rinduri
pentru a Impdrtdsi gi altora marea mea
bucurie — zilele acestea am reusgit si
iau cel de-al 2 000-lea start si sd totalizez
1000 de ore zburate cu planorul»...

Asadar, Bartha-baci, acel om marunt
de staturd, cu timplele ninse de ani,
iubit de cei din jur pentru permanenta
fui insufletire juvenili, se apropie de
virgta senectufii, cu fruntea sus, in
plind activitate. Ca un adevirat Stan-
ley Mathews al cimpului de zbor, el
sfideazd implacabilul «tempus fugit
irreparabile» gi rdmine lingd planoarale
care-i sint dragi, ling3 tinerii cu care
impdrtigeste emotiile decoldrilor si
aterizdrilor, ale tururilor de pistd si
ale plan#rilor vulturesti pe aripile vin-
tului.

Cuun an inurmd, intr-o dup&-amiazi
de iulie, I-am intilnit pe pajistea verde
de la Dezmir. Cira cu magina — de la
«mosor la «puncty — cablul de re-
morcaj, ajuta bdietii s#-gi fixeze
paragutele inainte de a se urca in
carling8, punea mina unde se simfea
nevoie. Indeplinea cu congtilnciozi-
tate aceastd muncd (asa cum face de
ani in gir), in calitatea lui de instructor
voluntar al aeroclubului regional. «Ce
mai tacetl, tovarise Bartha?» «Nimic
deosehity, a radspuns el. Era serios gi
parea cd, intr-adevir, nimic iesit din
camun nu se intimpld in viata lui. Dar,
mai tirziu, am aflat ¢ triise un eve-
niment despre care nu voise sd ne
spund nimic: iegise la pensie, dupd
38 de ani de muncd si, cu mai mult
timp liber ladispozitie, se dedicaacum
aproape in exclusivitate aerodra mulul,
pregitirii saltului citre cele 2 000 de
decolliri despre care ne-a scris.

Este aceasta o cifrd limitd? Bartha-
baci zice ck nu gi, in incheierea scurtei
sale epistole, afirmi: «N-am de gind s3
m& opresc aicl. Doresc sd zbor mai
departe, atita vreme clt conditia fizici si
regulamentele aviatice Iml vor permitex».
Ce putem rispunde in fata unei ase-
menea hotiriri decit: succes!




la vdrsarea Dundrii in mare, con-

stituie unul din mirajele turistice
ale tdrii noastre. Cunoscutd §i apre-
ciatd in intreaga lume, aceastd uriaso
«rezervatie» naturald este, prin flora
si fauna ei. unicd pe glob. Cdtre acest
colt de naturd dorim sd indreptdm
pasii cititorilor, prin rindurile itinera-
rului de fatd, conceput pentru o ex-
cursie scurtd de numai 3—5 zile.

P ortiunea de pdmint si ape, aflaté

*

Excursia incepe din orasul Tulcea
(numit Aegysos in antichitate), vechi
ca Tomis ( Constanta) sau Callatis (Man-
galia). Orasul s-a intemeiat acum vreo
2600 de ani, in vremea unor intense
schimburi comerciale intre daci si
grecii din cetatea Miletului. Asezarea
urband de azi, cu aspect modern,
intinsd pe cele sapte coline inconjurd-
toare, a devenit un centru industrial.
Dar aldturi de constructiile noi, Tul-
cea pdstreazd numeroase edificii ve-
chi, care sporesc pitorescul ei. Muzeul
Deltei. din centrul orasului, organizat
in ultimii ani, impresioneazd prin sis-
tematica si bogdtia materialului, care
expune viata Deltei in multiplele ei
aspecte. La Tulcea, se poate ajunge
pe Dundre cu vasele «Navrom». de
a Brdila sau Galati, cu trenul prin
Medgidia-Babadag, cu avionul de la
Bucuresti, cu masina pe ruta Brdila-
Mdcin-lsaccea sau Constanta-Babadag.

Drumul nostru va porni pe bratul
Suling, principald arterd a Deltei, in-
tr-o primd etapd pind la Crisan. Ca-
nalul Sulina este marcat in mile marine
(o mild = 1852 m); Tulcea se afld la
mila 39.5, iar vdrsarea in mare la
mila 0. Distanta Tulcea-Crisan (50 km}
o strdbatem cu vaporul in 3 ore §i
40 min. Plutim pe o adevdratd «josea
de apd» §i, ldsind in urmd dealurile
dobrogene, pdtrundem pe nesimtite in
«impdrdtia» Deltei. Malurile sint im-
pddurite; in dreptul milei 32, zdrim
cabana ligani, vizitatd in special de
vindtori. Acestia cautd mai ales malu-
rile bditilor Mesteru, Tdtaru si Lun-
guletu din vecindtate, unde pot orga-
niza, in timpui pasajelor, splendide
partide de vindtoare.

in apropierea milei 25 trecem pe
lingd Maliuc, unde se afld o statiune
experimentald pentru cercetdri in do-
meniul exploatdrii stufului. Inaintdm
in legdnarea apelor si. la mila 18.
citeva case marcheazd cdtunul Baba
Rada. De aici au inceput lucrdrile

pentru amenajarea bratului Sulina, in
scopul suprimdrii traseului sinuos al
«marelui M». care trecea pe la mila 25.
Lacul Obretin a fost tdiat in doud §i.
de aceea, Dundrea pare cd s-a oprit
in loc. Nu peste mult timp apar pe
ambele maluri casele asezdrii  pescd-
resti Crisan (mila 13), plasatd lo
intretdierea principalelor drumuri din
Deltd. Ne oprim aici, aga cum ne-am
propus initial. Lo caband vom gdsi
gdzduire, iar cherhanaua ne va oferi
toate deliciile gastronomice ale Deltei.

De la Crisan se poate merge (even-
tual in aceeasi zi). cu un vas ocazional,
la Mila 23 (12 km), pe albia veche a
Dundrii, astdzi bray mort, deci lipsit
de curent. Sat pescdresc tipic. Mila 23
este renumit nu numai pentru ospita-
litatea localnicilor, dar §i pentru hdrni-
cia lor. Aproape o treime din productia
piscicold a Deltei este realizatd aici.
Cu o barca pescdreascd putem pleca
intr-o plimbare pe girla care incepe
de la vechea cherhana, trecind apoi
prin girla Lopatna si ajungind la lacul
si punctul pescdresc de la Matita.
Delta ne dezvdluie abia acum adevdra-
tele ei frumuseti. Strdbatem o zond de
plaur, care formeazd insule plutitoare.
uneori de kilometri pdtrati. Asociatiile
mai mici se rup sau isi schimbd pozitia,
creind noi fdgase drumului prin stuf
si papurd. Nuferi albi si galbeni pig-
menteazd luciul apei, iar cormoranii,
lopdtarii, lebedele, dar mai ales lisitele,
se bucurd de acest paradis. Printre
plantele mici remarcam ortdretul de
baltd si aldrovanda. ambele carnivore,
cdrora le cad victimd numeroase in-
secte.

Reintorsi la Crisan, petrecem noap-
tea aici, pentru a porni a doua zi
spre Caraorman, sat pescdresc situat
in vecindtatea pddurii cu acelasi nume.
Formatd din stejari, plopi, frasini si
sdlcii, pddurea are numeroase plante
agdtdtoare, printre care liana medite-
raneand, edera §i volbura, ce formeaza
impreund un peisaj complet aparte.
Aici poposesc in pasaj sitarii §i, de-
sigur, §i... vindtorii. Mai departe, pen-
tru a ajunge la Sulina, existd doud
posibilitdti: de la Crisan, pe bratul
Suling cu vaporul (22 km in 75 de
minute) sau de la Caraorman, prin
bundvointa unui localnic, strdbdtind
lacurile Puiu, Rosu, Rosulet si apoi
girla Busurca. Ultima variantd este
mult mai interesantd. Intrdm mai intii
pe un canal pescdresc si, Idsind in
urmd dunele ce inconjoard pddurea

Caraorman, pdtrundem intr-o zond in-
vadatd de vegetatie. Apele devin lim-
pezi. 'Lotca condusd cu ghionderul se
strecoard prin  plaur gdsind mereu
noi fdgase. Aici freamdtd viata ascunsd
a Deltei. Din desisul stufului rdsar
in luminisuri cormorani, lopdtari, ra-

te sdlbatice, lebede, egrete, cdlifari
rosii. Uneori, vulturul atacd in picaj
cirdurile de lisite. Dar acestea. pentru
a se apdra, se intorc pe spate §i bat
apa cu labele stropind adversarul.
Atacantul se retrage imediat caci.
dacd stropii ajung pe penele lui, este
pierdut.

in tacurile Puiu §i Puiulet pescuitul
cu lanseta la avati (ca si vindtoarea
subacvaticd, cu arbaleta) se practicd
cu mult succes. Adincimea lacurilor
este de aproximativ 3 m. Sub oglinda
apei se afld o bogatd vegetatie, splen-
did coloratd. numeroase specii de pesti,

|
Un loc de popas: Mila 2

scoici §i crustacei. Mergem mai de-
parte si, in stufdrisul lacuritor Lumina
si Rosu, intilnim lebede si pelicani.
Este interesant de urmdrit cum vineaza
acestia din urmd; ei se adund intr-un
cerc pe care il string mereu, prinzind
pestele lfa mijloc. Ascunsi pe undeva

Aurul Delte
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prin stufdris, cormoranii pindesc
aceastd operatiune, gata sd profite
de «munca» altora.

in curind. ajungem pe lacul Rosuleg
de unde se aude tot mai pregnant
vuietul valurilor mdrii, de care ne
despart doar citiva kilometri. Dru-
mul continud pe girla Imputita si
apoi pe girla Busurca. lesim astfel
in Canalul Sulina la mila 2. Orasul
care poartd acelasi nume cu bratu!
pe care am venit se intinde de-a
lungul a vreo 5 km. Clddirile mai
importante se afld pe malul drept al
canalului, in lungul strdzii principale,

de fapt un chei pe care localnicii il
numesc strada intiia. Farul, lingd care
se ofld clddirile «Administratiei Flu-
viatile a Dundrii de Jos», a fost con-
struit in anul 1802. La vremea aceea
constructia se afla pe malul mdrii
Acum, datoritd depunerilor succesive

de mil si nisip (se apreciazd cd Dund-
rea transportd anual 60 milioane téne
de aluyiuni), ea @ rdmas la 2 km de
tdrm. Din balconul farului panorama
orasului se desfdsoard in toatd splen-
doarea ei. In zare se vdd: canalul
navigabil. digurile prin care s-a ame-
najat Gura Sulinei si plaja intinsd de
pe malul Madrii. -

La Sulina existd hotel. Innoptdm
aici, iar in ziua urmdtoare strdbatem
distanta Sulina—Sf. Gheorghe (30 km)
cu vaporul, dar de data aceasta pe
mare, pe lingd plasele din larg ale
pescarilor, pline de cormorani. La Sf.

Gheorghe casele sint asezate pe plajd,
legate uneori intre ele prin poduri
si podete suspendate. Localnicii, iscu-
siti pescari ai sturionilor, recolteazd
cantitdti insemnate din renumitele icre
negre. Pentru a ne intoarce de aici
spre Tulcea, mergem pe bratul Sf.
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Gheorghe. Aceastd distantd (144 km:
6 ore si 30 min. cu vasele Navrom)
poate fi strdbdtutd intr-o singurd etapd
Cine mai dispune de o zi-doud, e bine
sd se opreascd la Murighiol, pentru
o face excursii pe Canalul Dunavdt
si in complexul lagunar Razeim.

Veche asezare dacicd, satul Muri-
ghiol, asezat pe o colind, este legat
de Dundre printr-o girld in dreptul
km 64 (de la Sf. Gheorghe). Murighiol
inseamnd «lac violet» si numele vine
de la ghiolul din apropiere, a cdrui
apd liliachie are calitdti terapeutice.
Pe malul lacului cuibdreste o pasdre
rard, piciorongul. Lingd Murighiol se
vdd ruinele cetdtii genoveze Genevis
Kaleh.

Ne continudm drumul pe bratul
Sf. Gheorghe, care este mai sinuos
si mai sdlbatic decit celelalte brate
principale; adeseori se vdd insule de
plaur, iar in ochiurile de apd apar
numeroase pasdri printre care ferdstra-
sul, o ratd cu pliscul dintat, §i cdlu-
gdrita cu penajul alb-negru carocte-
ristic. Ajungem apoi la Mahmudia
(km 88), in vecindtatea cdreia, pe o
indltime, se afld citeva mori de vint.
In razele soarelui de vard strdlucesc
acoperisurile cu olane turcesti ale co-
selor pescarilor. Localitatea prezintd
§i un interes arheologic. Sdpdturile
efectuate au scos la lumind urmele
castrului roman Salsavia, unul din
cele mai rdsdritene puncte de apdrare
a Dundrii la vremea aceea. In conti-
nuare, malul drept ol bratului Dundrii
este dominat de colinele Bes Tepe —
o prelungire a Muntilor Mdcin. Apoi
de la localitatea Ada Marinescu mai
sint pind la Tulcea 10 km (40 min. de
drum). In sfirgit, prin fata ochilor
se perindd ultimele privelisti ale Del-
tei. Pe cer, citiva mesageri aerieni
isi iau rdmas,bun de la noi cu tipetele
lor. Ei ne spun parcd «la revedere» si
«sd mai veniti» in acest tinut mirific
al apelor revdrsate.

Ing. Virgil STELEA_
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COMBINATA

u citva timp in urmd Clubul
‘ sportiv «Dinamo» a organizat o

duminici sportiv, in programul
careia a figurat un reugit concurs «sta-
tetd co mbinata», cu participarea con-
curentilor de 1a toate cluburile spor-
tive bucurestene. Bazele din parcul
sportiv «Dinamo» au gdzduit intrece-
rile de inot, ciclism, moto-indeminare,
tir si atletism. Concurentii care au
luat parte la intrecerea de orientare
turistici au luat startul din apropierea
cabanel Pustnicul.

Participarea masivi a concurentilor,
entuziasmul lor tineresc, precum si
multimea de spectatori care i-au ur-
mirit in destigurarea probelor, au con-
tribuit la reugita deplind a tei in-
teresante manifestatii sportive.

Pentru concursul de orientare tu-
risticd din pAdurea Pustnicul, tovarisa
Georgeta Li{i, multipla campioani re-
publicand la orlentare turistics, aju-
tatd de tovardsul Dan Alexandru, a
stabilit pentru cele trei categorii de
concurentl (copii, juniori si seniori)
trasee deosebit de interesante. Copi-
ilor li s-a impus sd parcurgd ud traseu
lung de § km, cu obligatia de a atinge
8 puncte de cantrol si o statie interme-
diard. Petre Constantin («Constructe-
ruly) a parcurs traseul fird penalizdri.

Juniorii au avut de parcurs un traseu
lung de 7,8 km cu 11 puncte de control
si 2 statil intermediare. Numai cei cu
experientd In orientare turisticAd au
reugit si-l1 parcurgd fird penalizare.
Cel mai bun timp a fost stabilit de
Constantin Alexandrescu (echipaClu.-
bului raional Lenin).

Daci la copii traseul a fost stabilit
in apropierea anumitor poteci sau dru-
muri de prin pddure, Ia juniori directiile
de mers trebuiau stabilite cu ajutorul
hartii $i busolei. Pentru seniori, orga-
nizatorli concursului de orientare tu-
risticd au ales un traseu lung de 10 km
cu 14 puncte de control sl 3 statii in-
termediara. Dificuititile si proble mele
de orvientare au fost deci §i mai com-
plicate. Mircea Ticleanu (din echipa
Clubului ralonal Lenin) a reusit si
parcurgd acesi traseu fird penaliziri,
intr-un timp bun, revenindu-i locul i
in clasamentul general. Dintre junioa-
re s-a remarcat Oana Creangi, elevd
in clasa a I1X-a (Grivita Rosie). De fapt,
Oana are o frumoasd experientd in
aceastd activitate. De la 13 ani parti-
cipd in concursuri de orientare turis-
tich gi de flecare dati a ocupat locuri
In!nhsc.

In cadrul celorlalte probe ale «gtate-
tei combinatex s-au mai remarcat
C. lordéinescu (Dinamo) si Gh. Popa
(Flacéra) 1a inot, I. Onutu (Vointa) si
V. Banciu (Dinamo) la concursurile
de indeminare, V. Tunner (Flacira) si
1. Anastase (Dinamo) la tir.

In fotogratie, Oana Creangi care a
ocupat locul | (Junioare) In concursul
de orientare turisticd.

N. BOGDANA




«Cupa orasului Bucuresti» la motocros

REFLECTII PE MARGINEA TRASEULUI

iind vorba de o duminica to-

F rida, si mai ales de una cu
fotbal, ne gindeam ca a Vl-a
editie a «Cupei orasului Bucuresti»
la motocros nu va aduna cine stie
ce lume in jurul traseului din Pan-
telimon. Dar ne-am inselat. Prin
perdelele dese de praf, ridicate in
slavi de rotile cu crampoane, am
zarit citeva mii de persoane urma-
rind, atent la inceput si apoi cu
un aer absent, o intrecere dominata
copios de doi alergatori din
R.D. Germana. Cum se explica
acea afluentid de spectatori? In
primul rind prin traditionala
popularitate a motociclismului care,

din inifiativa federatiei internatio-
nale, cu scopul de a se ajunge, mai
ales in campionatul lumii, la o
severd selectie a valorilor mate-
riale si umane. Procedeul acesta
are doua fete: 1) contribuie la sti-
mularea muncii de cercetare in
domeniul fabricarii de masini per-
fectionate si robuste; 2) omoara
frumusetea motocrosului, deoa-
rece 0 mansa de 2025 ture este
epuizanta pentru concurenti si plic-
ticoasa pentru spectatori.

In duminica aceea, la Panteli-
mon, s-a alergat neintrerupt peste
patru ore si, catre sfirgit, nerdb-
darea cuprinsese oamenii. Am va-

zut la un moment dat, cind mai
erau de parcurs 7—8 ture din ultima
mansa, cum o buna parte dintre
spectatori intorsese spatele la tra-
seu. Pe acestia interesul fata de
competitie ii parasise si, probabil,
ei se intrebau in acele momente:
«unde sint intrecerile din anii tre-
cuti — scurte, pline de nerv, presa-
rate cu subtilitdti de ghidon si cu
superbe evolutii aeriene?»... In-
tr-adevar, unde sint? La ele ne
gindim nostalgic mai ales acum,
vara, cind e greu sa rezisti 250 de
minute, ca spectator, sub razele
fierbinti ale soarelui, si cind aier-
gatorii trebuie sa facd fata unor

teste apropiate de cele ale cosmo-
nautilor...

Rezultatele obtinute de motoci-
clistii nostri, in ultimii trei ani, in
«Cupa orasului Bucuresti» ar putea
fi exprimate grafic sub forma unui
zigzag. Dupd cum ne amintim, la
editia din 1965 a iesit invingator
in ambeje probe excelentul alerga-
tor lgor Grigoriev. Acest «veteran»
al motociclismului sovietic, cotat
pe atunci ca al patrulea sau al
cincilea in ierarhia mondiala, a dat
pe traseul de la Pantelimon (si,
inainte cu o saptamina, la Brasov,

chiar in situatia automobilizata de
azi, continud sa aiba suficienti
adepti; si, in al doilea rind, prin
citiva factori, sa le zicem de con-
junctura: faptul ca un concurs mare
nu se organizase de mult si ca la
start trebuiau sa fie prezenti (dupa
exagerarile unor confrati) «alerga-
tori binecunoscuti in arena euro-
peanay.

Concursul a cuprins doua
probe — la clasa de un sfert si la
cea de o jumatate de litru — inadmi-
sibil de lungi. Spunind aceasta nu
dorim sa aducem reprosuri orga-
nizatorilor care, ca de obicei, au
muncit cu tragere de inima. Inten-
tionam doar sa consemndm o Si-
tuatie. ce bintuie in motocrosul
mondial. Despre ce este vorba?
Competitiile dilatate la maximum
s-au extins in ultima vreme peste
tot (si noi nu putem face exceptie),

R nlelegem prin rodaj parcurgerea primilor 2 500 km
I cu automobilul, dupd ce acesta a péardsit banda
¥ de montaj a uzinei. In acest timp, suprafetele
de frecare ale diferitelor mecanisme si agregate se
nelezesc perfect, prin smulgerea sau turtirea aspe-
ritatilor ramase de la prelucrare. Datorita frecarii
dintre piese si smulgerii acestor asperitati, motorul
precum si diferitele angrenaje ale autolurismului
se Incalzesc — uneori excesiv —, fapt ce reclama
o deosebita atentie din partea omului de la volan.
lata In continuare ce reguli trebuie respectate pentru
un bun rodaj al autoturismului Skoda 1000 MB:

® Plecarea de pe loc se face numai dupa ce moto-
rul s-aincalzit normal, adicé indicatorul de tempera-
turd a apei se afld in zona verde (80—90 grade C).
La pornire, precum si in situafia In care motorul
s-a Incdlzit, el nu trebuie tural excesiv (ambalat).
Vitezele maxime admise in timpul rodajului, in
fiecare treapta a cutiei de viteze si in raport cu
distanfele parcurse, sint urmatoarele: de la 0—

Traseul de concurs serpuleste printre spectatorii incingi de caniculh si sta-
piniti de neribdare.

700 km: 20 kmjh (1); 35 kmfh (I1); 55 km[h (II])
75 kmih (IV); de la 700—1 500 km: 23 kmih (I)
40 kmfh (l); 65 kmih (Il1); 90 kmfh (IV); de la
1 500—3 000 km: 25 km/h (1); 45 kmlh (Il); 75 kmfh
(111); 105 kmfh (IV). De remarcal cd, In aceasti
ultima perioada, viteza poate fi marita treptat ping
la 30 kmih in prima vitezd, pina la 55 kmjh intr-a
doua, pind la 85 kmjh Intr-a treia si pind la 125 kmih
intr-a patra.

@ Pentru rodaj sint recomandabile drumurile férd
diferente mari de nivel (pante pind la 1.5 la sutd)
si cu asfalt. Nu se admite circulafia pe sosele cu
imbracaminte necorespunzaloare, cu rampe accen-
tuate, pe drumuri cu noroi sau nisip. Este bine ca
«itinerarul» ales s nu fie prea lung si sa evile locali-
tatile si aglomerafia (schimbdrile dese de vitezd
sau opririle repetate nu fac bine masinii). Ideal ar fi
ca pe intreg parcursul sd se mearga cu aceeasi
vitezd, spre exemplu cu 75 kmfh, asigurind motoru-
lui un regim constant de functionare. In realitate

am.

insa, situafia traficului rutier — chiar pe cea mai
neaglomerata sosea — impune lotusi unele opriri,
porniri, incetiniri sau depdsiri; de aceea am men-
tional mai Inainte vitezele admise, pe care automo-
bilistul e obligat sd le respecte.

® Opririle obligatorii in timpu! rodajului sint din
50 in 50 km In prima perioada si din 100 in 100 km
in perioada a doua. Cu prilejul acestor opriri se
controleaza gradul de incalzire al diferitelor organe
— molorul, tamburii de frind, cutia de viteze, dife-
renfialul elc. Pentru racire se ridicd, timp de cel
putin 10 minute, capota motorului. Controlul incél-
zirii tamburului de frind, a cutiei de viteze si a dife-
renfialului se face cu mina. Daca se constata ca
degelele nu pot fi {inule pe aceste organe, atunci
este absolut necesard depistarea si inliturarea
cauzelor care au produs supraincalzirea. In situatia
in care aceste cauze ramin «ascunse», se asteapta
rdcirea completd si apoi se continua drumul cu
precautie, pina la cel mai apropiat atelier specializal.

9
un sfert de litru: Riey (i), Eissner (10,
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Cursd de urmdrire. In fatd: Willamowski. Dupi el vin Courajod, Seiler

adii.

in cadrul altui concurs) un veritabil
recital de maiestrie si rezistenta
fizica. Apoi, la editia din anul
urmator a «Cupei», in compania
unor concurenti de factura modesta
din citeva tari europene, alerga-
torii romani au luat intrecerea pe
seama lor, obtinind un succes ca-
tegoric prin Danescu si Kerestes.
A urmat editia din acestan (a Vl-a),
cind reprezentantii nostri au fost
invingi fara drept de ape! de con-
curentii Dieter Kley (250 cmc) si
Fred Willamowski (500 cmc), ambii
din R.D. Germana.

Sincer vorbind, nu ne asteptam
la un asemenea rezultat, deoarece,
consuitind cu citeva zile inainte
de concurs lista de inscrieri, nici
unul din numele trecute acolo nu
ne-a impresionat prea mult. Fireste.
in unele relatari de la campionatul
mondial, dddusem de citeva ori cu
ochii, In ultimii ani, de Willamowski,
dar in partea interioara a clasamen-

1965, la «Campionatul de motocros
al armatelor prietene», organizat
in Valea Racadaului, acest alerga-
tor fusese surclasat de Danescu
si Dovids, iar compatriotul s3u
Kley nu facuse atunci decit o fi-
gurd palida... Dar anii au trecut si
cei doi sportivi s-au prezentat la
Bucuresti intr-o forma care merita
toata consideratia. Ei s-au instalat
de {a Inceput in frunte si au termi-
nat fiecare mansa cu un avans de
muite secunde fata de urmaéritori —
concurentii romani. Cum se explica
aceasta? Simplu: in timpul care s-a
scurs de atunci, alergatorii ger-
mani au facut progrese, in timp ce
sportivii nostri au batut pasul pe
loc. Lipsa «rodajului» in concursu-
rile internationale, timiditatea in
alegerea partenerilor valorosi, ca-
lendarul intern sarac — toate aces-
tea au contribuit la aparitia situatiei
actuale din motocrosul nostru.

E drept, in ultimele doud se-

pentru inviorarea acestui sport:
s-au adus citeva masini moderne.
alergatorii fruntasi au inceput sa
participe la competitii de amploare,
inclusiv la etape ale campionatu-
lui mondial. Dar rezultatele acestor
masuri — pe care le-am dori com-
pletate si cu altele — vor putea fi
vazute abia mai tirziu, cind «noul
schimb» de alergétori, ce abiaacum
incepe s& se formeze, va fi capabil
sa preia sarcinile maiestrilor de
ieri, de la care incepem s4 ne luam
rdmas bun. Evident, un Gheorghe
lon, un Danescu, un Ovidiu Puiu
sau un Stefani ne mai pot incinta
cu evolutiile lor dar, implacabil, ei
vor trebui «sa dea in primiren. Si
atunci cine-i va inlocui? lata intre-
barea ce se pune in fata federatiei.
a cluburilor, a celor citeva tinere

?alente pe care le avem, a tuturor
iubitorilor de motocichsm...

D. LAZAR

Din start toatd lumea a porniti pe fapte mari.
Mai tirziu intentiile bune cedeazid...

telor. Si apoi tineam minte ca. in

N RODA]

@ Un bun rodaj este incompatibil cu opririle si
pornirile bruste, cu frindrile prelungite, cu condu-
cerea dezordonata. In aceastd perioadd, ca de altfel
§i mai tirziu, masina trebuie manevratd «dulcen,
Intr-un mers cursiv, ordonat si sigur, astfel ca sd
nu se Incalzeasca suplimentar ferodourile, tamburii
de frina, celelalte organe. Totodata, finem s men-
tiondm ca Incarcaturile maxime admise in timpul
rodajului sint de 150—200 kg (persoane si-bagaj)
pind la 1500 km parcursi si 250—280 kg dupa
ce s-a depasit aceasta distanfa.

® De mare importan{a in timpul rodajului este
respectarea regulilor de intrefinere specifice acestei
perioade, precum si prezentarea la revizia | care are
loc dupd 900—1 100 km parcursi (celelalte doud
revizii se fac dupd rodaj si de aceea asupra lor nu
insistam aici). Conform notifei tehnice de exploa-
tare, Intrefinerea constd din: a) schimbarea uleiu-
lui din motor la 1 000 km, 2 500 km si apoi la fie-
care 5000 km parcursi; b) curdlirea filtrului de

zoane au fost luate unele masuri

Mo ment acrobatic furnizat de C
concurs el a ocupat locul 4 (250 cmc).

ulei la 1 000 km; schimbarea garnilurii filtrante
la 2 500 km si apoi la fiecare 5000 km parcursi;
c) gresarea, dupd 1 000 km la capetele de ungere
ale axei din fafd, iar dupd 2 500 km la loate locurile
prevazute cu gresoare (operafiunea se repetd apoi
la fiecare 5000 km); d) inlocuirea valvolinei la
cutia de viteze si diferential dupd 2 500 km i apoi
la fiecare 5000 km. Lubrifiantii indicafi pentru
Skoda 1 000 MB sint: ulei SR.211 la motor, valvo-
lind 413 A.T.1 la cutia de viteze §i diferential, si
vaselind RUL 100 pentru gresare.

® /naintea plecérii la drum se controleaza: ni-
velul uleiului in motor, apa In radiator, benzina,
articulatiile directiei, semnalizaloarele, sculele, do-
cumentele de circulafie, presiunea in pneuri (1,2 at.
in fata; 1,6 al. in spate), sistemul de frinare. Dupd
iegirea in cursa, trebuie sd se urmdreascd In perma-
nentd aparatele de bord, adicd: a) becul de control
al ungerii motorului (culoare rosu deschis), care
In timpul funcliondrii trebuie si fie stins; dacd
se aprinde, inseamnd c4 ungerea nu se face normal
$i magina trebuie opritd pentru depistarea si Inla-
turarea defectiunii; b) becul de control al Incarcarii
bateriei (rosu inchis); dacéd circuitul de Incdrcare
al dinamului funclioneazd bine, atunci acest bec
se stinge imediat ce creste turafia motorului; in

Fotografiile: St. CIOTLOS

an Dovids. In
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CLASAMENT. 250 cmc:
1. Dieter Kley (R.D.G.) — a
parcurs 30 de ture (84 km)
in 1 h 20:51,1; 2 Wolfgang
Eissner (R.D.G.) 1 h 21:34,8;
3. Petre Paxino (Romania)
1 h22:13,7; 4. Cr. Dovids
(Romania); 5. Otto Stefani
(Romania); 6. C. Goran
(Romadnia); 7. Per Ohlson
(Suedia); 8. E. Huszar
(Romania); 9. C. Coman
(Romania); 10. Bruce
Thompson (irlanda); 500
eme: 1. Fred Willamowski
(R.D.G.) 1 h 20:07,2; 2. Erwin
Seiler (Romania) 1 h 21:04,2;
3. Puiu Ovidiu (Rominia)
1 h 21:37,8; 4. E Kerestes
(Romania); 5. Anton Kleele
(R.F. a Germaniei); 6. A. lo-
nescu (Roméania); 7. Fl. Ste-
fan (Romania); 8. Albert Cou:
rajod (Elvetia); 9. Andree
Stouder (Elvetia); 10. Al
i.Cristea (Romaénia).

S i e LRt

cazul in care becul nu se stinge sau se aprinde pe
parcurs, Inseamnd cd dinamul nu incarcd sau
regulatorul de tensiune nu funcfioneaza normal;
c) indicatorul temperaturii apei de rdcire, care are
0 zond verde pe un fond rosu; acul indicatorului
de temperaturd trebuie sa stea lot timpul in zona
verde; dacd a pardsil aceasta zond si a intrat pe
fondul rosu, Inseamnda ca motorul s-a supraincalzit
si este necesard oprirea lui pentru control si reme-
dierea defectiunii.
® Jatd acum operatiunile care intrd in sarcina
atelierului specializat, unde masina se afla In
garantie, la prima revizie (dupd 900—1 100 km):
stringerea suruburilor la chiulasa; reglarea jocului
supapelor; stringerea suruburilor de prindere la
galeria de admisie si evacuare; stringerea prezoa-
nelor de la pompa de apd; reglarea relantiului;
controlul intinderii curelei ventilatorului; controlul
nivelului electrolitului in acumulator; inlocuirea
uleiului In molor; Inlocuirea uleiului In cutia de
viteze; controlul si, daca este nevoie, completarea
uleiului in caseta de directie; gresarea articulatiet
din fafd, a directiei si pedalelor; controlul nivelului
lichidului de frind si completarea lui; verificarea si
stringerea tuturor suruburilor sl piulitelor.
Ing. I. FARCASU




Cu prilejul congresului sau de la Beirut,
tinut cu un an in urmé, Federatia Inter-
nationald de Automobilism a hotérit in-
troducerea Raliului Dunarii, incepind cu
cea de-a IV-a editie, in campionatul
european. Hotarirea aceasta s-a lovit insa
de un inconvenient: Automobil clubul
sportiv austriac, initiatorul competitiei,
mai avea inscris, in acelasi campionat
al continentului, o aita intrecere si regula-
mentul In vigoare interzicea un aseme-
nea «cumul». S-a pus deci problema ca
Raliul Dunarii — raliu sprijinit materia-
liceste, dupd cum se stie, de firma de
uleiuri Castrol —sa fie trecut in grija
altui for automobilistic national. Dar care
anume ? Federatia internationals n-a stat
prea mult pe ginduri — ea a optat imediat
pentru Automobil Clubul Romén, ce se
distinsese prin capacitatea sa organiza-
toricad la editiile anterioare ale compe-
titiei.

O asemenea sarcind n-a fost de loc
usoard, tinind seama de urmatoarele con-
siderente: a) Automobil clubul nostru
este la inceputul activitatii; b) mai mult
de doua treimi din traseul raliului, precum
si opt din cele noud probe speciale urmau
sda aiba loc pe teritoriul roménesc; c) pe
lista de inscrieri figurau «stele» de prima
méarime ale sportului automobilistic de
sosea, ceea ce implica o deosebiti exi-
genta organizatorica... Dar, in pofida a-
cestor greutdti, totul s-a desfasurat nor-

mal, Automobil Clubul Roméan achitin-
du-se constiincios de indatoririle sale.
Bineinteles ca la reusita actiunii au con-
tribuit din plin o serie de organe de stat,
care au inteles importanta raliului atit ca
intrecere sportiva, cit si ca manifestare
deosebitd in contextul Anului turistic in-

ternational.

Cum era de asteptat, startul acestei
editii a raliului, disputata intre 19—22
iulie, «a cunoscut un mare succes de
participare» (dup& expresia folosita in
cotidianul francez de sport «L Equipe»).
Printre cele 64 de echipaje, din 12 tari

europene, prezente la start, figurau nu
mai putin de 20 de asi ai competitiilor

rutiere. Din rindurile acestora se distin-

geau mai intii campionii europeni de anul
trecut — suedezul Lille Bror Nasenius si
polonezul Sobieslaw Zasada. Se adaugau
apoi finlandezul Aaltonen, campion euro-

pean in 1965, englezul Liddon, victorios
in mai multe rinduri la Monte-Carlo, aus-
triecii Pilhatsch si Poltinger, cistigatori
ai Raliului Dunarii in 1965 si respectiv
1966 etc. Totodatd, cu serioase pretentii
pentru locurile fruntase in clasament
veneau pilotii profesionisti, inzestrati cu
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Austriei, Ungariei si Romaniei, concu-
rentii au ajuns la Mamaia. Pe acest in-
tins spatiu a avut loc o severa selectie a
valorilor materiale si umane, asa incit in
noaptea de 21/22 iulie au fost inregistrate
in punctul terminus numai 37 de echipaje
din cele 64 plecate in cursa.

Pina la intrarea pe teritoriul romanesc
n-au fost decit putine surprize — citeva
echipaje ratacite, unul usor accidentat,
iesirea din competitie a concurentilor
Aaltonen si Liddon, pentru faptul ci
n-au avut vizd de trecere in Ungaria. La
noi in fard, insd, aveau s& plateascd un

greu tribut chiar unii dintre favoriti. Ast-
fel, inainte de a ajunge la Vatra Dornei,
a ramas pe marginea drumului, din cauza
unei defectiuni mecanice, campionul eu-
ropean Nasenius. Dupa citva timp, in
apropierea Cimpulungului a abandonat
Pilhatsch, iar la Poiana Brasov au facut

acelasi lucru Jansson din echipa Renault
si austriacul Roser. Mai departe, spre
Sinaia, a scapat un viraj si si-a «sifonat»
masina echipajul vest-german Gass—
Frey.

Simbata 22 iulie, dupa o proba de viteza
pe circuit, care n-a contat la alcatuirea

punctajului final, s-au afisat rezultatele.
Primul loc In clasamentul general a re-
venitechipajului englez Fall—Wood (Aus-
tin 1800), care a avut un avans de numai
20 de puncte fata de cuplul Vinatier—
Roure (Renault 8 Gordini), venit pe locul
secund. In continuare clasamentul a avut
urmatoarea configuratie: 3. Wallraben-
stein—Bretthauer (Porsche 911); 4. Boch-
nicek—Dawid (Citroén DS 21); 5. Zasada—
Nowichi (Porsche 912); 6. Tusch—Hopf
(R. 8 Gordini); 7. Springer—Brendel (NSU
1000 TS) etc... Din lips& de spatiu oprim
insiruirea aici. Inainte de a incheia, men-
tiondm insd ca foarte buné, fatd de ni-
velul la care s-a desfasurat raliul, com-
portarea echipajelor Wartburg si mai ales
Trabant, ajunse la capatul cursei fara
nici un abandon. Totodata, nu putem
s& nu evidentiem pe cei doi automobi-
listi romani, Puiu si Deubel, care, luind
parte pentru prima datad la o astfel de
intrecere, pe o masina ce n-o cunosteau
aproape de loc, au reusit s ocupe lo-
cul 1V, categoria A, grupa 2, clasa 6.
Rezultatul lor ne d& sperante pentru
viitoarele competitii de acest fel, dar ne
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