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Din darurile scumpe, nu știm ce se cuvine: 
să-țijdăruim azi spada lui Mircea din Rovine, 
sau fluierul lui Horea ce răzvrătise glia, 
sau jartea lui Bălcescu ce alunga stihia, 
sau coasele-ascuțite din nouăsute șapte, 
sau Grivița in ziduri de piumbi însîngerate, 
sau armele din August eliberînd cu țara 
și inimile noastre simțind viu primăvara... 
Din darurile scumpe întii ți se cuvine 
cununa nesfirșită de stele și rubine,
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zgolește pămintul de z&padă 
ță ca strofe de baladă, 
caietul mustind, plin de imagini,

pornită din Bicaz spre plaiuri argeșene, 
și noile orașe cu roșiile antene, 
și pulsul electronic la marea sărbătoare 
dezlănțuind lumina uraniului din soare. 
Ți-aducem azi panerul cu daruri împlinite 
din roadele în pîrgă, din viile-aurite, 
din turmele bogate cu lina lorțigaie, 
din fmdțumirea largă a târnei după ploaie, 
cînd aburii au izul de busuioc și miere 
șl-auzi cum încolțește sămința in tăcere 
sau cum se dez< 
și aburii se-na 
Ți-aducem az 
luceferi și poe ne iscind din mii de pagini 
pupă migala li 
fca să-ți i.tnprii 
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Cînd, aplecat peste motor, contopindu-mă cu e 
atent la cea mai mică vibrație a lui, parcurg îi 
mare viteză traseul unui concurs, «zbor» pest 
obstacole, mă întrec în lupta sportivă—atun< 
am nevoie să-mi impun o mare voință, hotăr’ 

rea de a obține cu orice preț victoria. Iar cînd p 
dinaintea ochilor îmi flutură fanionul care marcheaz 
sfîrșitul cursei, cînd am ieșit învingător și urc p 
podiumul pe care voi primi cununa cu frunze d 
stejar, întreaga mea satisfacție se revarsă cu reci 
noștintă spre cel care prin lupta și exemplul să 
eroic ne învață să fim dîrzi, hotărîți, perseverenți- 
spre conducătorul nostru iubit, Partidul Comuni! 
Român. El ne insuflă tuturor elanuri creatoare, îr 
credere în viată și în viitor, ne înarmează cu dorini 
arzătoare de progres, cu hotărîrea de a lupta mere 
pentru mai bine, pentru mai sus, pentru mai frumo 

...Era în 1951. Ca tînăr ajuns la vîrsta stagiului mii 
tar, pășeam pragul unei cazărmi. Datorită pasiur 
mele pentru motociclism, după un timp am fo 
repartizat la clubul sportiv C.C.A. (azi «Steauax 
unde mi s-au pus la dispoziție materiale, mașini 
antrenori care să mă instruiască și să mă educ 
Acolo am început să mă pregătesc ca alergătc 
Concursurile care au urmat au completat cunoștii 
tele mele în domeniul sportului cu motor, iar cî 
cotul muncii avîntate a întregului popor mi-a sen 
ca exemplu viu pentru pregătirea mea sportiv 
Alături de tineretul patriei, de toți oamenii munc 
care sub conducerea partidului construiesc o noi 
viată, am învățat să nu precupețesc nici un efc 
în muncă, să mă pregătesc zi de zi, astfel ca să p 
răspunde sarcinilor încredințate, să reprezint i 
cinste culorile clubului în întrecerile sportive.

Sînt socotit astăzi unul dintre «veteranii» motoi 
clismului din tara noastră. Adeseori mă uit la m 
daliile de campion national, cîștigate de-a Iun? 
anilor, din 1954 și pînă astăzi, la cîte una sau do 
probe, și atunci o nețărmurită bucurie mă cuprinc 
Sînt fericit că am contribuit cu modestele mele po 
bilități la afirmarea culorilor noastre sportive 
numeroase întreceri internaționale. Titlul de maesi 
al sportului acordat în 1956 mi-a răsplătit efortur 
depuse și m-a angajat mai puternic să lupt peni 
ridicarea gloriei sportive a patriei.

In scopul de a fi și mai folositor mișcării noas 
sportive, cu trei ani în urmă m-am înscris la Institu 
de Cultură Fizică, unde mă bucur de cele mai bu 
condiții de muncă și studiu. împletind activital 
sportivă cu cea profesională, caut să răspund 
cinste grijei și îndrumării pe care am simtit-o p 
manent.

lată de ce în lupta mea sportivă găsesc întotdeai 
resursele morale și fizice cu care să înving greutăț 
să lupt cu fermitate pentru victorie, lată de ce, atu 
cînd fanionul cu pătrățele albe și negre îmi fluti 
pe dinaintea ochilor anunțîndu-mi o nouă victoi 
mulțumesc în gînd celui care m-a educat alături 
întregul popor—partidul nostru drag, lată de 
cînd pe cel mai înalt catarg al întrecerilor spori 
internaționale se înalță drapelul patriei, mă s 
cuprins de un val nemărginit de recunoștință per 
partid, conducătorul nostru, al tuturor.

Sînt fericit că trăiesc într-o tară în care tinereți 
îi sînt asigurate cele mai bune condiții de mui 
și viață, într-o țară în care datorită grijii părintt 
a iubitului nostru conducător — Partidul Comut 
Român —avem o tinerețe lipsită de griji, așa c 
au visat-o și pentru care au luptat înaintașii no;

Mihai DĂNES 
maestru al sporti



NEȚĂRMURITĂ RECUNOȘTINȚA
î n zilele sărbătorești ale aniversării partidului, I alături de întregul tineret, de oamenii muncii din I patria noastră socialistă, am reflectat și eu asu- 
■ pra drumului pe care l-am urmat în viață, asupra 

locului pe care am reușit să-l ocup în sportul 
pe care l-am îndrăgit și-l practic. Și n-am găsit 
cuvinte pe măsura sincerei recunoștințe ce o datorez, 
ce o păstrez,călăuzitorului pașilor noștri—Partidul 
Comunist Român.

Cînd am pus întîia dată mîna pe scule, pentru a 
făuri singur un mic aparat de zburat, cînd tremurînd 
de emoție am încercat primul aeromodel și am înțeles 
că acesta este sportul care îmi place cel mai mult, 
nu bănuiam unde voi ajunge. Acum, cînd privesc 
cu toată seriozitatea în urmă îmi dau seama de dru
mul important pe care l-am străbătut. Mi s-au creat 
condiții, ca și tuturor celorlalți tineri, pentru a în- 
/ăța mereu, pentru a da azi mai mult decît ieri, 
nentru a obține rezultate tot mai bune, lată numai 
:îteva din evenimentele de seamă din activitatea 
nea de aeromodelist, care întăresc și demonstrează 
:eea ce am spus.

împlinisem trei ani de activitate sportivă—am 
nceput să construiesc în 1948—cînd în 1951 am 
ost selecționat să particip la un concurs internațio- 
>al la Varșovia. Am fost ajutat să mă pregătesc cît 
nai bine, mi-au fost puse la dispoziție cele mai bune 
nateriale. Astfel am reușit să ocup locul I în cate- 
loria planoare. Apoi în 1954 am participat la con- 
;ursul internațional de motomodele de la Moscova 
înde am ocupat locul IV, în 1955 am ocupat locul III 
i concursul de aeromodele reactoare de la Vrîhlabi, 
11956 locul IV la Budapesta, în concursul de moto- 
nodele. în anii 1960, 1962, 1964 am avut cinstea să 
ac parte din echipa noastră reprezentativă la cam- 
ionatele mondiale de aeromodelism.
Este greu să vorbești despre succese proprii dar 

reau să subliniez că ele se datorează în cea mai 
lare măsură faptului că mi s-au creat condițiile 
orespunzătoare pentru a le putea realiza. M-am 
trăduit întotdeauna să folosesc așa cum se cuvine 
ceste condiții. în decursul activității mele sportive 
m stabilit 30 de recorduri republicane, am cîștigat 
e 15 ori titlul de campion al țării la diferite categorii 
e aeromodele și am stabilit 5 recorduri mondiale. 
Drept apreciere pentru aceste rezultate mi-a fost 

sordat titlul de maestru al sportului.
Aș vrea să mai fac o subliniere, aceea că aero- 
odelismul, acest sport care necesită multă perse- 
jrență, m-a ajutat în însușirea unei profesii inte- 
ssante, o profesie nouă, legată de dezvoltarea și 
odemizarea industriei noastre. Sînt specialist în 
crări complexe de machete. Lucrez la Institutul de 
roiectări Chimice București. Cu traforajul și dalta, 
j bisturiul și pilele cu care lucrez aeromodele, 
>nstruiesc machete. Este o muncă importantă 
:eea de a da prima înfățișare, miniaturală, după 
anurile inginerilor, marilor obiective economice. 
Int mîndru că, în sport și în producție, pot aduce 
odesta mea contribuție la înflorirea patriei noastre 
tcialiste,,alături de entuziastul nostru tineret, de 
ți oamenii muncii, strînși uniți în jurul încercatului 
>stru partid.
lată de ce în aceste zile sărbătorești gîndul meu 
îndreaptă spre partid, cu nețărmurită recunoș- 

tă.

Ștefan PURICE 
maestru al sportului

Alpiniștii, acești sportivi îndrăzneți și ambițioși, 
care au neasemuita bucurie de a cutreiera în 
lung și în lat munții, descoperindu-le frumu
sețea, se numără astăzi la noi cu miile. Sîntem 

mîndri că avem astfel de oameni, ce pornesc în 
timpul lor liber spre vîrfurile semețe ale Carpaților, 
de dragul de a descoperi unghiuri noi din care să 
privească îndelung minunatul peisaj al patriei. în 
acești cuceritori ai înălțimilor, neînfricați și perse- 
verenți, plini de vigoare și optimism, în urcușul lor 
spre piscuri, vedem parcă ceva din năzuințele 
milioanelor de oameni de pe tot întinsul țării noastre 
care merg înainte sub conducerea partidului, spre 
fericire, bunăstare și progres.

începuturile alpinismului românesc pot fi locali
zate, după unele documente, pe la sfirșitul secolului 
trecut. Dar o dezvoltare în adevăratul înțeles al 
cuvîntului a luat-o acest sport abia după eliberarea 
patriei. Din punctul de vedere al alpiniștilor, Carpații 
noștri pot fi considerați pînă în 1944 aproape total 
«neexplorați». Traseele alpine stabilite pînă în acel 
an erau în număr de 47. Astăzi, în catalogul Comisiei 
Centrale de Turism-Alpinism sînt înscrise 630 de 
trasee alpine de vară și peste 150 de itinerarii de 
iarnă, la care mai putem adăuga păienjenișul mar
cajelor turistice ce străbat munții conducînd anual 
milioane de drumeți către cele mai pitorești locuri.

...Depăn amintiri, retrăind succesele obținute de 
sportivii noștri fruntași: medalii olimpice, recorduri 
mondiale și europene, victorii internaționale re
purtate în țară sau peste hotare. Toate la un loc ne 
umplu inima de bucurie și ne fac să ne simțim mîn
dri... îmi amintesc tot ce s-a realizat și în domeniul 
alpinismului, în acest sport care educă și dezvoltă 
curajul, voința, perseverența și abnegația. Țin bine 
minte escaladele grele pe care le-am stabilit în 
premieră cu echipa din care fac parte. Dacă le 
număr, trec de 200...

«Fisura Albastră», traseul «soldat erou'Eftimie 
Croitoru», traseul «23 August», traseul «Surducului 
Mare», traseul «Floarea de Colți», primele ascensiuni 
de iarnă de-a lungul crestelor munților Făgăraș, 
Rodna sau a Carpaților Meridionali, nopțile 
dormite în zăpadă, viscolele, avalanșele necruțătoare, 
zecile de peșteri descoperite împreună cu oamenii 
de știință ai Institutului de Speologie din București 
sau Cluj—iată pe scurt cîteva din performanțele 
realizate în ultimii ani. Aceste performanțe s-au 
împletit pe parcurs cu participarea la competițiile 
interne sau internaționale, cu munca din școlile de 
alpinism în care tinerii erau inițiați în mînuirea cor
zilor și a pitoanelor...

Acum, la a 45-a aniversare a Partidului, alpiniștii 
români își amintesc de acest drum de succese și 
mulțumesc din inimă pentru condițiile create, pentru 
sprijinul părintesc acordat.

Emilian CRISTEA 
maestru al sportului

Fac parte din tînăra generație contemporană 
cu marile prefaceri din țara noastră. Am simțit 
din plin și sînt recunoscător pentru grija pe 
care o poartă Partidul Comunist Român tine
retului. Condițiile excelente de muncă, învă

țătură și sport mi-au călăuzit pașii și mi-au insuflat 
dorința de a le răspunde cu toată dragostea și pu
terea mea de muncă.

în vara anului 1955, împins mai mult de curiozitate, 
m-am îndreptat către poligonul de tir Tunari, unde 
se desfășura ediția inaugurală a Campionatelor 
europene de tir. Atunci am înțeles frumusețea acestui 
sport. Mîndria cu care sportivii români purtau dra
pelul patriei noastre dragi și emoția întrecerii însăși 
m-au convins că trăgătorii sînt oameni capabili de 
o mare îndemînare, perseverență și stăpînire de 
sine. M-am hotărît să practic și eu tirul sportiv.

Mi-a plăcut, de mic, să privesc cu plăcere clădirile 
frumoase ale orașului. Cu anii mi s-a dezvoltat 
dragostea pentru arhitectură, domeniu cu mari po
sibilități de creație, de frumos și de util. Am ales 
această profesiune, pe care, în prezent, o împletesc 
armonios cu activitatea sportivă.

Pentru mine există o asemănare, o legătură în 
ultimă esență, între arhitectură și tir, întrucît amîn- 
două cer stuaiu, gîndire, atenție, răbdare.

...Nu trecuse nici un an de la primii pași în sport și 
iată-mă la cea dintîi confruntare importantă la care 
am participat «Cupa pistolarilor» din 1956. Rezultatul 
(locul III cu 510 p la pistol liber) m-a bucurat și m-a 
îndemnat să perseverez.

Cîtva timp mai tîrziu am fost răsplătit din plin pen
tru munca mea, prin acordarea titlului de maestru 
al sportului, prin selecționarea în lotul reprezentativ 
de tir al țării și participarea la diferite concursuri și 
campionate internaționale. Arhitectura, cealaltă pa
siune, mi-a oferit și ea o mare bucurie. Am obținut 
titlul de arhitect diplomat. Aceste succese în munca 
profesională și în cea sportivă le datorez în primul 
rînd condițiilor excelente care au fost create de partid 
tuturor tinerilor din țara noastră care doresc să învețe 
și să se antreneze în sportul preferat.

La campionatele europene de tir care au avut loc 
la Stockholm în 1963, echipa României—din care 
făceam și eu parte—a ocupat locul al treilea. Emoția 
pe care am încercat-o atunci văzînd drapelul patriei 
înălțîndu-se pe catarg nu o voi uita niciodată.

Și iată-mă și la cea de-a IV-a ediție a campiona
telor europene de tir, din nou, pe poligonul Tunari, 
în acele clipe de mari bucurii, aflat pe podiumul 
învingătorilor, gîndul meu s-a îndreptat cu dragoste 
și recunoștință către făuritorul tuturor victoriilor din 
țara noastră, Partidul Comunist Român. Titlul de 
campioană europeană pe echipe la pistol viteză, 
locul II și medalia de argint, precum și recordul 
național egalat cu 593 de puncte.au constituit pentru 
mine un imbold și mai mare în muncă, și totodată 
obligația de a mă pregăti și mai bine pentru Campio
natele mondiale din anul acesta.

Nu voi precupeți nici un efort pentru obținerea 
unor rezultate cît mai bune,care să contribuie la ri
dicarea prestigiului sportului românesc pe cele mai 
înalte culmi, pentru a-mi exprima și în acest fel 
dragostea și recunoștința față de Partidul Comunist 
Român, călăuza încercată a poporului nostru pe 
drumul glorios al socialismului, bunăstării și fericirii.

Virgil ATANASIU 
maestru al sportului

puncte.au


Hunedoara

ETAPA
Cluj-Oradea • 152 Km 
9radea-Deva-188 Km

Deva-Cluj -211 Km

A
cest itinerar, în lungime de 
562 km, care ocolește uriașa 
insulă de munți împăduriți a 
Apusenilor, străbate locuri 
deosebit de pitorești și oferă 

turistului posibilitatea de a cunoaște 
multe din grandioasele realizări ale 
anilor noștri, care se înalță alături 
de monumentele și vestigiile trecu
tului istoric, mărturii de netăgăduit 
ale neîntreruptei existențe de milenii 
a poporului român pe teritoriul pe 
care-l locuiește și astăzi.

Vom împărți itinerarul nostru în 
trei etape

Etapa I: Cluj — Huedin — Ora
dea (152 km)

Clujul, însemnat centru economic 
și cultural (vechi încă din timpul 
dacilor cînd avea numele de Napoca), 
este în același timp și un important 
centru turistic, atît prin obiectivele 
turistice locale cît și prin cele din 
împrejurimi.

In centrul orașului se află Piața 
Libertății, în mijlocul căreia se gă
sește statuia lui Matei Corvin. în 
jurul pieții sînt o serie de clădiri 
vechi în stil «baroc», dintre care 
amintim: «Muzeul de artă», unde 
sînt expuse în cele 22 săli, obiecte 
de artă feudală, opere ale marilor 
pictori români și străini etc.; «Mu
zeul de etnografie al Transilvaniei», 
care cuprinde peste 50 000 obiecte 
de ceramică, textile, stampe vechi, 
în apropiere, Grădina botanică cu 
plante, arbori și arbuști de pe toate 
continentele ne îndeamnă să o vizi
tăm neapărat. Alte locuri care de 
asemenea atrag pe oricare dintre 
vizitatorii orașului sînt: Muzeul de 
istorie; parcul orașului; clădirile Uni
versității Babeș Bolyai; Dealul Cetă- 
țuii. De lîngă turnul de parașutism, 
aflat pe această înălțime, privirea 
cuprinde pînă departe noile cartiere 
de locuit ale orașului.

în împrejurimi se pot face excursii: 
în pădurea Hoia, cabana Făget și 
cabana Făget Izvor, situată la 3 km 
de cartierul Mănăstur. La Făget a 
fost amenajat și un teren de camping.

Părăsind Clujul prin cartierul Mă
năstur și urmînd D.N. I spre Oradea, 
după 14 km ajungem în comuna 
Luna de Jos, de unde se poate ajunge 
la cabana Băișoara (1385 m alt.).

în continuare, urcînd pe valea 
Someșului Mic, ajungem în comuna 
Gilău (km 499), unde au fost scoase 
la iveală resturile unui castru roman, 
locuit și după ce autoritățile romane 
au părăsit Dacia. Tot aici și-a avut 
centrul fortificat Voievodul Gelu, pen
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tru a împiedica înaintarea armatelor 
maghiare dinspre apus. Mai tîrziu 
s-a ridicat aici o cetate medievală, 
stăpînită și de Mihai Viteazul. La 
stingă, urcă o șosea pe valea Some
șului Rece, ce ne duce după 12 km 
(km 27) la cabana cu același nume 
(437 m alt.) și, în continuare, în 
comuna Beliș. unde se întîlnește cu 
șoseaua Huedin — Cîmpem.

De la Gilău și pinâ la prima 
ramificație spre dreapta avem de 
parcurs 19 km (în care timp trecem 
prin comunele Căpușul Mare — 
km 506 și Dumbrava —km 513). 
încă 1 km de urcuș și ajungem la 
culmea ce separă bazinul Someșului 
Cald de-al Crișului Repede. Șoseaua 
începe să coboare și, la km 520, 
ajungem la Izvorul Crișului Repede 
(izvor captat, loc de parcare). Con- 
tinuînd să coborîm, ajungem după 
11 km la Huedin. în afară de vizitarea 
Muzeului etnografic.se poate cobori 
la Fildul de Jos (8 km nord de Hue
din) pentru a vedea o foarte intere
santă biserică din lemn de tipul 
celor din Maramureș, sau urca spre 
sud-vest, prin comunele Sîncraiu-Să- 
cueni, la satul Rogojel (25 km), de 
unde pe potecă se poate ajunge în 
1,5 ore Ia cabana Vlădeasa 
(1 730 m alt.).

Continuîndu-ne drumul spre Ora
dea, ajungem după 13 km în co
muna Bologa, veche așezare, în care 
romanii au ridicat un puternic castru 
(Resculum), iar în timpul feudalis
mului s-a construit o cetate, stăpî
nită la sfirșitul sec. 14 și de Mircea 
cel Bătrin.

Coborîm pe valea Crișului Repede 
și după 3 km trecem prin comuna 
Poeni. La ieșire (km 549) se ramifică 
la stînga șoseaua ce duce, după 8 km, 
la cabana Valea Drăganului.

Ajungjnd la Ciucea (km 553) se 
poate vizita, chiar la intrare, casa 
în care a locuit poetul Octavian 
Goga. Dincolo de Ciucea. începe 

defileul Crișului Repede; la km 566 
se ramifică la stînga șoseaua fores
tieră ce urcă pe valea Iadului, pînă 
la stațiunea Stîna de Vale (44 km) 
situată la o altitudine de 1 101 m

Părăsind valea Crișului, D.N. 1 
urcă dealul Piatra Craiului; ajungînd 
în vîrf facem un mic popas la restau
rant și terenul de camping. Coborînd 
spre Oradea, la km 582, se desprinde 
o ramificație ce duce în comuna 
Vadul Crișului, de unde se poate 
vizita cea mai interesantă și sălbatică 
parte a defileului Crișului, cu peștera 
Vadul Crișului (lîngă care se află 
cabana cu același nume), iar mai sus, 
lîngă comuna Suncuiuș, peștera Vîn- 
tului, lungă de peste 7 km.

Continuăm să coborîm și,la km 594. 
ajungem în Aleșd, de unde un drum 
se ramifică la dreapta și duce la 
comuna Pestiș (3 km și de aici pe 
Valea Simleului se ajunge la Castelul 
Simleu, construit în sec. 13) și la 
fabrica de sticlă de la «Pădurea 
Neagră».

După Aleșd. șoseaua trece prin, 
comunele Lugaș, Uliac, Oșorhei și 
intră în Oradea.

Etapa II: Oradea — Beiuș — Vaș- 
cău — Brad — Deva (188 km).

Oradea, orașul de reședință al 
regiunii Crișana, este vestit nu numai 
prin prezentul socialist reprezentat 
de fabricile și uzinele sale și de noile 
cartiere de locuințe, dar și prin tre
cutul istoric, prin monumentele sale 
de arhitectură. Pe vatra orașului au 
fost găsite urme din epoca pietrii 
cioplite, a sciților, dacilor și roma
nilor. Mai tîrziu, aici a luat naștere 
în secolul al zecelea Cnezatul lui 
Menumorut (cu centrul la Cetatea 
Biharea, la 13 km nord de Oradea), 
apoi s-a construit o cetate feudală în 
secolul XI și una în secolul XV (în 
vremea Corvinilor) etc. Dintre nu
meroasele obiective turistice ale ora

șului, demne de vizitat sînt: palatul 
Bibliotecii regionale, construit într-un 
stil în care se amestecă elementele 
baroce și rococo, cu cele din epoca 
Renașterii: Muzeul regional, cu nu
meroasele sale secții, dintre care cele 
mai importante sînt: Secția de artă 
care conține și o colecție de gravuri 
de A. Diirer (tatăl acestuia s-a născut 
în apropierea Oradiei), Secția de 
științe naturale, cu o vestită colecție 
de ouă, de păsări, Casa memorială 
Iosif Vulcan, fondatorul revistei «Fa
milia», Cetatea Oradea, construită 
în etape din secolul 15 și pînă în 
secolul 18.

Pornind din Oradea spre Deva 
pe D.N. 76, vom vizita la început 
stațiunea balneară «1 Mai», situată 
numai la 7 km de Oradea. Vestită 
prin izvoarele sale termale (cel prin
cipal are o temperatură de 4- 42°), 
din care se alimentează și pîrîul 
Peța, în care crește un martor viu 
din trecutul geologic al țării noastre: 
floarea Lotus, o specie de nufăr 
(Casthalea termalis), relict din era 
tertiară, declarat monument al na
turii, numit de localnici «drete».

în apropiere se află de asemenea 
și stațiunea balneară « Victoria 9 Mai» 
cu ape mineralizate si slab radio
active; la dispoziția vizitatorilor este 
și un ștrand public.

După 62 km de la Oradea, ajun
gem la Beiuș, unul din cele mai 
vechi așezări românești (capitală de 
cnezat) și un vechi centru cu tradiție 
istorică și culturală a Transilvaniei, 
fondat în secolul XII. în afară de 
valorosul muzeu raional cu profil 
etnografic, Beiușul este și un impor
tant punct de plecare spre Peștera 
Meziad și stațiunea Stina de Vale. 
Pentru vizitarea peșterii ne îndrep
tăm spre comuna Remetea (15 km) 
și de aici ajungem după 7 km la 
Meziad, pentru a cărui vizitare e 
nevoie de 3—4 ore, deoarece peștera 
are 5 etaje, iar lungimea galeriilor

1. Un nou obiectiv industrial 
Uzina de alumină din Oradea.

2. Vechea cetate feudală văzută 
din noul bulevard al Devei.

3. Statuia lui Avram lancu din 
Cîmpeni.

4. Frumoasa stafiune Stîna de 
Vale,situată la 1 100 m altitudine.

5. Peisaj hunedorean
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e de 3 464 m. Pentru Stîna de Vale 
(stațiune situată la 1 102 m alt.), se 
va urma drumul ce trece prin co
muna Budureasa (total 25 km), im
portant centru turistic spre multi
plele obiective ale Munților Bihoru
lui și Vlădeasa (Peștera Onceasa, 
Cetatea Rădesii, Cabana Padiș, Cetă
țile Ponorului, Valea Iadei, Cascada 
Moara Dracului etc.).

Plecînd din Beiuș și urcind D.N. 63 
spre S.E.. ajungem după 10 km la 
comuna Sudrigiu, de unde se des
parte la stingă drumul raional ce 
ne duce după 12 km la comuna 
Pietroasa. De aici, numeroasele po
teci turistice duc la Stîna de Vale 
(8 ore), cabana Padiș (5 ore), Poiana 
Florilor (5 ore). Ghețarul de la Focul 
Viu, Izbucul Galbenii etc. Pînă la 
Orașul Dr. Petru Groza, nu sînt 
decît 10 km. Unul dintre cele mai 
tinere orașe industriale ale patriei 
noastre, el este și o importantă bază 
turistică, în special pentru vizitarea 
complexului de peșteri din Valea 
Sighișelului, în număr de 18, dintre 
care cea mai importantă este Peș
tera Măgura.

In continuarea D.N. 76, ajungem 
la orașul Vașcău, vestit nu numai 
prin carierele de marmură din apro
piere, dar și prin interesantele for
mațiuni carstice. Dintre acestea, cel 
mai important este Izbucul intermi
tent de la Călugări, unde se poate 
ajunge pe șosea, prin comuna Căr- 
pineț (3 km), apoi prin satele Izbuc 
și Călugări (6 km).

Tot de la Vașcău, se poate ajunge 
la stațiunea Moneasa. în 3—4 ore. 
urcînd drumul prin satele Cîmp. 
Golești și Cătunul Moți, de unde 
poteca străbate vestitul platou car
stic. Plecînd din Vașcău, ajungem 
după 3 km la comunele Cărpineț, 
iar după 6 km la Cristioru de Jos. 
comune de unde se poate urca la 
vîrful Cucurbeta Mare (I 849 m alt.).

în continuare drumul național 76 

începe să coboare spre Valea Cri- 
șului Alb și după 25 km se ajunge 
la comuna Vîrfurile, răscruce de dru
muri (în apropiere a fost ucis tri
bunul loan Buteanu — la 23 mai 
1849). Ajungem în stațiunea balne
ară Vața și apoi la Birtin, sat care 
are o frumoasă bisericuță veche din 
lemn. Urmează Baia de Criș unde 
a murit la 10 septembrie 1872 Avram 
Iancu, in memoria căruia s-a ridicat 
monumentul din centrul localității. 
Urcînd pe drumul ce duce în Valea 
Arieșului Mic, se poate ajunge la 
lonulești și la Muntele Găina.

Părăsind Baia de Criș, ajungem 
numai după 2 km la Țebea. unde se 
află gorunul lui Horia (monument 
al naturii), mormîntul lui Avram 
Iancu și al tribunului I. Buteanu. 
Trecem pe lîngă biserica din Mes
teacăn (unde Horia a primit jură- 
mîntul tovarășilor săi de luptă). După 
alți 3 km se desprinde la stingă 
drumul local ce duce în comuna 
natală a lui Crișan, tovarășul de 
luptă al lui Horia și Cloșca. De la 
această ramificație, ne continuăm 
drumul și ajungem în orașul Brad, 
unde printre altele, se poate vizita 
muzeul mineralogic. De aici, drumul 
ne duce după 39 km la Deva.

Etapa III. Deva — Hunedoara — 
Simeria — Albalulia — Cluj (211 km)

Orașul Deva are numeroase obiec
tive turistice dintre care menționăm: 
Cetatea ce se ridică pe dealul ce 
străjuiește orașul; bogata colecție 
arheologică a muzeului regional; 
parcul orășenesc cu statuia lui De- 
cebal etc.

Părăsind Deva, pe D.N. 7, ne 
îndreptăm spre est și după 6,5 km 
ajungem la o ramificație (D.N. 68 B) 
ce ne duce la Hunedoara, marea 
cetate industrială. în afară de monu
mentul de arhitectură medievală, cas
telul Hunedoara, mai poate fi vizi
tată biserica ridicată în secolul XV. 
în împrejurimi se poate vizita Teliu- 
cul cu barajul și lacul de acumulare 
(5 km) și în continuare, cheile Run- 
cului și Ghelarul (20 km).

înapoiați la D.N. 7, ne continuăm 
drumul și ajungem la Simeria,centru 
industrial și oraș vestit prin parcul

i. Perspectiva Clujului de pe 
dealul Cetățuii.

7. Culoare locală în Munții Apu
seni.

8. Gorunul lui Horia.

său dendrologic, cu specii de arbori 
și arbuști, exotici din toate colțurile 
lumii. Părăsind Simeria, după 15 km 
ajungem la Orăștie, vechi centru cul
tural (aici s-a tipărit în 1582 «Palia 
de la Orăștie»), De aici, urmînd 
drumul local pînă la Costești (24 km), 
iar în continuare cu trenul forestier 
sau pe jos se poate ajunge la vechea 
capitală a Daciei: Grădiștea de Munte 
(31 km).

După 5 km de la Orăștie (la km 360) 
se desface ta stînga șoseaua ce duce 
după 10 km la băile Geoagiu, vestite 
prin izvoarele termale cunoscute încă 
din timpul romanilor. Conti- 
nuîndu-ne drumul, ajungem în co
muna natală a lui Aurel Vlaicu, 
unde, în casa acestuia,s-a amenajat 
un interesant muzeu.

La Sebeș (24 km de la Deva) 
vizităm: Muzeul raional. Cetatea 
Sebeșului.» Rîpa Roșie etc.

De aici, părăsind D.N. 7. urmăm 
D.N.l. care după 15 km ne duce la 
Alba Iulia, vechea reședință daco
română și mai tîrziu capitala Transil
vaniei, vestită prin monumentele sale 
istorice: Cetatea medievală din sec. 
XVIII, Muzeul regional, Palatul prin
ciar, Biblioteca documentară (unde 
se găsește vestitul Codex Aureus), 
Platoul romanilor etc. în acest oraș 
s-a semnat la 1 decembrie 1918 
actul unirii Transilvaniei cu Româ
nia.

Părăsind Alba Iulia ajungem după 
18 km la Teiuș și apoi la Aiud (km 
414), important centru cultural vestit 
prin cetatea și muzeul istoric. De 
aici urcînd pe drumul de pe Valea 
Aiudului, putem ajunge după 12 
km la cabana Sloboda și în conti
nuare în Valea Arieșului trecînd prin 
Cheile Aiudului. Piatra Trascăului 
etc.

Plecați din Aiud. ajungem după 
6 km în comuna Mirăslău (unde se 
poate vedea monumentul ridicat în 
amintirea lui Mihai Viteazu) și după 
încă 9 km în comuna Unirea (km 
429). De aici D.N.l părăsește valea 
Mureșului și urcă spre nord spre 
Turda, unde ajungem după 31 km 
(la km 450). Situat pe Valea Arie
șului, orașul Turda (vechiul castru 
roman Potaissa) este un important 
centru industrial (fabrici de ciment, 
ipsos, ceramică etc.) și turistic. De 
aici urcă pe Valea Arieșului D.N.75, 
spre Cîmpeni (83 km), și Abrud 
(95 km), La Cheile și Cabana Turzii 
se poate ajunge după 7 km.

Din Turda, ajungem după 10 km 
la comuna Tureni (km 460) de unde, 
prin Cheile Turului sau pe la izvoa
rele romane se poate ajunge la Chei
le Turzii în 2 — 3 ore. în continuare 
șoseaua urcă spre dealul Feleacului. 
și după 8 km ajunge la Cluj

I. ȚUGUI
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1 Aspect de la secția de 
na vo modele a asociației 
sportive Portul Constan
ta

2. Sub îndrumarea pro
fesorului-maistru Ion Mari
nescu. pionierii descifrea
ză abecedarul aviatic.

3. Trei aeromodelisti 
fruntași electr’.ci an ul Du
mitru Vlad, tehnicianul 
Stefan Petrescu si elevul 
Dragos Miha• ’ovici (de la 
stingă spre dreapta).

4 în laboratorul radio- 
clubufui regional se lucrea
ză de zor.

5. Motociclistii de la aso
ciația sportivă I.T.C se 
pregătesc pentru noul se
zon sportiv. Ei vor lua parte 
la in treceri le de viteză pe 
circuit.

însemnări din regiune

S
portul ocupă un loc de frunte in 
satele și orașele Dobrogei de astăzi. 
In săli sau pe stadioane, pe luciul 
apei, in mijlocul naturii, dobro
genii iși intăresc rezistenta fizică, 

bat la ușa performantelor, se pasio
nează pentru cele mai diferite ramuri 
sportive — atletism sau box, volei sau 
iahting, fotbal sau baschet. Un impor
tant număr de adepti au In regiunea 
Dobrogea și sporturile tehnico-apli- 
cative. Sub indrumarea unor entuziaș
ti activiști voluntari, mii de tineri și 
virstnici practică drumeția, învață să 
tragă cu arma de tir, construiesc aero 
și navomodele, stabilesc legături pe 
calea undelor cu parteneri îndepărtați.

Turismul ciștigă teren

Ne-am obișnuit să-i vedem pe do
brogeni, mai ales pe cei de pe litoral, 
in postura de gazde ale zecilor de mii 
de turiști estivali. Dar, in ultima vreme, 
turism au început să facă și dobro
genii înșiși. Ceea ce trebue subliniat 
este faptul că de această activitate se 
ocupă acum și comisia regională de 
specialitate din cadrul UCFS. In frun
tea acestei comisii — apreciată ca una 
din cele mai active — se află un entu
ziast turist, tehnicianul Gheorghe Be- 
lu. Avlnd o bogată experiență — este 
de mai multi ani președintele unei 
asociații sportive din Constanta — 
tovarășul Belu și-a format un larg 
activ obștesc, cu care a pornit hotă
rî! ia muncă. In cursul anului trecut 
au fost afiliate 34 de secții noi de turism 
și s-au primit legitimări pentru 215 
sportivi. Un accent deosebit a pus 
comisia In special pe concursurile 
de orientare turistică, la care au fost 
angrenați concurenfi din aproape toa
te raioanele. Pentru desfășurarea dife
ritelor etape ale campionatului de 
orientare s-au ales locuri pitorești: 
pădurile Babadag, Basarabi, Topologu. 
La reușita acestor întreceri au contri
buit, pe lingă activiștii comisiilor de 
turism, și arbitrii formali In cadrul 
unui curs organizat anul trecut.

In colaborare cu organizațiile sindi
cale și cu O.N. T., comisia regională 
a inițiat și alte acțiuni menite să-i 
obișnuiască pe dobrogeni cu drume
ția, să le facă cunoscute frumusețile 
regiunii și ale tării, să-i ajute să-și 
petreacă plăcut timpul liber. Pentru 
acest scop au fost folosite excursiile 
pe jos sau cu bicicleta, cu motoci
cleta sau mașina, cu trenul sau vapo
rul... Planuri de viitor? Atragerea 
unui număr și mai mare de oameni 

in practicarea turismului, găsirea unor 
noi forme de manifestare, mai inte
resante și mai atractive, participarea 
la ștafetele combinate ce se vor iniția 
la vară.

YO4 — fapte, ginduri,dorințe

...Am venit in vizită la tinărul tehni
cian George Beacă. Vrem să-i vedem 
stafia de emisie-receptie, dar stafia 
nu-i nicăieri. Ni se arată o trapă In 
plafonul antreului și, In sfîrșit, înțe
legem: trebuie să ne urcăm in pod, 
căci acolo se află ceea ce căutăm... 
lată-ne ajunși sus, intr-un fel de cabi
nă de comandă (George a lucrat mai 
mulfi ani in marină). Un perete e aco
perit de stafia (YO4PT) construită 
In întregime de el. Pe alt perete — 
un raft cu cărți și reviste, un panou 
cu zeci de QSL-uri; în jur se văd îm
prăștiate scule, piese, slrmulife.

Universul acesta de ctfiva metri 
pătrafi are o notă romantică. Am ajuns 
cumva in cămăruța plină de vise a 
profesorului Miroiu? Nu. Tinărul din 
fata noastră destramă închipuirea. El 
e solid ca un jucător de rugbi, ride 
sănătos și ne povestește cum a con
struit stafia și ce rezultat a obfinut la 
concursul republican de unde scurte. 
Dacă a lnttlnit-o vreodată pe Mona? 
Da. Dar n-a lăsat-o să plece, ca in 
piesa lui Sebastian, a oprit-o la el, a 
luat-o de sofie și acum ea II ceartă cind 
rămlne in «cabina de comandă» tlrziu 
după miezul nopfii. Are totuși și el 
obiceiul de a privi seara spre bolta 
înstelată. A citit și s-a convins că 
pentru anumite DX-uri ar putea folosi 
reflexiile pe Lună. Și ca să ne dăm 
seama cit de preocupat este de aceas
ta, ne invită in curte și ne arată stilpul 
înalt «plantat» lingă casă, in virful 
căruia va monta o mare antenă para
bolică, In măsură să învingă distan
tele astrale, să apropie prietenii de pe 
alte meridiane, să sporească perfor
mantele.

Dacă are vreo dorință? Da, insă ar 
fi bine să discutăm și cu alfi radioama
tori. Ne însoțește la radioclubul regio
nal, care e instalat Intr-o clădire de 
lingă piață. Aici, spațiul e suficient, 
există trei camere și o sală de cursuri 
dar... Pentru acest «dar» ascultăm 
cuvintul citorva interlocutori.

Mircea Lisnic, președintele comi
siei regionale de radio amatorism: 
«Clădirea este inadecvată pentru un 
radioclub, care înseamnă instituite de 
cultură. Ea nu este bine plasată In 
această parte comercială a orașului.
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In cele patru încăperi nu se poate 
ajunge declt prin sala de cursuri, ceea 
ce duce la perturbarea activității de 
Invătămint ».

loan Burduf, șeful radioclubului: 
«Vara ne vin multi oaspeți de peste 
hotare. Constanta merită un radio- 
club mai aspectos, demn de măreția 
și frumusețea litoralului».

Dr. Virgil Pop, radioamator emiță
tor: «Am început radioamatorismul 
cu ani in urmă la Timișoara. De cltva 
timp sint medic primar in Constanta 
unde continui să lucrez ca radioama
tor. Am găsit aici o atmosferă plăcută, 
o activitate ce se dezvoltă mereu. 
Există In regiune 53 de emițători (din 
care două femei) și 48 de receptori. 
Și numărul acestora va crește, pentru 
că se organizează cursuri de inițiere 
in Constanta, la Medgidia și la Tulcea. 
De asemenea, se prevede începerea 
unei activități și in alte localități. Ra
dioamatorismul va cuprinde in curind 
intreaga Dobroge și acest fapt ple
dează o dată In plus pentru rezolvarea 
favorabilă a problemei sediului radio
clubului regional».

Cine poartă lanterna roșie?

La Casa Pionierilor din bătrinul 
Tomis invafă anual să facă aero și 
navomodele peste 150 depravate roșii» 
Profesorul-maistru Ion Marinescu 
(campion regional de micromodele) 
călăuzește cu dragoste pașii micilor 
constructori, convins că din rindurile 

lor se vor ridica viitori campioni și 
recordmani. Același interes II depune 
in activitatea aero-navomodelistică și 
colegul său lire Prică din Tulcea.

Dar avioane și nave miniaturale se 
construiesc și in alte părți — la aso
ciațiile sportive «Constructorul» și 
«Portul» din Constanta, «Știința» din 
Tulcea, «Farul roșu» din comuna 
Valul lui Traian. Acestea slnt secții 
de performantă, unde-și desfășoară 
activitatea constructori cu un oarecare 
palmares sportiv, participant! la eta
pele finale ale campionatelor republi
cane ca: Ștefan Petrescu, Dragoș 
Mihailovici, Constantin Dancu, Du
mitru Vlad, Toma Anastasie, Constan
tin Oaie.

Pe acesta din urmă l-am găsit destul 
de supărat. El construiește de mai 
multi ani navomodele, participă la 
competiții, desfășoară o entuziastă 
activitate de instructor voluntar, dar 
asociația sportivă «Portul» din care 
face parte nu-l sprijină. Cercul pe 
care II conduce — singurul de perfor
mantă din regiune — nu posedă o 
serie de materiale de strictă necesitate, 
i se contestă dreptul de a avea un spa
țiu In care să lucreze și să se dezvolte.

Este de la sine înțeles că situația 
aceasta nu mai poate dăinui. Secfia de 
navomodele a asociației sportive «Por
tul» trebuie sprijinită și dezvoltată, 
astfel ca ea să devină una din cele mai 
puternice din (ară. Navomodeliștii 
constănfeni pot și trebuie să se afirme 

'prin talentul lor de marinari și con - 
Structori.E păcat să poarte In conti
nuare lanterna roșie, In spatele timi
șorenilor sau hunedorenilor, intr-o 
activitate care le este specifică prin 
excelentă. Un dobrogean clștigător al 
titlului de campion republican de na
vomodele ar întregi cum nu se poate 
mai bine succesele sportive ale tineri
lor din această regiune, le-ar crea 
satisfacții binemeritate și imbold in 
muncă. Sa sperăm că acest campion 
nu se va lăsa prea mult așteptat.

Dumitru ȘOMUZ

S
ă cuprinzi cu ochiul în între
gime noul peisaj al Craiovei. 
spre combinatul de dimensi
uni kilometrice de la Ișalnița, 
spre Dunăre și spre dulcile 

coline ale lui Brîncuși, este posibil 
doar de la înălțime. Un tînăr poet 
din inima Olteniei spunea, gîndin- 
du-se poate la aceasta: «Visez ori
zontul pescărușului spre mare/ Și 
zboru-i săgeată...»

Un asemenea vis trăiesc, zi de zi, 
piloții aparatelor de zbor fără motor 
de pe «Balta Verde». Coborînd din 
carlinga planorului, după un zbor 
«în zonă», tînărul tehnician Ion Bra- 
bete de la termocentrala Ișalnița a 
exclamat:

— Măi, lucrai la combinat de la 

temelii, da pînă azi nu știui că-i 
așa de mare!

«Balta Verde» este aerodromul 
Aeroclubului regional Oltenia. Poate 
cîndva a existat aici într-adevăr o 
baltă, dar acum nu-i deck un minunat 
covor verde, o bază de lansare a 
«pescărușilor».

Proaspătul născut în familia spor
turilor din Craiova — planorismul 
— și-a cîștigat numeroși iubitori și 
o popularitate neașteptată. Iar con
dițiile atmosferice ce le oferă regiu
nea, cu lungi trasee peste cîmpie, de 
la cotul munților spre Dunăre, la 
Strehaia, pînă la Brăila sau Galați, 
deschid perspective dezvoltării unui 
puternic centru de performanțe pla- 
noristice. Pentru că zborul fără mo

tor, pe lingă minunata sa poezie, 
este și un domeniu de aprinsă luptă 
sportivă, de înfruntare cu energiile 
văzduhului, un sport de performanță.

Sezonul trecut a fost, pentru pla- 
noriștii craioveni, bogat în succese. 
Despre acestea ne vorbește tovarășul 
comandant Vasile Bochiș, întărind 
spusele cu grafice și cifre.

— In sezonul trecut au executat 
zborul la noi numeroși tineri din 
oraș și împrejurimi: elevi, studenți, 
tineri din cîmpul muncii. Am efec
tuat peste 500 de ore de zbor și 
aproape 1 500 km parcurși. Mulți 
dintre piloții pîanoriști ai aeroclu
bului au îndeplinit normele de cla
sificare sportivă, cum ar fi Victor 
Vazian, Ion Bughină, Gheorghe Răi- 
leanu, Ion Neagoe și alții. Planoris- 
tul Viorel Cișmaș a trecut toate nor
mele pentru titlul de maestru al 
sportului.

— Ce zboruri mai de seamă ați 
realizat?

— Un zbor pe un triunghi de 
100 km (Viorel Cișmaș), un zbor cu 
țel fixat Craiova — Vadul Lat — 
150 km (Ion Neagoe), un zbor de 
distanță liberă de 236 km (Gh. Răi- 
leanu), patru zboruri plutite de peste 
5 ore și altele.

Trebuie să subliniem însă că a fost 
un an de început în zborurile de 
performanță, cu tatonări, cu studi
erea traseelor, cu primele îndepăr
tări de la bază. Cea mai de seamă 
realizare a anului trecut a fost însă... 
terestră: amenajarea aeroclubului. 
Federația Română de Aviație a repar
tizat aeroclubului aparatele nece
sare pentru formare și antrenament, 
instructori, iar Sfatul popular a con
struit pe aerodrom un hangar mo
dern.

— Ridicarea hangarului, spune to
varășul Bochiș, a cerut multe efor
turi, dar organele locale au înțeles 
că este o construcție deosebit de 
necesară pentru buna păstrare a apa
ratelor de zburat. La amenajarea 
terenului, la transportul materiale
lor, la asamblarea lor, un prețios 
ajutor au dat chiar elevii noștri, 
zecile de tineri care practică zborul. 
Tot ei ne-au ajutat și la pregătirea 
materialului pentru actualul sezon: 
revizuirea planoarelor, a mașinilor, 
pregătirea materialului auxiliar...

Planoarele au într-adevăr o «hai
nă» sărbătorească, cu reflexe aurii, 
ca niște păsări cu aripile înmuiate în 
lac incolor. Un semnal din fanion, 
din partea cealaltă a cîmpului se aude 
duduitul automosorului și cu un 
șuierat lung primul din ele deco
lează...

— Ce planuri aveți pentru acest 
an, tovarășe comandant?

— Aeriene sau terestre?
— Și una și alta.
— Cît mai multe zboruri de dis

tantă, zboruri in triunghi ru țel 
fixat și zboruri libere. In planorism 
performanță înseamnă învingerea fri
cii de necunoscut, îndepărtarea de 
aerodrom. Iar ca preocupări «pămîn- 
tene» vrem ca la hangar să adăugăm 
cîteva construcții anexe: ateliere, 
săli de documentare și săli de studii.

Perspectivele aviatice sportive cra- 
iovene sînt pe măsura dezvoltării 
generale a regiunii, așa că nu-i de 
mirare mîndria cu care se vorbește 
aici despre «pescărușii de pe jiu».

V.T — MUREȘ 
Foto: Șt CIOTLOȘ
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P
rintre unitățile armatei române, care ală
turi de armata sovietică înaintau vertiginos 
spre vest, eliberînd teritoriul României și 
apoi al Ungariei și Cehoslovaciei de cotro
pirea fascistă, se afla și grupul II al Flo

tilei a IlI-a de aviație. Misiunile vînătorilor aerieni 
constau din raiduri de recunoaștere, însoțirea bom
bardierelor și sprijinirea înaintării trupelor terestre, 
prin atacarea năprasnică, fulgerătoare, a concen
trărilor de trupe inamice.

La comandamentul bazei mobile a vînătorilor 
se ordonau misiuni după misiuni. Toamna anului 
1944 își tîra cețurile peste dealurile Ardealului, 
peste pusta maghiară, astfel că zborurile se efec
tuau în condiții grele, la rasul solului. De fiecare 
dată însă, numeroși piloți cereau să facă parte 
din formațiile ce decolau de pe cîmpurile amena
jate în grabă. Printre ei se afla, de obicei, un tînăr 
pilot, înalt, cu o statură zveltă, de sportiv, cu fața 
arsă de vînturile aerodromului: locotenentul Gheor- 
ghe Mociornița.

Locotenentul Mociornița, născut la 11 martie 
1919, era fiul unui muncitor din Băicoi. A îndrăgit 
de mic aviația și a visat de pe băncile liceului să 
învețe să zboare. Dintre toate sporturile pe care 
le-a practicat, zborul i se părea cel mai minunat. 
După absolvirea liceului a intrat, bursier, la Facul
tatea de litere și filozofie din București și totodată

SCAFANDRUL COSMIC, OBLIGATORIU 
ÎN GARDEROBA A STR0NAU TI LOR?

L
a aceasta întrebare in
teresantă, daca naviga
torii interplanetari vor 
trebui să poarte întot
deauna in cursele lor 
lungi din afara Pămîn- 

tului scafandri cosmici pro
tectori, am citit de curînd in 
ziarul «Sovietskaia Rossia» 
un răspuns la fel de intere
sant. Autorul: Nikolai Dubi
nin, cunoscut genetician so
vietic. El apreciază că sca
fandrul cosmic va fi necesar 
încă multă vreme pe navele 
interplanetare, in primul rind 
pentru a-l proteja pe purtă
torul său împotriva efectelor 
radiațiilor cosmice.

Dezvoltîndu-și ideea, auto
rul citat arată câ în afară de 
învelișul navei și de scafan
drul cosmic, un mijloc de 
ocrotire a omului împotriva 
radiațiilor îl constituie însuși 
«blindajul» fiecărei celule a 
organismului său. El mai men
ționează că specialiștii caută 
in prezent substanțe și com
binații chimice care pot întări 
celula in fața acțiunii radia
țiilor cosmice. Primele rezul
tate ale acestei căutări: Du
binin și colaboratorii săi au 
demonstrat câ ionii de brom, 
de iod și de alte substanțe, 
introduși în celulă t reduc în- 
tr-o oarecare măsură efectul

EROUL AVIATOR

Gheorghe 
Mociornița 

s-a înscris în Asociația Română pentru Propagandă 
Aviatică, unde învăță zborul.

Mociornița și-a făcut studiile superioare în timpul 
războiului. După ce a terminat anul IV al facultă
ții, în urma unui antrenament sumar, îl întîlnim în 
grupul II vînătoare, pe frontul antihitlerist, cu 
gradul de locotenent.

Jurnalul de zi al unității îl citează în luptele 
din Ardeal ca pe un pilot curajos, specializat în 
atacuri rapide, la sol. La 22 noiembrie 1944 Mocior
nița primește misiunea de a executa un zbor de 
sprijinire a Armatei a 27-a sovietice care înainta 
în Ungaria. Alături de alte șase avioane românești, 
el surprinde o coloană de mașini pe șoseaua spre 
Raion, pricinuind serioase pierderi inamicului.

în Cehoslovacia, în zona Filakova, pe direcția 
Lucenec, locotenentul Mociornița. comandînd o 
formație de patru avioane IAR-81, execută nu
meroase raiduri asupra pozițiilor inamice și asupra 
coloanelor de mașini și tancuri. Intr-un singur 
zbor formația de avioane comandată de el distruge 
20 de autovehicule pe șoseaua ce duce la Lucenec.

21 aprilie 1945. Grupul de vînătoare executa 
misiuni de sprijinire a Armatei a 40-a sovietice, 
în direcția Banov — Cehoslovacia. Mociornița a 
decolat în zorii zilei, alături de tovarășii săi. Era 
a 29-a misiune de luptă. Formația zbura la 1 500 m 
înălțime cînd ochiul ager al comandantului desluși 
pe șoseaua de la nord de Nivnice o coloană de 
tancuri și autovehicule inamice. Comandă o ma
nevră scurtă și se îndreptă săgeată spre șosea. 
Mitralierele vărsau limbi de foc peste mașinile 
dușmane. Vînătorii erau întîmpinați de un foc 
concentrat de arme antiaeriene ușoare. îndeplinirea 
misiunii avea însă o importanță deosebită. Cîteva 
mașini au fost lovite în plin. Dar locotenentul 
Mociornița nu a mai apucat să redreseze. Avionul 
său a fost văzut zvîcnind brusc în sus. apoi încli- 
nindu-se pe o aripă și prăvălindu-se atins de nu
meroase proiectile.

Ostașii români, în înaintarea lor, au găsit avionul 
complet ars- Rămășițele pilotului au fost înmor- 
mîntate în cimitirul eroilor din satul Vilno.

' Viorel TONCEANU

LĂRGEȘTE ACTIVITATEA

radiațiilor asupra cromozo
milor. A fost studiat astfel, 
în laborator, efectul strepto- 
micinei, cistamicinei și al 
altor preparate utilizate ca

„ESRO” ÎȘI

D
upă cum se știe. Orga
nizația europeană de cer
cetări spațiale (ESRO) 
și-a propus sa lanseze 
in anul 1967 doi sateliți, 
«ESRO»-1 și «ESRO»-2, 

folosind pentru aceasta ra
chete purtătoare americane, 
de tipul «Scout». Prin lansă
rile respective se urmărește 
Sa se studieze ionosfera in 
regiunea polară, radiațiile 
cosmice și o serie de alte 
probleme legate de fizica 
solară.

in afară de aceste pregătiri, 
ESRO a mai inițiat lucrări 
pregătitoare pentru lansarea 
a șase sateliți mici, stabil i-

substanțe de protecție anti- 
radiații a celulei. S-au obți
nut unele rezultate încuraja
toare, chiar la un nivel intens 
de iradiere a celulei.

zați, care vor fi plasați pe 
orbită cu ajutorul unor ra
chete americane de tipul 
«Thor-Delta».

Primii trei sateliți stabili
zați (TD-I, TD-2 și TD-3) vor 
servi la studierea luminii ste
lelor, radiației solare și res
pectiv straturilor ionosferice 
superioare. Ei vor fi lansați 
in anumite perioade de inten
sificare a activității Soarelui, 
începînd din anul 1968 și 
pînă în 1*770.  De pildă, sateli
tul TD-2 ar urma sd fie plasat 
pe o orbită cvasipolară cu 
perigeul la 350 km și apogeul 
la 1 000 km.

INFORMAȚII 
AVIATICE

L
a Paris a avut loc ședința 
comisiei de acrobație ae
riană din cadrul Federa
ției Aeronautice Interna
ționale, pentru pregătirea 

celui de-al IV-lea Campionat mon
dial de acrobație. întrecerile cam
pionatului se vor desfășura la 
Moscova, pe aeroportul Tușino, 
între 4—15 august 1966. S-a sta
bilit ca programul competiției 
să fie următorul: între 4—7 au
gust, antrenamente; 8 august, 
deschiderea oficială; 15 august 
plecarea concurenților. Arbitrii 
campionatului au fost hotărîți de 
președintele comisiei F.A.I. și 
sint reprezentanți ai: Angliei, 
R.S. Cehoslovace, R.D. Germane, 
U.R.S.S., Elveției și S.U.A.
• Cunoscutul planorist român 
ing. Mircea Finescu, deținător al 
insignei de aur FAI cu trei dia
mante, se antrenează în prezent 
pentru participarea la concursul 
internațional de planorism de 
la Orei — U.R.S.S. Alături de 
Mircea Finescu va mai participa 
la acest concurs și planoristul 
Gh. Gîlcă. Sportivii români vor 
concura pe aparate de tip «Foka». 
întrecerile vor avea loc între 
30 iunie — 14 iulie și vor consta 
din mai multe probe de viteză 
pe trasee triunghiulare și zboruri 
de distanță.
•F.A.I. a omologat recordul 
mondial de zbor cu cîștig de 
înălțime stabilit de planoristul 
argentinian Alfredo G. Cruz, în 
vara anului trecut. Zburînd pe 
un planor monoloc, Alfred 
G. Cruz a atins o altitudine de 
8100 m, dintre care 7 450 m 
cîștig de înălțime, după declan
șarea din remorcaiul de avion. 
• La Arhem, în Olanda, a avut 
loc al lll-lea Congres internațio
nal al aviației agricole. (Primele 
două congrese au avut loc în 
1959 în Anglia și în 1962 în 
Franța). Pe ordinea de zi a con
gresului au figurat, printre altele, 
următoarele probleme: Aviația 
agricolă tropicală; Produse pen
tru tratamente prin intermediul 
avioanelor; Protejarea pădurilor; 
Tehnica tratamentelor aeriene.

La Congres au participat peste 
200 de delegați din 28 de țări. 
• La 21 martie, locuitorii ora
șului Ingolstad din R.F. Germană 
au văzut cum din înălțimile ceru
lui cade, ca un bolid, suierînd, un 
avion cu reacție. Săgeata argintie 
a intrat în pămînt. A urmat o 
explozie și un nor de fum s-a 
înălțat în aer. Cei sosiți la locul 
catastrofei n-au găsit nici urmă 
de pilot. Au putut citi însă, pe o 
bucată de tablă îndoită: «F-104». 
Așadar «faimosul» avion de con
strucție americană «Starfighter» 
cu care este înzestrată armata 
Bundesvehrului.

Este al 53-lea aparat de acest 
tip care se prăbușește în R.F. Ger
mană. Astfel, Luftwaffe (Forțele 
Aeriene ale R.F.G.) au plătit 
această tehnică atît de apreciată 
de specialiștii firmelor construc
toare nu numai cu milioane de 
dolari ci și cu viața a 27 de piloți. 
Aceasta pînă la evenimentul din 
21 martie, căci «sicriele zbură
toare», cum au fost denumite 
aparatele F-104, continuă să fie 
folosite.
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de la înființarea 
aviației utilitare
S

e împlinesc în această lună 20 de ani de la 
efectuarea primelor misiuni aviatice sani
tare și a primelor misiuni în slujba agricul
turii ; 20 de ani de la crearea aviației utilitare 
românești: un detașament sanitar, pentru 

transporturile de bolnavi, personal de specialitate 
și a medicamentelor, și un detașament de aviație 
agro-stlviqă.

Aviația utilitară este o creație a regimului nostru 
și ea s-a dezvoltat an de an aducînd o contribuție 
de seamă la dezvoltarea economiei naționale, a 
agriculturii noastre socialiste, la acțiunile de apărare 
a sănătății oamenilor muncii.

Succesele obținute în acești ani sînt legate de 
marile etape străbătute de poporul nostru, sub 
conducerea partidului, pe drumul construirii socia
lismului, iar trecerea lor în revistă o lacem jalonînd 
totodată perspectivele de dezvoltare,ca urmare a 
sarcinilor puse în fața noastră de cel de-al IX-lea 
Congres al partidului.

Iată care au fost primele misiuni ale aviației 
utilitare la noi.

în mai 1946 a fost semnalată o mare invazie de 
lăcuste în Dobrogea. Mijloacele terestre de distru
gere a acestora erau insuficiente, astfel ță recolta 
era periclitată pe o mare suprafață de teren. De la 
Constanța a fost solicitat sprijinul aviației. Un mic 
aparat, amenajat în grabă, a decolat de la Băneasa 
spre Dobrogea, la manșa lui aflîndu-se pilotul 
Simion Haralambie. în timp de 5 ore el a reușit să 
distrugă norul de lăcuste ce se așternuse pe pămînt 
pe un front de aproape 100 km. în acest timp el a 
zburat încâlcind strictele regulamente aviatice: la 
numai 5 m deasupra solului. Zborul la rasul solului a 
devenit de atunci o necesitate în aviația utilitară. El 
a fost legiferat, iar piloții noștri s-au specializat, 
într-o perioadă foarte scurtă, pentru aceste misiuni. 
Atît avioanele cît și personalul navigant, care cu 
numai un an și ceva în urmă zburau în misiuni de 

observare sau de legătură pe front, îndeplineau acum 
misiuni pașnice, transportînd bolnavi sau medica
mente, împrăștiind îngrășăminte chimice peste 
culturi și substanțe insectofungicide contra dăună
torilor, decolînd în condiții atmosferice diferite 
și aterizînd, de obicei, pe terenuri neamenajate.

într-un singur an, 1947, avioanele sanitare de la 
baza Băneasa au efectuat 547 ore de zbor, au 
transportat 320 de bolnavi, însoțitori și personal 
medical și au parașutat 5 tone de medicamente, 
singe conservat, aparatură medicală.

Dintre misiunile utilitare mai însemnate executate 
în perioada de început au fost acelea de combatere 
a dăunătorilor pădurilor, supraveghere împotriva 
incendiilor în regiunile de dealuri și munți și misi
unile cu caracter agricol. în anul 1950 de pildă, 
aviația agro-silvică a efectuat 620 ore de zbor 
tratînd o suprafață de 9 883 ha.

O dată cu sarcinile puse de partid în fața poporu
lui nostru de a se dezvolta și moderniza toate 
sectoarele economiei naționale s-a trecut și la 
dezvoltarea aviației sanitare și utilitare, prin înzes
trarea ei cu materialul volant corespunzător, prin 
crearea unor stații regionale AVIASAN și prin 
depistarea și amenajarea unei rețele de terenuri 
care să fie folosite în diverse misiuni. Detașamentele 
sanitar și utilitar au fost dotate, în mare majoritate, 
cu avioane de construcție românească de tip 
IAR-817, IAR-813, bimotoarele MR-2 și IAR-814, 
avionul universal IAR-818, ca și cu aparate din 
import, special amenajate în acest scop. A fost 
pregătit, de asemenea, un număr corespunzător de 
cadre, piloți, tehnicieni și personal de deservire.

Pentru a ilustra ritmul de dezvoltare‘înregistrat 
vom da cîteva exemple: în anul 1963 AVIASAN-ul 
dispunea de 19 stații, cuprinzînd întregul teritoriu 
al țării, orele de zbor efectuate s-au ridicat de la 
547 în 1947 la 25 000, transportul bolnavilor și al 
personalului de specialitate a ajuns la 20 500 per

soane iar cantitatea de medicamente, sînge conservat 
și aparatură de salvare parașutate din avion la 
90 tone. Cît despre detașamentul utilitar, în anul 
1965 au fost obținute următoarele cifre: 20 000 de 
ore de zbor, 580 000 ha teren tratat cu ajutorul 
avioanelor, 52 milioane kg îngrășăminte chimice și 
substanțe insectofungicide lestate.

Sarcini deosebit de importante pentru aviația 
sanitară și agricolă se desprind din Documentele 
celui de-al IX-lea Congres al partidului. Moderniza
rea agriculturii, larga acțiune de chimizare a 
acesteia, sporesc utilitatea avionului ca mijloc de 
efectuare rapidă și în condițiile cele mai bune a 
lucrărilor de tratare chimică a culturilor.

în afara activității din domeniul sanitar și agro-sil- 
vic — în care, pentru prima oară în țara noastră 
sînt folosite și elicopterele,pe lingă avioane — avia
ția utilitară execută și misiuni în sprijinul cercetări
lor geologice, cu avioane echipate cu aparatură 
specială, precum și în Delta Dunării, în campania 
de recoltare a stufului. Merită a fi amintit, de ase
menea, faptul că datorită măiestriei și curajului 
echipajelor și tehnicienilor aviației utilitare au fost 
posibile intervenții salvatoare in cazurile eșuării 
unor vase străine pe litoralul Mării Negre.

Dotarea aviației noastre cu noi avioane constru
ite în majoritatea lor în țară, precum și cu elicoptere, 
creează posibilitatea lărgirii cîmpului de activitate a 
întreprinderii de Aviație Utilitară.

Prin misiunile executate, ea va răspunde în 
măsură tot mai largă scopului pentru care a fost 
creată, contribuind, în condiții tot mai bune, la 
dezvoltarea economiei noastre socialiste, la satisfa
cerea nevoilor maselor de oameni ai muncii.

Ing. SIMION EVI 
directorul întreprinderii de 

Aviație Utilitară

1. Pregătiri pentru plecare într-o nouă misiune de 
combatere a dăunătorilor culturilor cerealiere. 
Armamentul- de luptă: substanțele insectofungi

cide.
2. Plivitul păioaselor se poate face si din aer, cu 

ajutorul avionului. Randamentul acestuia întrece 
toate mijloacele terestre.

3. De undeva de peste munți a fost lansat un apel: 
un bolnav trebuie transportat de urgență la o 
clinică specializată. Agentul sanitar aerian• aleargă 
cu toată viteza la domiciliul bolnavului.

4. Iată un nou mijloc de montare a stîlpilor de 
înaltă tensiune în munți: elicopterul —macaraua 
zburătoare.
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L inia grea a norilor se apropie amenințătoare, cuprinzînd orizontul. Vîntul tace 
o clipă pentru ca apoi să reînceapă cu forțe noi ridicînd nori de praf spre cenu
șiul străbătut de fulgere roșiatice.

Silueta fragilă a planorului se îndreaptă ca o rîndunică rătăcită spre uriașa 
dezlănțuire a energiilor naturii. Dar iată că ezită o clipă, se înscrie în viraj și taie

văzduhul de-a lungul frontului furtunii, ridicat tot mai sus, de un adevărat lift nevăzut. 
Această apropiere intimă între forța naturii și pasărea de lemn și pînză impresio

nează pe rarii spectatori care au ocazia să urmărească «întîlnirea». Nu putem spune 
că nu creează impresii la fel de puternice și sportivului care stă aplecat asupra manșei, 
la mii de metri altitudine. Și pentru el este o încercare delicată care cere cunoștințe mul
tiple, curaj, sînge rece și un planor adecvat.

Zborul în furtună și în special în fața frontului de furtună ce însoțește năvălirile 
de aer rece spre latitudinile noastre a avut o epocă de glorie în istoria planorismului, 
în jurul anilor 1935. Zona îngustă de ascendență puternică și liniștită care se naște în 
fața «panei» de aer rece ce avansează cu mare viteză permite atingerea unor înălțimi 
de cîteva mii de metri. Deplasîndu-se o dată cu aerul rece, planoriștii au reușit să efec
tueze zboruri de distanță de zoo—300 km, patrulînd în imediata apropiere a cumulo- 
nimbușilor de furtună.

Trebuie să facem însă deosebirea între furtunile legate de invazia unor mase de 
aer rece și furtunile locale din zilele călduroase de vară. Primele se formează pe mari 
întinderi, se deplasează chiar sute de kilometri și aduc de obicei o schimbare în stra- 
tificația maselor de aer. în al doilea caz, a furtunilor locale, cauzele sînt insolațiile puter
nice care se nasc în timpul zilei: aerul cald se dezvoltă rapid pe verticală formînd nori 
caracteristici, aducători de ploaie, grindină și manifestări electrice. După trecerea unei 
asemenea furtuni nu se produc variații mari în atmosferă.

Planoristul care vrea să folosească ascendențele de care am pomenit la început 
trebuie să deosebească în primul rînd cu care din cele două tipuri de furtuni are de-a 
face. Tactica și rezultatele sale vor depinde de natura fenomenului.

în fața fronturilor de furtună pilotul zboară într-o zonă de ascendență liniștită, 
deci are mai puține probleme dificile de rezolvat. La zborurile de performanță din zilele 
noastre aceste ascendențe sînt folosite doar ocazional, pentru că distanțele care se pot 
atinge au fost mult depășite de zborurile în ascendențele curenților termici. Prezență 
furtunii obligă adeseori pe pilot să execute ocoluri pentru a o evita.

Furtunile locale nu prezintă importanță pentru’zborurile de distanță, dar în inte
riorul norilor cumulo-nimbus ai furtunii, în special în faza lor de «tinerețe», există curenți 
ascendenți foarte puternici care pot fi folosiți în realizarea unor mari înălțimi. Ascen
dențele din norii de furtună se înalță prin turnurile înalte ale acestora pînă la 1 o 000 de 
metri chiar, cu viteze ce depășesc adesea 20—30 m/sec (72—118 km/h). Aceste ascen
dențe permit planorului să urce intr-un timp foarte scurt la o înălțime de unde să poată 
traversa cu ușurință marile zone descendente care înconjoară de obicei furtunile.

Daca zborul în fața frontului de furtună este relativ mai simplu, în interiorul norilor, 
mai ales la furtunile locale, el pune probleme deosebit de dificile. Aici turbulențele sînt 
atît de puternice încît planorul trebuie să aibă o construcție foarte solidă pentru a rezista, 
în ce privește pilotajul el se execută numai după instrumente, fără vizibilitatea pămîn- 
tului, iar ploaia, descărcările electrice și mai ales givrajul și grindina pot crea situații 
dificile. Nu este de mai mică importanță nici factorul psihologic. Pilotul trebuie să 
posede, pe lîngă un planor adecvat, mult curaj și stăpînire de sine pentru a învinge 
bezna brăzdată de fulgere.

Este indicat să se zboare în norii de furtună? în majoritatea cazurilor nu. Adeseori 
însă, în marile concursuri sau tentative de record, zborul în furtună rămîne singurul 
drum spre victorie, iar satisfacția este cu atît mai mare cu cît piedicile învinse au fost 
mai serioase.

Există multe cazuri cînd asemenea încercări au fost plătite foarte scump, cînd nici 
parașuta, acest colac de salvare al aviatorilor nu a mai putut ajuta. Este cunoscută în
tâmplarea petrecută cu ocazia unui concurs, cînd într-o puternică furtună s-a rupt un 
planor, iar piloții sărind cu parașuta, în loc să coboare au urcat, ridicați de curentul 
ascendent a cărui viteză ascensională era mult mai mare decît viteza de coborîre a para
șutelor. Ajunși fără voia lor la mare înălțime, cu parașutele deschise, piloții au murit 
din lipsă de oxigen. Există și alte întâmplări. Iată de pildă una din activitatea mea: în
cercam în zbor un nou planor biloc. Ascendența în care am intrat, în interiorul unei 
furtuni locale, în zona comunei Periș, era atît de agitată și puternică încît am hotărît 
să părăsesc norul coborînd în vrie. Am înscris, așadar, aparatul în răsucirea caracteristică 
ce trebuia să mă coboare cu circa 20 m/sec. Nu mică mi-a fost mirarea însă cînd am con
statat că de fapt urcam cu 3—4 m/sec. La un moment dat din cauza turbulenței exce
sive planorul s-a rupt. Am fost forțat să sar cu parașuta. în acea clipă mi-am adus aminte 
de cazul pe care l-am pomenit mai sus. Ca să nu pățesc la fel după ce cu mari eforturi 
am reușit să părăsesc carlinga, nu am deschis parașuta decît în momentul cînd am ieșit 
din nor. Eram la o înălțime de numai cîteva sute de metri de pămînt.

De atunci am mai zburat în furtună și am realizat performanțe bune cu ajutorul ei. 
De două ori, în cadrul unor concursuri, am trecut prin furtuni puternice. Odată am tăiat 
un adevărat front, perpendicular pe linia de deplasare a acestuia, zburînd aproape 80 km 
fără vizibilitate și reușind să cîștig proba. De asemenea am stabilit cîteva recorduri 
«călărind» pe furtuni locale.

Pericolele de care am amintit nu sînt de natură a speria piloții,ci constituie un aver
tisment pentru o pregătire corespunzătoare. Studierea fenomenelor legate de furtuni 
sînt una din preocupările de seamă ale oricărui planorist de performanță pentru a ști 
să le folosească sau, atunci cînd este cazul, să le evite.

Ing. Mircea FINESCU 
maestru al sportului

O nouă parașută sportivă

C
ercetările din ultima vreme In 
domeniul parașutismului au 
oferit adevărate surprize in ce 
privește forma și dimensiu
nile voalurii parașutelor. For

ma de calotă, asemănătoare unei 
umbrele deschise, a suferit modifi
cări esențiale, mai ales in cazul 
parașutelor sportive, ceea ce a dus 
la o impresionantă tnbunătățire a 
performanțelor. Principalul scop ur- 

’ mărit a fost acela de a găsi soluții 
care să permită dirijarea parașutei 
prin aer, in timpul căderii, pentru 
aterizarea cit mai precisă intr-un 
punct dinainte stabilit.

La campionatul mondial de parașu
tism de la Moscova din 1955 au 
fost prezentate primele parașute cu 
fante—decupări ale unor panouri 
din voalură, prin care ieșirea aerului 
creează un efect de reacție dind 
astfel posibilitatea deplasărilor late
rale. Metoda a fost larg răspindită. 
De la o singură fantă s-a trecut la 
două, apoi la mai multe, ajungin- 

du-se la decuparea unor suprafețe 
atît de mari incit au periclitat secu
ritatea aterizărilor.

lată insă că la ultimele competiții 
internaționale «metoda» fantelor a 
început să fie abandonată. Construc
torul francez Piere Lemoigne a dat o 
nouă orientare in acest domeniu: la 
voalură a adăugat un sistem de bu
zunare care pot fi acționate depa- 
rașutist — inchise sau deschise — 
obținlndu-se o dirijare optimă. Solu
ția a fost îmbunătățită prin crearea 
parașutei americane Para-Comander. 
La calota parașutei «Lemoigne» au 
fost adăugate și două «aripi» din 
pinză (un fel de șorțuri) pe care 
parașutistul le folosește in «zborul» 
spre punct. Cu ea s-au obținut mai 
multe recorduri absolute: 0,00m.

in ultimele numere ale publica
țiilor străine de specialitate este pre
zentată o nouă parașută care are o 
formă cu totul originală. Voalura ei 
este formată din trei panouri mari, 
In formă de aripi, care sint așezate

* •

sub un anumit unghi de incidență. 
Chingi speciale asigură această for
mă, iar pentru rotire este folosit un 
sistem de aripi.

Parașuta are numai 18 suspante, 
iar materialul din care sint confec
ționate panourile este perfect etanș, 
încercările in probele de omologare 
au dat rezultate bune. Coborlrea cu 
ea se face cu o viteză de numai 
2,6 m/sec, In schimb posibilitatea 
de deplasare pe laterală este de 
8fi m/sec. Noua parașută a intrat in 
producție de serie și va fi folosită de 
sportivii americani încă in acest an.

-io
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AVIOANE ROMANEȘTI,.

A
paratul IAR-CV-11 deschide 
seria avioanelor de concepție 
românească construite la uzi
nele I.A.R.-Brașov.

Conceput de un colectiv 
de ingineri ți tehnicieni sub condu
cerea Acad. Elie Carafoli, avionul 
IAR-CV-11 și-a trecut probele de 
zbor in anul 1930. Era un avion de 
viteză, monoloc — monoplan, cu 
aripa joasă, formulă foarte potrivită 
pentru această categorie, dar puțin 
folosită pe acea vreme în tehnica 
aeronautică, din cauza problemelor 
de ordin aerodinamic și constructiv 
ce le ridica.

La avionul IAR-CV-11, tocmai aripa 
reprezintă, prin formula adoptată în 
proiectarea sa, o reușită realizare. 
Structura ei era formată din două 
lonjeroane principale din lemn de 
molid pe care se fixau nervurile, 
executate din același lemn. Lonje- 
roanele erau legate între ele prin 
tuburi rigide și cabluri de oțel spe
cial.

Bordul de atac al aripii era învelit 
în placaj, restul fiind împînzit. Ari
pioarele (eleroanele) se puteau co
manda și diferențial, prin acționarea 
lor simultană, ceea ce împreună cu 
calitățile profilului aripii permitea 
frinarea avionului, reducîndu-i viteza 
pe panta de aterizare.

Fuzelajul, construit după formula 
«grindă cu zăbrele» era încastrat 
pe lonjeroanele principale ale pla
nului central. Lonjoanele fuzelajului, 
montanții și diagonalele componente 
erau tot de lemn și se fixau între ele 
prin feruri de duraluminiu. De pri
mul cadru al fuzelajului, cadru ce 
era metalic, se fixa suportul motor.

Carlinga era deschisă, protejată în 
față de un parbriz și avea o ușă late
rală care ușura accesul pilotului sau 
părăsirea rapidă a avionului în caz 
de accident sau săritură cu parașuta. 
Pentru o pilotare mai comodă, sca
unul și palonierul erau reglabile în 
înălțime și profunzime, după talia 
pilotului.

Ampenajul avea aceeași construcție 
ca și aripa, iar planul fix era reglabil.

Trenul de aterizare se articula la 
lonjeroanele planului central, jamba 
avînd un amortizor format dintr-un 
sandou inelar, închis într-un carenaj 
de duraluminiu. Roțile erau inde
pendente, cu o cale largă care asigura 
avionului un bun rulaj pe teren. 
Bechia orientabilă avea și,ea un 
amortizor de aceeași construcție ca 
la trenul de aterizare, plasat în inte
riorul fuzelajului.

Rezervorul de benzină se găsea 
■ așezat în centrul de greutate al 
avionului, între cele două lonjeroane 
ale planului central și era izolat de 
motor prin podeaua postului de pilo
taj și printr-un perete metalic para- 
foc. In caz de incendiu la bord, prin 
manevrarea unui levier, se putea co
manda desprinderea rezervorului.

Avionul IAR-CV-11 avea un cen- 
traj foarte bun, ceea ce îi permitea 
executarea întregii game de figuri 
acrobatice. Elicea a fost de aseme
nea proiectată și executată în cadrul 
fabricii I.A.R.

IAR; 
CVII

Avîndu-se în vedere calitățile de J 
sebite ale aparatului, cunoscutul al 
viator Romeo Popescu a încercaJ 
în 1931, să doboare, la bordul iJ 
recordul mondial de viteză pe circiH 
de 500 km, record deținut încă cfl 
1924 de către pilotul francez SaJ 
Lecointe cu timpul de 306 krr^B 
Tentativa însă nu a reușit, deși p^ff 
distanță destul de mare viteza a fost 
de 319 km/h, fără ca motorul să fie 
întrebuințat la regim maxim.

Prezentăm, alăturat, caracteristi
cile și performanțele avionului IAR- 
CV-11.

Ovidiu IONESCU

CARACTERISTICI — PERFORMANȚE

— Anvergură..............................................
— Lungime..................................................
— înălțime..................................................
— Suprafață portantă..........................
— Greutate gol........................................
— Greutate totală.................................
— Motor «Hispano-Suira» 12 Mc
— Viteză maximă..................................
— Viteză la 5 000 m.............................
— Timp de urcare la 5 000 m....
— Plafon maxim.....................................

ICEi zutzU Kg) și c-i-n (IzOuu-—ibtXXJ 
kg). In aceste categorii recordurile sînt omologate 
numai dacă avionul a fost construit in cel puțin 
10 bucăți, iar performanța a fost stabilită cu un 
exemplar fără amenajări speciale.

RECORDURI IN CLASA BALOANELOR
înălțime: 3 170 m---- B. Boganov (S.U.A.) (vo

lumul balonului 400—600 m’) — 3.IX.1965. 
înălțime: 4 784 m — D.L. Piccard (S.U.A.)

(volumul balonului 1200—1600 m') — 5.X.1965.

AVIOANE CU PISTON
In această categorie au fost încadrate avioanele 

ușoare sportive și de turism pe subclase:
C-1-b (500—1000 kg)
Viteză in circuit închis de 500 km: 332,71 km/h

— G.L. Mokov — S.U.A., Aero Commander 200
— 28.IX.1965.

C-1-e (1000—1750 kg)
înălțime: 10689,6 m — M.G. Smith — S.U.A., 

Cessna 210 — 20. VII. 1965
Viteză pe bază de 15—25 km: 361,68 km/h

— M. Obregon — Columbia, Cessna 310 — 
18.VIII.1965.

Aviatoarea S. Scott — Anglia a stabilit intre 
19—20.V.1965 la bordul unui avion Piper Co
manche, 15 recorduri, zburind intre diferite 
orașe europene, cu o viteză medie de 330 km/h.

C-1-e (3000—6000 kg) — avioane de trans
port

Distanță: 12678,83 km la bordul unui avion 
Piper Twin Comanche, cu două motoare, din 
Africa in America.

avioane turbopropulsoare
Pilotul francez P. Bonneau a stabilit 7 recorduri 

mondiale.
C-1-e (1000—1750 kg): viteză în circuit de 

100 km: 436 km/h; viteza în circuit de 500 km: 
421 km/h; înălțime: 10 416 m. (Toate cele trei 
recorduri au fost stabilite pe un avion Sipa Anti
lope).

C-1-d (1750—3000 kg): viteză în circuit de 
100 km: 521 km/h; viteză în circuit de 500 km: 
522 km/h; viteză in circuit de 1000km: 524 km/h; 
viteză pe traseu de 2000 km: 501 km/h. (Recor
durile au fost stabilite pe un avion Marquis 
Astazou.

AVIOANE CU REACȚIE
Viteză pe bază de 1000 km cu incărcătură de 

2000 kg: 2718,006 km/h — W.F. Daniel — 
S.U.A., 4 recorduri: viteză absolută pe un traseu 
închis, viteză in circuit de 1000 km fără incărcă
tură, cu incărcătură de 1000 kg și cu incărcătură 
de 2000 kg.

Viteză în circuit de 500 km fără incărcătură: 
2644,220 km/h — W.F. Daniel — S.U.A., Lock
heed XF-12A, 1.V.1965.

Viteză în circuit de 100 km cu incărcătură: 
2318,12 km/h, A.V. Fedotov — U.R.S.S. 3 recor
duri: fără incărcătură, cu încărcătură de 1000 kg 
și 2000 kg. avion E-226 — 16.111.1965.

AVIOANE UȘOARE CU REACȚIE,
Recorduri feminine

In această categorie, la două probe, au fost 
doborite recordurile deținute de). Cochran (S.U.A.).

înălțime: 24336 m N. Prohanova — U.R.S.S., 
avion E-33 — 22.V.1965 (vechiul record — 
17Q91 m).

înălțime, zbor orizontal: 19020 m L. Zajceva 
— U.R.S.S., avion E-33, 23.VI.1965 (vechiul re
cord — 16841 m).

Viteză pe bază de 2000 km M. Popovici — 
U.R.S.S. 737 km/h — 11.VIII.1965

AVIOANE DE TRANSPORT, CU REACȚIE 
Recorduri feminine C-1-e (3000—6000 kg) 
Viteză pe bază de 100 km: 724,43 km/h — 

G. Korsuganova — R.S. Cehoslovacă, avion IAK-32 
— 14.1.1965.

Viteză pe bază de 15—25 km: 775 km/h R. 
Zanozinova — și Kinovova — U.R.S.S., avion 
IAK-32 — 19.11.1965.



Intîlnire

F
oarte interesant se dizolvă terminologia cosmo
nautică de specialitate în «soluția» vorbirii cu
rente. Pe nebăgate de seamă au pătruns în limbajul 
obișnuit asemenea termeni ca perigeu, apogeu, 
start cosmic, rachetă purtătoare, retrofuzee și rachete 

de manevră, fără a mai vorbi de înseși noțiunile de 
satelit, stație interplanetară, cosmonavă etc. lată-ne 
rostind acum simplu alte cîteva expresii cu același 
destin: manevră orbitală, rendez-vous cosmic, jonc
țiune în Cosmos, cuplaj orbital. Toate exprimă de fapt 
preocupări și realizări dintre cele mai importante în 
domeniul navigației cosmice. De aceea vom stărui aici 
asupra înțelesului lor.

«Operația Luna» pretinde

Mai intîi, ce vrem să înțelegem prin «operația 
Luna»? Simplu: planul cel mai rațional la ora actuală 
de ajungere în Lună (a omului, evident). Mulți, foarte 
mulți specialiști își exprimă cu toată seriozitatea con
vingerea că omul va păși pe suprafața Lunii cel mai 
tirziu peste 4 ani. Alții, la fel de serioși, susțin că 
problema este practic soluționabilo chiar mai curind.

Reținem, așadar, că stă în puterea (economică, 
științifică, tehnică și industrială) a societății contem
porane să rezolve marea aspirație a umanității: 
vizitarea aștrilor!

Bine, veți spune, dar ce are a face aceasta cu titlul 
articolului care ne-a ademenit atenția? O clipă, și veți 
vedea legătura.

«Operația Luna» de core vorbeam mai înainte indică 
procedeul cel mai convenabil de zbor pînă la Lună, în 
etapa actuală, al unei nave pilotate, lată-l, schițat 
foarte sumar și numai în părțile care privesc aspectul 
sugerat de tema in discuție:

O navă păminteană cu echipaj se apropie de Lună. 
Intrată sub dominația timpului gravitațional lunar, 
nava iși pune motoarele în funcțiune și se plasează pe 
o orbită in jurul Lunii, devenind astfel satelitul ei 
artificial. Vom presupune că nava-satelit s-a plasat pe o 
orbită circulară, la o depărtare de Lună de numai 
150 km. Astronauții verifică aparatele și instalațiile 
de bord, fac observații in exterior, transmit mesaje 
Pămîntului și pregătesc etapa cea moi palpitantă a 
zborului (la drept vorbind misiunea este emoționantă 
in întregul ei): descinderea pe astrul nopții! Pentru 
aceasta, doi astronauți trec în corpul frontal al con
strucției (nava este alcătuită din mai multe părți 
distincte) și se instalează în cabina acestuia. Contro
lează bordul și sistemele tehnice principale, după care, 
dacă totul e în ordine, comandă decuplarea (ruperea)

corpului respectiv și separareo lui de novo prin acțio
narea motoarelor proprii. De fapt corpul de debarcare 
este el însuși o navă cosmico — un vehicul complex 
prevăzut cu motoare-rachetă pentru propulsie și, 
bineînțeles, cu rezerva de combustibil corespunzătoare. 
Să nu scăpăm din vedere că acest aparat de zbor va 
trebui să-și anuleze viteza de coborîre numai prin 
forța motoarelor, în condițiile lipsei atmosferei lunare 
nefiind eficiente celelalte mijloace de frînare cunos
cute (tehnică de planare, parașute etc).

Deci corpul de debarcare s-a desprins de nava prin
cipală — la bordul căreia a rămas un astronaut —, 
a ieșit din orbita circulară înaltă și s-a plasat pe o
altă orbită, eliptică. Această orbită poate prezenta 
următoarea particularitate: punctul ei cel moi apro
piat de Lună este situat la numai 15—20 km înălțime 
(deasupra suprafeței lunare), iar «apogeul», la înăl
țimea de zbor a navei de bază (150 km). Manevra de 
scoatere a vehiculului din orbita inițială poate fi astfel 
condusă, ca noua orbită să aibă același «apogeu» ca 
și nava de bază. Ba, mai mult, se poate realiza și o 
egalitate a perioadelor de revoluție ale celor doi sate
liți artificiali ai Lunii (nava și corpul de debarcare). 
Așadar, nava se rotește pe orbita circulară la 150 km 
înălțime, iar corpul de debarcare — la fiecare încon
jur al Lunii se desprinde de orbita circulară superioară 
și, zburind pe o elipsă, se apropie de suprafața Lunii, 
de pildă pînă la 18,5 km, după care «urcă» spre 
orbita inițială ajungînd în «apogeu» o dată cu nava 
de bază.

Dacă din diferite motive, pe baza observațiilor fă
cute de astronauți, se anulează aprobarea de debarcare 
pe suprafața Lunii, în această situație chiar de la 
prima trecere prin «apogeu» vehiculul de debarcare 
se poate reatașa navei, în vederea reîntoarcerii echi
pajului pe Pămint. Este de așteptat însă ca zborul să 
continue, fără temeiuri de întrerupere. In acest caz, 
prin manevre despre care nu-i locul să vorbim aici, 
echipajul conduce vehiculul la aselenizare, iar după 
indeplinirea misiunii de explorare, îl readuce pe 
orbita inițială.

Prin urmare, in ambele alternative, «operația Luna» 
impune desfacerea navei în două părți, cu reotașare 
ulterioară a părții desprinse. Și totul se petrece în 
spațiul cosmic, pe o orbită în jurul Lunii. De aici 
numele de cuplaj cosmic sau cuplaj orbital ce se dă 
acestei operații.

Am subliniat rolul hotăritor al cuplajului cosmic în 
reușita morii întreprinderi in pregătire: incursiunea 
umană la Lună. Dar această formă de activitate — 
cuplajul și decuplojul unor obiecte cosmice — se pre
vede incă în multe situații specific cosmonautice. Le 
voi menționa la sfîrșitul articolului. Aici sint oportune 
alte cîteva precizări.

Mai intîi trebuie semnalată asociația dintre cuplajul 
orbital și întilnirea orbitală, aceasta din urmă presu- 
punînd-o pe prima. Firește, în vederea cuplajului în 
Cosmos a două vehicule este obligatorie în primul rind 
întilnirea lor in spațiu, in practică, unul dintre vehicule 
se află pe o anumită orbită (acestuia i se spune «novă 
țintă»), iar celălalt trebuie să-l întîlnească. De obicei 
numai acesta din urmă se consideră vehicul mane
vrabil, echipajul sau astronautul de Io bordul său 
trebuind să-l conducă spre «țintă». Sint necesare deci: 

și cupla
găsirea (reperarea) obiectului-țintă, stabilirea coordo
natelor lui de poziție și precizarea traiectoriei (orbitei) 
sale, calculul traiectoriei de intîlnire și executarea 
zborului de întimpinare.

Principalele aparate utilizate pentru aceasta și care 
se amplasează la bordul novei manevrabile sint: o 
stație de radiolocație, o instalație electronică de calcul 
și aparatură optică de observare, in plus, desigur, 
trebuie să se prevadă mijloace sigure de navigație, 
motoare-rachetă de manevră și de corecție (orientare- 
stabilizare), dispozitive de semnalizare ș.a.

Un minimum de echipament tehnic ajutător trebuie 
să aibă și «ținta» — în special sisteme de semnalizare 
(faruri cu lumină intermitentă, instalație de «răspuns» 
la interogația electromagnetică a radiolocatorului de 
la bordul navei manevrabile etc.).

incă de pe acum s-a obținut oarecare practică în 
efectuarea manevrelor de apropiere a navelor cosmice. 
Am in vedere zborurile în grup ale unor nave sovietice 
și, mai recent, americane. Se stabilesc astfel metode 
și procedee sigure și convenabile (economice) de 
intîlnire și apropiere a navelor in Cosmos — treapta 
premergătoare cuplajului orbital. De altfel, și în această 
direcție cosmonautica a înregistrat primele succese, 
care încurajează activitățile spațiale viitoare.

Dintre metodele aplicate sau care se preconizează 
a fi aplicate pentru «rendez-vous»-ul orbital, trei sint 
mai mult discutate, și anume:

— «interceptarea» directă sau tirul direct;
— urmărirea pe orbită sau ajungerea din urmă;
— întilnirea succesivă la perioade de revoluție egale.
Prima metodă este mult aplicată în navigația inter

planetară pentru atingerea altor planete. Este o cale 
economică de zbor, sub raport energetic (consum de 
combustibil minim pentru indeplinirea misiunii), in 
cadrul acestei metode nava-țintă este lansată pe o 
orbita in formă de elipsă, iar la primul apogeu întîl- 
nește ținta, sosită și ea în acel punct în același timp. 
Deci tir direct inseamnâ zbor pe o semielipsă tangentă 
la orbita navei-ținto. Metoda prezintă următoarele 
avantaje: întilnirea se realizează cu consum minim de 
combustibil și totuși destul de repede (Io primul 
«apogeu»); apropierea se face «la vedere» (navigatorul 
poate observa ținta prin aparatele optice de bord sau 
poate menține cu ea un permanent contact de radio
locație, pe tot timpul manevrei de apropiere pentru 
cuplaj). Principalul dezavantaj ol metodei rezidă in 
exigențele mari pe care le impune respectarea momen
tului de start; evident, orice întirziere a lonsării 
zădărnicește întilnirea. De asemenea, se cere o înaltă 
precizie în realizarea traiectoriei dorite, ceea ce 
inseamnâ rigurozitate în calcule, corectitudine desă- 
vîrșită în funcționarea motoarelor, lucru exact după 
program și răspuns prompt la comenzi al sistemului de 
dirijare.

Urmărirea țintei se face după o prealabilă plasare a 
navei pe o orbita coplanoră, tot circulară, dar mai 
joasă decît orbita țintei. Caracteristic acestei orbite 
este perioada de revoluție mai mică, deci rotația mai 
rapidă in jurul planetei a vehiculului urmăritor. Este 
astfel pasibil ca printr-o nouă acționare a motorului 
de manevră, vehiculul urmăritor să treacă rapid pe 
orbita țintei și s-o ajungă din urmă, in vederea cupla
jului. La executarea manevrei se ține seama tocmai de
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orbital
diferența dintre perioadele de revoluție ale celor două 
nave. Avantajul metodei constă în posibilitatea folo
sirii unei «ferestre» de lansare destul de mari, însă 
numai o dată la un anumit număr de revoluții ; pentru 
orbita de 90 minute, o dată la 16 revoluții — condiție 
impusă de necesitatea ca cele două orbite să fie coplo- 
nare.

Despre cealaltă metodă — a treia menționată — am 
făcut cîteva precizări mai înainte. Important aici este 
ca nava de manevră să fie plasată pe orbită «în fază» 
cu nava-țintă, pentru ca la fiecare tură s-o reîntîl- 
nească in «apogeu».

în fine, cîteva considerații în legătură cu execuția 
manevrei de apropiere — etapa de zbor cea mai grea. 
O dată preluată conducerea navei, după ce a reperat 
ținta, echipajul determină viteza relativă de apropiere 
și elementele necesare pentru acționarea motorului de 
manevră și a motoarelor de corecție. Interesează atît 
direcția in care va trebui acționat motorul principal, 
cit și mărimea impulsului «administrat». Cu cit dis
tanța dintre nave se micșorează și se reduce viteza 
lor relativă, cu atît moi mare trebuie să fie atenția 
și prudența navigatorilor. Prin manevre bine conduse, 
ei reușesc să zboare alături de nava-țintă, la mică dis
tanță de aceasta, cu aceeași viteză, pe aceeași di
recție și în același sens. Numai acum se poate executa 
cuplajul navelor.

Se întrevăd diferite posibilități de cuplaj: prin 
îmbinarea părților, prin legare (tractare) ș.a. Pină in 
prezent a fost verificată în practică metoda cuplajului 
prin intermediul unor craboți, cu prealabilă introducere 
a părții frontale a navei urmăritoare intr-o deschidere 
practicată in corpul țintei (a se vedea ilustrația). în 
viitor vor fi încercate și alte metode de cuplaj (mecanic, 
magnetic, combinat etc.), poate in anumite împreju
rări chiar cu participarea directă în spațiu a astro- 
nouților. Deocamdată însă, se consideră că lucrările 
de cuplaj cosmic pot fi efectuate prin comenzi dote 
din cabina navei, fără să trebuiască să se acționeze 
manual din exterior.

Nu încape nici o îndoială că în viitor va fi extrem de 
utilă intervenția astronauților în lucrări exterioare de 
montaj, verificări, cuplaje. Asemenea lucrări vor fi 
frecvente pe «șantierele» orbitale, în locurile de am
plasare a marilor stații-satelit destinate asigurării 
navigației interplanetare, cercetărilor de laborator, 
chiar unor activități industriale, studiilor și observa
țiilor științifice etc. Cuplajul cosmic va deveni astfel 
nu peste multă vreme componentă importantă a acti
vităților spațiale. Din cunoașterea acestei perspective 
și din asocierea ei cu cerința expusă a pregătirii zbo
rului omului în Lună izvorăște, așadar, interesul actual 
pentru problema la care am făcut aici doar cîteva 
referiri.

Conf. univ. ing. Mihai NIȚĂ 
membru în Comisia de astronautică 

a Academiei Republicii Socialiste România

C
ea mai mare înălțime la 

care au zburat cosmo- 
nauții pămînteni a fost 
de 497 km. Recordul aparține 

echipajului navei «Voshod»-2, 
alcătuit din P. Beleaev și 
A. Leonov și a fost înregis
trat în martie anul trecut. 
Evident, față de 327 km — 
altitudinea maximă de zbor 
orbital al primei cosmonave 
pilotate, «Vostok» —, aceasta 
reprezintă o sporire impor
tantă a disponibilităților de 
investigare a spațiului cosmic. 
Cu toate acestea, omul se 
pregătește pentru zboruri or
bitale tot mai îndepărtate și 
chiar pentru zboruri neorbi
tale, în direcția Lunii. Tre
buie cucerite deci noi piscuri 
cosmonautice, trebuie străbă
tute spații puțin ospitaliere 
sau de-a dreptul periculoase 
pentru navigația cosmică. A- 
semenea spații sînt zonele 
(centurile, briiele) de radiații 
care înconjoară planeta pe 
linii și întinderi oarecum pre
cizate. Prima dintre aceste 
zone — centura interioară de 
radiații — se apropie, în anu
mite regiuni pină la sub 
1 000 km, constituind o au
tentică barieră cosmică. Toc
mai in fața acestei bariere a 
«staționat» recent, nu mai 
puțin decît de 330 de ori 
succesiv, satelitul biologic so
vietic «Cosmos»-U0, purtînd 
la bord printre altele și două 
animale de experiență — cîinii 
Veterok și Ugoliok. Acești 
«cosmonauți» patrupezi au că
lătorit neîntrerupt în Cosmos 
timp de 22 de zile, vizitînd și 
regiuni din spațiu situate la 
circa 900 km depărtare de 
suprafața Pămîntului.

Unul dintre scopurile prin
cipale urmărite prin acest

COSMOS' 110 
la semafor
zbor a constat în studierea 
modului cum slăbește radia
ția cosmică atund cînd in 
calea fluxului respectiv se pun 
diferite blindaje, cu grosime 
variată și confecționate din 
materiale diferite. Aceste 
blindaje au fost constituite de 
însuși învelișul satelitului. Cu 
același prilej au fost studiate 
și procesele de formare a par
ticulelor secundare în sub
stanța de protecție.

După cum s-a menționat 
în presă, pentru măsurarea 
dozelor de radiații în spațiile 
astfel protejate, precum și în 
materialele utilizate au fost 
întrebuințate dozimetre spe
ciale și alte aparate, iar pentru 
determinarea compoziției ra
diațiilor au fost folosite 
blocuri și pelicule cu emulsii 
fotografice. Un număr de do

zimetre au fost fixate și pe 
corpul cîinilor de la bord, 
pentru stabilirea în acest fel 
a eficacității protecției în anti- 
radiații. în total în satelit au 
fost instalate peste 300 de 
dozimetre și alte aparate de 
măsură și control pentru sta
bilirea nivelului de iradiere la 
suprafața pielii.

în timpul acestei expe
riențe unice a fost efectuat un 
complex de cercetări medico- 
biologice, obținîndu-se im
portante date preliminare 
despre influența pe care o 
exercită asupra organismului 
viu șederea îndelungată în 
spațiul cosmic la mare depăr
tare de suprafața Pămîntuiui, 
în condițiile specifice zboru 
lui orbital.

M.N.

în satelitul «Cosmos»-110 
au fost amenajate două ca
bine separate pentru găzdui
rea celor doi cîini — «Vete
rok» și «Ugoliok». în foto
grafie, «Veterok» — echipat 
cu «corsetul» de fixare a ele
mentelor sensibile ale insta
lațiilor tehnico-biologice de 
control și asigurare.

MARTIE

1 martie. «VENUS»-3. Stația a 
fost lansată la 16 noiembrie 1965; 
la 26 decembrie au început mane
vrele de corecție, iar la 1 martie la 
ora 9,56 (ora Moscovei) a întîlnit 
planeta de destinație după un zbor 
de 3 luni și jumătate.

1 martie. «COS MOS»-111. A 

fost plasat pe o orbită cu următorii 
parametri: distanța la perigeu 191 
km, iar la apogeu 226 km, perioada 
de revoluție 88,6 minute, înclinarea 
planului orbitei 51 grade și 51 minute. 
Radioemițătorul de bord lucrează 
pe frecvența de 19,365 MHz.

3 martie. «ESSA»-2. Satelitul 
meteorologic american «ESSA»-2, 
lansat la 28 februarie, a transmis 
fotografii «bune» (calificate astfel de 
specialiștii de la N.A.S.A.) ale for
mațiunilor de nori de deasupra gol
fului Hudson. Orbita: 1 357/1 424 km. 
La fiecare 352 secunde transmite 
imagini cu ajutorul unui sistem auto
mat — «prevestitor» de furtună.

7—12 martie. REUNIUNE. La se- 
diulOrganizației meteorologice mon
diale a fost organizată o reuniune a 
reprezentanților țărilor care au lan
sat sateliți (U.R.S.S., S.U. A., Franța, 
Anglia, Italia). Reuniunea și-a pro
pus să pregătească un program 
internațional coordonat pentru lan

sarea de sateliți meteorologici, pro
gram care va fi încadrat în alerta 
mondială pentru anii 1968—1971.

16 martie. «COSMOS»-110. A 
aterizat cu succes, după un zbor de 
22 zile. Cei doi cîini care s-au plimbat 
neîntrerupt de 330 de ori în jurul pla
netei, la bordul satelitului, s-au re
întors teferi pe Pămînt. (Citiți arti
colul alăturat).

16 martie. «GEMINI»-8. De la 
Cape Kennedy a fost lansată o nouă 
navă pilotată, avînd la bord un echi
paj format din Neil Armstrong și 
David Scott. Cu o oră și 41 minute 
mai înainte fusese lansată o rachetă 
de tip «Atlas-Agena» destinată să 
servească drept navă-țintă pentru 
o joncțiune spațială. (Citiți articolul 
din pag. 14)

17 martie. «COSMOS»-112. Ca
racteristicile orbitei: depărtarea la 
perigeu 214 km, iar la apogeu 565 km, 
perioada de revoluție 91,1 minute, 

înclinarea planului orbitei 72 grade

21 martie. «COSMOS»-113. Or 
bita acestui nou satelit din seria 
«Cosmos»: perigeul 210 km, apogeul 
327 km, perioada 89,6 minute, încli
narea 65 grade.

31 martie. «LUNA»-10. Din Uniu
nea Sovietică a fost lansată spre 
Lună o nouă stație automată inter
planetară — «LUNA»-10. După un 
zbor de 80 ore, stația s-a plasat pe o 
orbită eliptică In jurul Lunii cu urmă
toarele caracteristici: distanța la pe- 
riseleniu (în punctul cel mai apropiat 
de suprafața Lunii) 350 km, iar la 
aposeleniu 1017 km; perioada de 
revoluție circa 3 ore. Stația este alcă
tuită din două părți: satelitul artificial 
al Lunii și instalația de propulsie- 
frînare. După plasarea pe orbită, 
satelitul s-a separat de partea de 
propulsie și a început să efectueze 
cercetări științifice. (în numărul vi
itor vom publica un comentariu am
plu pe această temă).
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GEMINI 8
program și realizare

C
omentariul pe care-l facem 
asupra zborului cosmonavei 
americane «Gemini»-8 este 
de fapt o simplă relatare a 
desfășurării primei părți a 
unui program care a trebuit 

să fie întrerupt din motive de forță 
majoră, lată mai întîl ce se plănuia 
să se realizeze:

Nava, avînd la bord pe cosmo- 
nauții Neil Armstrong și David Scott 
(primul, comandant, iar celălalt, pi
lot secund), urma să rămînă pe or
bită timp de 3 zile. Erau programate 
patru tentative de joncțiune a navei 
cu o rachetă «Agena» aflată pe 
orbită în momentul lansării cosmo
navei. In a doua zi de zbor David 
Scott urma să părăsească nava, ie
șind în spațiu pentru o durată de 
2h40>". El trebuia să zboare alături 
de navă pînă ce aceasta și-ar fi com
pletat o tură și jumătate In jurul, pla
netei, efectulnd în acest timp diverse 
operațiuni mecanice și de control, 
filmări, observații ș.a.

Legătura cosmonautului cu nava 
trebuia realizată prlntr-un cordon 
ombilical de 8 m lungime prin care 
ar fi putut primi oxigen în caz de 
detectare a echipamentului autonom, 
în primele 45 minute de zbor pe lu
mină (cît durează «ziua» pe nava- 
satelit), Scott avea de executat ur
mătoarele lucrări în exterior:să scoa
tă din secțiunea centrală a navei 

mal multe plăci cu emulsii fotogra
fice pentru expunerea lor la radiații; 
să detașeze de racheta «Agena» — 
cu care se presupunea că nava s-ar 
fi aflat în cuplaj —un pachet cu 8 
panouri mici din materiale diferite 
(metal și plastic) pentru a oferi aces
te plăci bombardamentului micro- 
meteoritic; apoi, cu ajutorul unei 
chei să strlngă și să desfacă mai 
multe piulițe de pe un panou special.

In timpul nopții pe satelit (cînd 
nava și omul care zboară alături de 
ea se scufundă în umbra Pămîntului) 
Scott trebuia să scoată din aceeași 
secțiune centrală a navei un cordon 
de 25 m lungime cu care își putea 
prelungi cordonul de legătură pentru 
a se îndepărta de navă. In acest scop 
el urma să se servească de un pistol 
cu reacție identic cu acela care a fost 
utilizat anul trecut de secundul na
vei «Gemini»-5, Edward White. în 
acest timp comandantul Neil Arm
strong, rămas la bord, trebuia să 
separe nava de racheta țintă și s-o 
îndepărteze la circa 20 m, după care 
trebuia să retnceapă o manevră de 
joncțiune.

Aceasta în legătură cu ceea ce 
fusese programat. Să vedem cum a 
decurs zborul în realitate.

Nava a fost plasată pe orbită la 
16 martie cu ajutorul unei rachete 
«Titan»-2, la 101 minute interval de 
la lansarea, din același poligon, a

,achetei-țintă «Atlas-Agena». Ca
racteristicile orbitei realizate (pert- 
geul, 161 km, apogeul 271,5 km) au 
confirmat calculele. Abaterea apo- 
geului real față de cel calculat a fost 
de aproximativ 1,5 km.

«Agena» se găsea pe o orbită 
circulară la o depărtare de supra
fața Pămîntului de 297 km. Erau ne
cesare mai multe corecții succesive 
și manevrele corespunzătoare pen
tru atingerea orbitei rachetei intr-un 
moment cînd aceasta avea să se gă
sească nu departe de acel loc. A- 
ceastă înttlnire era prevăzută pentru 
a 4-a revoluție a navei, la 5 ore și 
jumătate de la lansare, cînd distanța 
dintre cele două vehicule — la nive
lul orbitei rachetei «Agena» —era 
de 275 km. Prin manevre conduse 
satisfăcător,comandantul navei,Neil 
Armstrong, a reușit să plaseze nava 
pe noua orbită, apoi s-o apropie de 
racheta-țintă, iar In final să intro
ducă partea cilindrică frontală a na
vei «Gemini»-8în «camera» deschisă

Membrii echipajului «Gemini»-8*  

din partea frontală a rachetei «Age
na». Joncțiunea a fost astfel reali
zată. Dar, o defecțiune tehnică sem
nalată curînd după aceea a împiedi
cat continuarea programului, deter- 
mrnînd întreruperea zborului la a 
7-a revoluție a navei. Pe baza ele
mentelor furnizate de un film în 
culori realizat de cosmonauți in 
timpul zborului s-a tras concluzia 
că defecțiunea nu s-a datorat vreu
nei erori în lucrul echipajului, ci 
faptului că unul din motoarele de 
manevră ale navei a intrat în func
țiune necontrolat, la regim de trac
țiune maximă, făctnd ca nava să se 
rotească cu o viteză de circa 60 ro
tații pe minut și să trepideze puternic- 
Cauza primară a defecțiunii a fost 
un scurtcircuit la una din instalațiile 
navei.

«Gemini»-8 reprezintă totuși încă 
o experiență utilă în navigația cos
mică.

36-LEA SALON AL AUTOMOBILULUI

G
eneva, cunoscutul oraș elvețian, a găzduit 
în această primăvară al 36-lea Salon inter
național al automobilului, în cadrul căruia 
pe lingă exponatele tradiționale (autoturisme) 
au putut fi văzute și autocamioane, autouti

litare, tractoare etc. Salonul a fost inaugurat în 
1905 și avea pe atunci un caracter național. Cu tim
pul însă, el s-a dezvoltat și a primit în incinta sa 
mașini din întreaga lume, devenind una din cele 
mai mari și mai prestigioase manifestări de acest fel. 

în primii ani după înființare, numărul expozan
ților nu trecea de 100. Dar impetuoasa dezvoltare a 
tehnicii automobilistice a determinat repede depă
șirea acestei cifre, astfel că anul trecut la Salon au 
expus nu mai puțin de 1 131 firme. în această 
primăvară, succesul de participare a fost și mai 
mare: aproape 1 200 de expozanți din 22 de țări 
ale Europei, Americii și Asiei. Dintre țările produ

cătoare de automobile, cele mai multe exponate 
le-a prezentat R.F. Germană (269), urmată de 
Franța (161), Anglia (140), S.U.A. (135).

Principalele noutăți — căci acest lucru este urmă
rit cu deosebire în cadrul unui Salon — s-au 
referit anul acesta la suspensii, frîne, transmisii, 
caroserii. O notă predominantă au dat-o în special 
caroseriile «break», pe care le-au adoptat aproape 
toți marii constructori.

S-a apreciat că la actualul Salon'genevez cel mai 
mare număr de noutăți le-au adus englezii și 
italienii, aceștia din urmă mai ales în domeniul 
caroseriilor. Dintre noutățile englezești sînt de 
menționat automobilele Jaguar E coupe, Rover 
2 000 TC (motor cu carburator dublu), Morris 
1 800 și BMC 1 100, acesta din urmă în două 
versiuni break (ambele cu motoare de 48 CP la 
5 100 rot/min și suspensie Hidrolastic).

O caroserie break a prezentat și Ford, adaptată la 
modelul Corsair, care are un motor de 2 litri 
(160 km/h), precum și Fiat la noul său model 
1 100 R. Una din cele mai reușite exemplare de 
mașini prezentate ia Salon a fost spiderul (vezi 
fotografia) realizat de Pininfarina pe șasiul Alfa 
Romeo 1 600. Mașina are o linie suplă, un spațiu 
pentru bagaje încăpător și poate atinge 185 km/h.

Pentru prima dată la Saionul internațional de la 
Geneva din acest an a partidoat și țara noastră, 
care a prezentat tractoare U 450, U 650 și U 651, 
camioane tip Bucegi și Carpați. Organizatorii și 
presa au acordat standului românesc un mare 
interes. Ziarul «Journal de Geneve» a apredat 
produsele noastre la Salon ca fiind «o prezență de 
greutate», iar numeroase firme comerciale străine 
și-au manifestat dorința de a le achiziționa.
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N
eonul se reflectă în asfaltul ud, 
in timp ce florile castanilor cad 
încetișor ca fîșîitul fulgilor de 
zăpadă, lipindu-se de acoperișu
rile sclipitoare ale coloanei ne- 
sfirșite de automobile și de căști

le motocicl iști lor. Flori de castan și 
gîze nocturne se întrec intr-un balet 
grațios la lumina farurilor dirijate 
spre oraș la sflrșitul acestei zile 
de duminică.

Și in timp ce vehiculele poposesc 
în fața casei, în curți și in garaje, 
trenurile revărsă alte mii de turiști 
din compartimentele lor. Ajunși acasă 
excursioniștii golesc rucsacii, nete
zind cu dragoste cortul, acoperișul 
lor de o noapte sau două, îl scutura 
de iarbă și paie și-l atîrnâ pe balcon 
la uscat.

Cortul a devenit un adevărat sim
bol al drumețului îndrăgostit de na
tură. Casa de pinză se înalță in 
cîteva clipe acolo unde-i place mai 
mult proprietarului sau: pe malul 
bălții cu ciortan și roșioară, in po
iana căprioarelor, in livada cu cireși 
in floare, pe nisipul fierbinte al 
litoralului, la umbra brazilor, in 
sălbăticia peisajului alpin, la doi pași 
de panta cu zăpadă, unde se schiază 
pînă în iulie-

Relaxarea in mijlocul naturii e 
foarte îmbietoare. Dar, drumețule, 
pregătește-ți din timp echipamentul 
de camping dacă vrei să te bucuri 
din plin de el! Dacă n-ai mai făcut 
camping, problema nr. 1 este cortul. 
Drumeții motorizați găsesc corturi 
in comerț. Pentru ei, 3—4 kg in 
plus nu contează, deoarece trebuie să 
spunem că toate corturile ce se gă
sesc în comerț sint relativ grele (circa 
8 kg) și ocupă un volum mai mare 
decît un rucsac normal. Aceasta greu
tate și volum le fac nepotrivite pentru 
drumeții pe bicicletă și pe jos. Știind 
insă că în afară de cort mai avem 
nevoie și de sac de dormit, rezerve 
de îmbrăcăminte și alimente, vom 
înțelege că cei ce se deplasează 
folosind propriile lor forțe vor fi 
nevoiți să limiteze greutatea cortu

lui la 3—4 kg și la un volum apro
piat de cel al unui sac de dormit

Pentru timp de vară sint suficien
te corturi cu acoperiș simplu. Fundul 
(pardoseala) cortului este cusut de 
acoperiș. Cele mai uzuale sint cortu
rile in formă de casă, cu acoperi
șul în două pante, pereți și fron
toane verticale. La un fronton se 
găsește intrarea. Aceste corturi au 
o singură încăpere. Pornindu-se de 
la această formă, corturile se pot 
dezvolta, adăugindu-se în față o anti
cameră — absidă, sau două abside 
— una în față, una în spate. Se 
pot adăuga acoperișuri de protecție 
contra soarelui, în fața cortului pro- 
priu-zis. Sub acest acoperiș se poate 
amenaja bucătăria sau «salonul» 
prevăzut cu mobilier de camping. 
Dar despre aceasta vom vorbi mai 
jos. Despre cort mai putem spune 
că este bine sa se aleagă un mate
rial cu țesătură cit mai deasă, care 
poate fi, la nevoie, tratat cu o 
soluție impermeabilizantă (acest lu
cru nu este insă obligatoriu). Mate
rialele plastice perfect impermeabile 
au însușirea neplăcută că nu permit 
aerisirea și, pe vreme rece, se for
mează la interior apă de condensare 
care udă sacii de dormit și celelalte 
obiecte din cort. Numai fundul — 
pardoseala — cortului este indicat a 
fi .perfect impermeabil.

în ordinea importanței urmează 
sacul de dormit. Ca și cortul, sacul 
de dormit trebuie să fie ușor și 
să ocupe un volum minim. Cei mai 
buni saci au o umplutură de puf 
natural ușor și călduros. Această 
umplutură este însă scumpă și poate 
fi înlocuită cu succes cu puf arti
ficial din material plastic. Lina de 
țaie sau vatelina sint prea grele, 
îmbrăcămintea sacului va fi din- 
tr-un material ușor și foarte des, 
care să nu permită trecerea pufului. 
Sacii se fac în diferite forme: drept
unghiulari, sau de plapumă (prevă
zut în acest caz cu fermoar pe două 
laturi), cu sau fără glugă. Sacii in 
formă de plapumă pot fi folosiți

Orientare turistică... 
pe terenul de fotbal

0
 definiție precisa, matematică, a orientării turistice 

nu știm să existe. Dar este unanim cunoscut că 
această activitate sportivă, deosebit de interesantă 
și instructivă, constă din parcurgerea unui traseu, 
într-un teren necunoscut, după busolă și hartă sau 
schiță. Dacă aceste elemente lipsesc nu mai este 

orientare. Și totuși...
lată de pildă cum s-au făcut concursurile de orientare 

turistică în asociația «Metalul» a Uzinelor mecanice 
Turnu Severin.

Cercetăm darea de seamă înaintată la Consiliul oră
șenesc UCFS Turnu Severin, de către secretarul aso
ciației, tovarășul Gheorghe Pîrșan. La rubrica con
cursuri de orientare turistică, o cifră impresionantă și... 
foarte precisă: 1 285 participanți. Nici 80 și nici 90 
peste 1 200, ci 85.

— E asociația cea mai mare din oraș, ne explică pre
ședintele Consiliului orășenesc. O cifră care poate fi 

, dată ca exemplu, nu?
Pe ce reporter nu l-ar ademeni un asemenea succes? 

Un adevărat izvor de metode de muncă, de inițiative, 
așa că îl caut în grabă pe secretarul asociației, Pîrșan. 
II găsesc însă abia după două ceasuri de investigații. 
«Știți, probleme...» ne spune el, drept scuză.

— Ați realizat o participare frumoasă la concursurile 
de orientare turistică,tovarășe Pîrșan. Cum ați procedat?

— Ne-am străduit, tovarășe, ne-am străduit. 40—50 
dintr-un sector, 40—50 din altul și cifra crește.

— Și unde ați organizat concursurile?
— Unde? Păi, în teren...
— Da? Dv de cîte ori ați ieșit «în teren» cu atîția 

oameni ?
Tovarășul Pîrșan se uită bănuitor, se gîndește, numă- 

rînd parcă ceva, în gînd, apoi răspunde hotărît.

<S£\Rfl[°W
și ca plapumă sau se pot combina 
cite doi. Pe timp călduros, la mare 
sau la șes, se pot înlocui sacii cu 
paturi obișnuite. La munte însă, chiar 
vara, sacul de dormit este absolut 
necesar dacă nu vrem să tremurăm. 
O dată procurată baza: cortul și 
sacul de dormit, vom trece la asigu
rarea confortului. Dacă pentru în
ceput ne vom mulțumi să dormim 
pe stratul elastic natural de iarbă 
sau pe o saltea de fin sau cetină, 
cu timpul vom deveni mai preten
țioși și ne vom procura saltele pneu
matice. Aceste saltele au utilizare 
și in afara cortului, la plajă și pe 
apă. Pentru bucătărie vom folosi 
un primus cu benzină sau petrol 
lampant, sau un aragaz de camping. 
Nu vom uita combustibilul, o oală 
de gătit, tigae, ibric, cuțit, lingură, 
furculiță, pahar, deschizător de con
serve, bidon de apă. Pentru luminatul 
cortului se folosește luminarea, iar 
pentru deretecat pe afară — lanter
na de buzunar electrică. Nu vom 
uita nici articolele de toaletă și 
cosmetică și ochelarii de soare. Apa
ratul de radio sau magnetofonul por
tabil întregește echipamentul. Atenție 
insa la vecini, iar în rezervațiile 
de vînătoare atenție la animale: fo
losiți aceste instrumente sonore cu 
moderație cuviincioasă. Mai e nevoie 
să notăm că aparatul fotografic si, 
eventual, cinematografic ne vor fixa 
pentru totdeauna imaginile acestor 
clipe plăcute?

Cei mai exigeați amatori de cam
ping găsesc în magazinele de sport 
mobilier special din aliaje ușoare: 
scaune, mese, paturi, șezlonguri. Ar- 
cest mobilier reprezintă în ordinea 
urgenței ultima achiziție.

Strîns legat de echipamentul de 
camping propriu-zis este și cel de 
sport, pentru plajă, înot sub apă, 
pescuit, canotaj, vinătoare, alpinism. 
Acest echipament va fi ales după 
împrejurări și după preferințele fie
căruia.

Ing. W. KARGEL

— De două ori. O dată în septembrie și o dacă în 
octombrie.

1 285 împărțit la doi ar însemna: 642... și jumătate.
— Dar cîte busole aveți, cîte schițe, cîte hărți?
— Busole?!
Iar numără în gînd. Apoi șoptește: una la o secție, 

una la cealaltă. Două în total. Da. Nu ni s-au dat mai 
multe.

— Bine{dar cum ați împărțit două busole la 642 de 
oameni...și jumătate?

— Nu le-am împărțit. De fapt nici nu le-am găsit. 
Noi am făcut așa, fără busolă. Le-am dat traseul... adică, 
știți, de fapt aici am trecut și excursiile.

— A, excursiile! Bine,dar excursia e cu totul altceva, 
în sfîrșit, cum le-ați organizat măcar pe acestea.

— Să vedeți... noi avem echipă de fotbal. Și echipa 
se deplasează: Strehaia, Orșova. Oamenii vor s-o înso
țească, s-o susțină. Putem să rămînem nepăsători ? Orga
nizăm excursii: 40—50 dintr-o secție, 40—50 din alta, 
cifra crește...

Ce-aș putea să-l mai întreb? E de necrezut ce-mi aud 
urechile. Deci orientarea turistică s-a făcut... în tribu
nele terenurilor de fotbal. Ce părere au tovarășii de la 
Consiliul orășenesc UCFS Turnu Severin care au primit 
cifra, au acceptat-o și au raportat-o mai departe ?

V.T. MUREȘ

Primele etape 
ale Apiniadei 

Republ ioane

D
evenită tradițională, Alpiniada Republicană 
s-a bucurat și anul acesta de o binemeritată 
atenție din partea alpiniștilor. Astfel, in 
cadrul celor două etape de iarnă, s-a pre
zentat la start un număr mare de concu- 

renți, care, comparativ cu cel înregistrat la cele
lalte 12 ediții desfășurate pînă acum, constituie 
un adevărat record: 161 de participanți.

Succesul acesta din punct de vedere ol partici
pării este pe deplin justificat. Comisia de organizare 
a Alpiniadei Republicane s-a orientat bine în pro
gramarea etapelor de iarnă, după criterii noi, 
izvorite din experiența acumulată in decursul 
anilor. Este vorba, in primul rind, de programarea 
celor două etape in masivi diferiți, prima in Piatra 
Craiului iar a doua în Bucegi, ceea ce a permis 
sportivilor să cunoască îndeaproape o serie de 
trasee noi. în ce privește escaladele, ele au fost in 
așa fel alese incit au corespuns gradului de pregă
tire — de clasificare — al concurenților.

in prima etapă, cu care a inceput sezonul alpin 
competițional, au fost programate, în masivul 
Piatra Craiului un număr de 10 trasee printre care: 
Medardus, Trandafirul Negru, Lespezile Grădi
narului și altele, in condiții dificile, zăpadă abun
dentă, gheață pe trasee, multe grade sub zero, 
alpiniștii noștri fruntași au dovedit că sint bine 
pregătiți din punct de vedere tehnic și au o bună 
condiție fizică. Concurența au parcurs, in ciuda 
intemperiilor, majoritatea traseelor, și au reușit să 
termine cu bine întrecerea. De remarcat că nici 
una dintre echipele participante la prima etapă nu 
a fost descalificată sau exclusă din competiție, 
fiecare reușind să acumuleze, la capătul unor 
escalade frumoase, dar grele, punctele puse în joc.

Etapa a doua de iarnă a prilejuit o confruntare 
mult mai grea. Concurența au avut de înfruntat 
nu numai vitregia naturii — viscol puternic, ză
padă, ger — ci și duritatea traseelor alpine. In 
plus ei au avut de efectuat un circuit cu atingerea 
unor vîrfuri marcate cu fise metalice, ca și tre
cerea unei probe. Echipele angajate în întrecere, 
formate din sportivi avînd categoria a ll-a și a 
lll-a de clasificare sportivă, ca și unii sportivi 
neclasificați s-au străduit să obțină maximum de 
punctaj. Folosindu-se de indicațiile primite din 
partea comisiei de organizare, ținind seama de 
recomandările antrenorilor, câțărîndu-se cu multă 
prudență, sportivii și sportivele au reușit să treacă 
peste toate greutățile traseelor respective și să 
termine cu bine întrecerea.

lată acum și clasamentul primelor patru echipe 
care s-ou întrecut pentru titlul de echipă campioană:

1. Dinamo Brașov 79,50 p; 2. Armata Brașov 
78,75 p; 3. Metalul București 78,25 p; 4. Metalul 
Hunedoara 78,00 p.

în clasamentul general, alcătuit pe secții de 
alpinism, conduce Armata Brașov urmată de 
Dinamo Brașov, Creația Brașov și Metalul Bucu
rești.

Din rezultatele de pînă acum rezultă că lupta 
a fost strînsă, departajarea făcîndu-se abia după 
proba de schi alpin și coborîre. Pentru următoarele 
etape de vară ale Alpiniadei Republicane se între
vede o luptă și mai interesantă.

Gheorghe CLIBA
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LUDOVIC SZABO, maestru al sportului, clubul Dinamo București: «Am alergat aproape 
un deceniu și jumătate în întrecerile de viteză pe circuit. Aceste competiții m-au pasio
nat și mi-au procurat multe satisfacții. Dar amintirile mele sportive sînt legate, deopo
trivă, și de concursurile de regularitate și rezistență la care am luat parte ani în șir, 
devenind de mai multe ori campion al țării (individual sau cu echipa clubului). Experiența 
acumulată mă determinăsă-i îndemn pe activiștii sportivi să acorde o mai mare atenție 
concursurilor de regularitate și rezistență, iar pe tinerii motocidiști amatori să nu 
piardă ocazia de a lua parte la astfel de întreceri. «Drumeția» pe două roți, încadrată 
strict în limite de timp și spațiu, dezvoltă îndemînarea in conducere, cultivă dirzenia, 
rezistența, voința de a învinge. Totodată, ea este un minunat prilej de a cunoaște locuri 
noi, de a face cunoștință cu peisajul patriei».

E xistă nu rareori tendința de a vedea moto- 
cidismul numai prin prizma motocrosului, 
vitezei pe circuit sau a alergărilor pe pista 
de zgură. în realitate, acest sport oferă o 
gamă mult mai largă de genuri de manifestare.

Și cînd spunem acest lucru ne gîndim mai ales la între
cerile simple și ușor de organizat, care n-ar trebui 
să lipsească din planul de activitate al nici unei secții 
sau comisii de motociclism: regularitate și rezistență, 
obstacole, îndemînare, excursii în grup.

Primele pe care le-am menționat — concursurile de 
regularitate și rezistență — au fost cu ani în urmă, 
la noi, foarte apreciate și în cadrul lor și-au făcut uce
nicia sportivă mai toți actualii maeștri ai ghidonului. 
O reactualizare a lor, deocamdată la nivelul asociați
ilor sportive sau a comisiilor raionale (orășenești) 
ar fi binevenită. Prin inițierea unor astfel de concursuri 
s-ar da un cadru organizat miilor de tineri motoci- 
cliști amatori, membri ai UCFS, care doresc să-și 
sporească experiența în conducere, să-și verifice apti
tudinile sportive, să-și petreacă plăcut și instructiv 
timpul liber.

•*

1

La o întrecere de regularitate și rezistență pentru 
amatori se poate înscrie orice posesor de motocicletă 
din asociația sportivă sau raionul (orașul) în care se 
organizează concursul, indiferent de capacitatea cilin
drică a motorului sau dacă motocicleta este solo ori 
cu ataș (nu este admisă în competiție prezența ma
șinilor speciale de curse). Executînd verificarea tehnică 
ce precede concursul, comisia organizatoare veghează 
ca fiecare mașină să se găsească într-o bună stare de 
funcționare, avînd două frîne independente cu efica
citate pe ambele roți. Totodată, atenția organiza
torilor se îndreaptă și spre echipamentul sportivilor, 
din care trebuie să nu lipsească casca, mănușile și 
ceasul.

Traseul, lung de 120—'150 km, se poate alege 
pe orice drum public, în condițiile desfășurării nor
male a traficului rutier, fapt pentru care concurenții 
trebuie să respecte întocmai regulile de circulație. 
Viteza medie de parcurgere a itinerarului este bine 
să nu depășească 40 km pe oră. în cazul că drumurile 
pe care se merge sînt de bună calitate, iar organiza
torii vor să fixeze medii orare în funcție de capacitatea 
cilindrică a motocicletelor, atunci viteza obligatorie 
poate ajunge pînă la 50 km pe oră pentru mașinile 
mari. De-a lungul traseului se «plantează» din loc în 
loc, la distanța de 30 — 40 km unul de altul, cîteva 
posturi de control, pe la care concurenții trebuie 
să treacă exact la ora și minutul înscrise în «fișa de 
bord». Pentru un control cît mai riguros, pe traseu 
se pot fixa, eventual, și unul sau două posturi secrete 
de înregistrare a trecerii concurenților.

Plecarea în astfel de concursuri se dă individual, 
din minut în minut, cu motorul pornit, sportivul 
aflîndu-se călare pe motocicletă cu ambele picioare pe 
pămînt. Aceeași poziție se pretinde și la sosire, precum
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și în timpul opririi la posturile de control, cînd se vi
zează «fișa de bord». Clasamentul se poate întocmi 
individual și pe asociații sportive (dacă întrecerea 
s-a organizat pe raion sau oraș). Locul întîi revine 
concurentului sau asociației sportive care a primit 
cel mai mic număr de penalizări; de obicei, se pena
lizează cu cîte un punct orice minut împlinit, cu care 
s-a sosit mai devreme sau mai tîrziu la posturile de 
control și în punctul terminus al traseului.

Pentru a deveni mai interesante, concursurile de 
regularitate și rezistență se pot întregi cu o probă 
de tir, programată într-un poligon improvizat pe un 
loc adecvat din vecinătatea traseului, sau cu o probă 
de îndemînare. Aceasta din urmă se organizează în 
mod obișnuit pe stadioane, izlazuri, în piețe etc. 
Traseul, lung de 70 — 80 m și lat de 2 — 3 m, trebuie 
să fie bine marcat cu stegulețe și var. Concurenții 
pleacă individual, contra cronometru, cu motorul 
pornit. Ei fac un slalom printre stegulețe, merg pe 
o scîndură, mută o sticlă sau un pahar de apă de pe 
o masă pe alta, trec peste o trambulină basculantă 
etc. (aici fantezia organizatorilor poate lucra nestin
gherită). Așa cum este lesne de înțeles, cîștigă acel 
concurent care n-a înregistrat nici o penalizare și 
care a parcurs traseul în timpul cel mai scurt.

Luîndu-se în considerație rezultatele concursului 
de regularitate și rezistență și cele ale probei de tir 
sau de îndemînare, se stabilește clasamentul final. 
Concurentului care a cîștigat primul loc i se poate 
acorda titlul de cel mai bun motociclist al asociației 
sportive, raionului sau orașului. Procedeul are efect 
stimulativ atît pentru învingător care-și vede răsplă
tite eforturile, cît și pentru ceilalți concurenți în 
care se declanșează ambiția de a se comporta și mai 
bine în întrecerile viitoare.

Andrei ILIAȘCU 
Dumitru ȘOMUZ

1) Concurentul este gata de plecare. El s-a pre
zentat In fața arbitrului de start pentru a i se viza 
«fișa de bord».

2) Primul post de control de pe traseu. Arbitrul 
aflat aici consemnează în documente ora și minutul 
trecerii.

3) Organizatorii au înscris în itinerar și porțiuni 
mai dificile, pe unde concurenții trebuie să treacă 
în mod obligator. în cazul de față este vorba de 
o mlaștină, ce este abordată in manieră de moto
cros.

4) Cei peste 150 km de drum în circuit au fost 
parcurși cu bine. Concurentul se prezintă din nou 
în fața arbitrului pentru a i se înregistra ora și mi
nutul sosirii.

5) în încheiere o probă de îndemînare, din care 
nu lipsește tradiționalul slalom printre stegulețe.
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Depășirile. Este o constatare general 
cunoscuta câ depășirile cauzează cele mai 
multe accidente. Numărul acestora s-ar 
putea reduce, firește, dacă prevederile 
normelor legale de circulație ar fi respec
tate de toți conducătorii auto. Nu este in 
intenția autorului de a prelucra aceste 
reguli, exprimate de altfel foarte clar în 
instrucțiunile in vigoare. Exista insă unele 
mici amănunte, nespecificote in norme, a 
căror cunoaștere și aplicare ar putea 
mări siguranța circulației reducind sen
sibil pericolele care se nasc în general 
in timpul depășirilor. Una dintre acestea 
se referă la cazul depășirii autocamioane
lor și autobuzelor. Cînd se intenționează 
depășirea unui astfel de autovehicul, nu 
este recomandabil ca in prealabil să se 
ruleze prea aproape, in spatele acestuia, 
chiar dacă sintem presați de alte mașini 
din urmă. înainte de a depăși este mai 
bine să rulăm citva timp la 50—60 m de 
vehiculul din față, mergînd puțin pe 
stingă; in acest fel se mărește posibilitatea 
ca șoferul autocamionului să observe prin 
oglinda retrovizoare mașina ce depășește, 
se evită surpriza neplăcută de triplare de 
către un alt autovehicul ce vine din spate 
și, în plus, se poate vedea din vreme dacă 
din sens contrar nu vin alte mașini. Cei 
care ies brusc din urma autocamioanelor 
sau autobuzelor își creează grave pericole 
nu numai lor, ci și celorlalți. De multe ori 
ei nici nu mai au timp să-și îndrepte 
greșeala, datorită vitezei mari a mașinilor 
care vin din față. Dacă, de exemplu, 
vinovatul se angajează in depășire cu 
85 km/h iar din față vine un automobil 
cu 95 km/h, apropierea dintre vehicule se 
face cu 180 km/h, adică cu 50 m/s. Deci 
dacă gestul nesocotit se face cînd distanța 
dintre cele două mașini este sub 50 m, 
accidentul este aproape sigur și de obicei 
are consecințe dintre cele mai grave. De 
aceea, trecerea spre stingă trebuie făcută 
progresiv și cu multă atenție. Finalul depă
șirii nu trebuie socotit drept momentul 
în care vehiculul propriu iese din dreptul 
automobilului depășit. O reintrare scurtă 
pe dreapta, în fața mașinii depășite, poate 
provoca un accident datorită neaprecierii 
exacte a distanțelor. Conducătorul care 
execută depășirea trebuie să continue

mersui cu aceeași viteză pînă cînd s-a 
îndepărtat de vehiculul din spate cu mi
nimum 15—20 m și abia după aceea să 
se înscrie pe dreapta drumului.

Bineînțeles că reușita unei depășiri de
pinde in mare măsură și de comportarea 
celui depășit. Un conducător atent și cu 
bun simț nu așteaptă nici măcar să fie 
claxonat, deoarece, ținînd mereu sub ob
servație oglinda retrovizoare, sesizează 
la timp intenția de depășire; un astfel de 
șofer creează condiții sigure pentru depă
șire, reducind ușor viteza și apropiindu-se 
de marginea dreaptă a șoselei; uneori el 
invită cu mina stingă pe celălalt să treacă 
înainte. Dacă o astfel de comportare s-ar 
generaliza, circulația pe șosele ar înregis
tra fără îndoială mult mai puține accidente

Pericolul șoselelor neumblate. 
Automobiliștii experimentați afirmă de
seori — și pe bună dreptate — că dru
murile cu circulație redusă oferă mai 
multe surprize decit șoselele intens cir
culate. Afirmația miră pe cei puțin ini- 
țiați, care ignoră pericolul ce-l prezintă 
pe aceste drumuri copiii sau animalele 
speriate. în astfel de situații chiar și 
păsări total inofensive, cum ar fi găinile, 
pot provoca accidente. Dacă, spre exem
plu, acestea se află pe șanțul opus casei 
stăpînului, ele vor traversa adeseori dru
mul zburind. Cînd mașina are viteză mare, 
lovitura unei păsări poate sparge parbri
zul ori un geam de far sau chiar poate 
provoca deteriorarea măștii automobilului. 
De asemenea, coliziunea cu animalele 
neobișnuite cu automobilele este foarte 
periculoasă, putînd conduce la deforma
rea sau ruperea unor organe importante 
ale mașinii. O amintire neplăcută mi-a 
lăsat-o în 1938 «intîlnirea» cu un purcel. 
Aveam de parcurs 1 600 km pînă la 
Munchen, unde trebuia să particip la un 
concurs, «intîlnirea» a avut loc lingă 
Avrig, unde, căutind să evit animalul, 
l-am lovit tangențial cu roata din față, 
dreapta. întrucit la o examinare sumară 
a mașinii mi s-a părut câ totul este în 
ordine, am reluat călătoria. Cînd mai 
aveam 80 km pînă la destinație, rulînd cu 
vreo 140 km/h pe autostrada de beton, 
unul din pneurile din față a explodat, spre 
marea mea surprindere (aveam doar an
velope noi, speciale pentru cursei). Ce se 
intîmplase? în lovitura de la Avrig, se 
strimbase puțin un levier de fuzetă, fapt 
care modificase în mod nevizibil unghiul 
de convergență al roților. Pe betonul aspru 
cauciucurile s-au uzat rapid, rozindu-se 
pînă la ultima pinză, astfel incit unul 
din ele a cedat, lată de ce pe drumurile 
mai puțin umblate este bine să dovedim 
multă prudență și, în cazul unor intîm- 
plări neplăcute, să examinam cu atenție 
starea mașinii, înainte de a relua călă
toria, aplicind operativ măsurile ce se 
impun.

SFATUL SPECIALISTULUI

caroserieiI n gri jir ea
spectul exterior este acela care creează întotdeauna prima impresie 
despre un automobil. Simplă în aparență, îngrijirea caroseriei necesită 
totuși cunoașterea anumitor reguli, a căror respectare garantează 
menținerea ei intr-o stare plăcută. Prima din acest complex de lucrări 
este spălarea. Ea trebuie executată pe rampă pentru a face accesibil 
și dedesubtul mașinii. După ce această parte a fost șprițuită cu petrol

sau motorină, căutind să se evite stropirea părților vopsire, se așteaptă 5 10
minute și apoi se spală automobilul cu un jet puternic de apă. La automobilele 
cu frînă disc nu este indicat să se folosească șprițuirea cu petrol sau motorină, 
deoarece acestea pot pătrunde la frîne, reducîndu-le eficacitatea. De altfel, auto
mobilele cu frînă disc au de regulă pe fundul caroseriei un strat protector, căruia 
îi este suficientă o spălare cu apă sub presiune.

Se trece apoi la spălarea părților vopsite, folosind pentru aceasta un burete 
sau o perie specială adaptată la furtun. Peria sau buretele se curăță bine în pre
alabil. Mai întîi se udă abundent întreaga mașină pentru a muia noroiul, apoi 
se dă drumul unui jet de apă, care se lasă să curgă fără presiune peste burete, 
spălîndu-se astfel toată caroseria.

Nu este recomandabilă folosirea soluției «Alba» la spălarea părților vopsite, 
deoarece se pierde luciul. Dacă rămîn totuși pete de ulei care nu s-au luat cu apă, 
se poate folosi «Alba», dar numai în zona petei, după care locul se spală imediat 
cu apă din abundență. Pentru o mai bună curățare a părților vopsite, se poate 
utiliza soluția specială «șampon», care se găsește la magazinele de specialitate.

în timpul iernii, spălarea este bine să se facă in încăperi încălzite, de prefe
rință cu apă caldă. In anotimpul rece, proiecția cauciucurilor de la uși sau gea
muri se poate face cu un strat foarte fin de glicerina sau antigel.

Vara este bine să se aleagă pentru spălare un loc umbrit, astfel ca apa rămasă 
sub formă de picături pe caroserie să nu lase pete prin evaporare sub acțiunea 
soarelui.

După spălare, se trece la ștergerea caroseriei, operațiune ce se face folosind 
o piele de căprioară sau, in lipsă, o cirpă moale (nu însă de bumbac). Înainte 
de a începe ștergerea, pielea sau cir pa vor fi spălate bine, pentru a se îndepărta 
eventualele urme de nisip sau alte impurități care ar putea zgîria vopseaua.

Curățarea interiorului se face cu o cîrpă umedă. Se șterge bordul, volanul, 
scaunele și geamurile în interior și, in final, cauciucurile podelei. Scaunele tapi
sate cu material plastic se spală cu soluție «Alba», după care se șterg cu o cirpă 
uscată.

După o mai îndelungată folosire, vopseaua caroseriei incepe să capete zone 
mate. Refacerea luciului se face cu o soluție numită «apă de lustruit», existentă 
în comerț. Lustruirea se face, de preferință, la un atelier de specialitate, după 
o perioadă de 15 000 — 20 000 km parcurși sau la circa 5 — 6 luni. Capota moto
rului este bine să fie lustruită numai după ce s-a răcit. Deși este un lucru cunos
cut in general, se reamintește totuși că folosirea uleiului, petrolului sau a grăsi
milor pentru lustruire este interzisă, deoarece acestea strică luciul vopselei sau 
chiar o degradează. Totodată, trebuie să se aibă în vedere că la caroseriile cu 
vopsea perlată nu este permisă utilizarea apei de lustruit, deoarece se deterio
rează luciul; acestea se lustruiesc numai cu pastă de lustruit. O dată cu lustruirea 
(de obicei in jurul a 20 000 km), se vor unge articulațiile ușilor cu ulei de motor 
și se vor stringe șuruburile caroseriei.

în cazul în care, cu toată grija depusă, caroseria s-a zgiriat, se va efectua 
un retuș cu ajutorul vopselei din cutia cu care este dotai fiecare automobil !a cum
părare. Dacă zgirietura este mică, retușul se face cu o pensulă de pictură fină, 
după care locul se curăță bine și eventual se nivelează cu șmirghel foarte fin de 
jur împrejur. Dacă zgirietura este mai mare, retușul trebuie făcut numai la un 
atelier de specialitate. Să nu se piardă însă din vedere ca înainte de folosirea vop
selei, să se agite bine cutia, pentru uniformizarea conținutului.

Părțile cromate ale automobilului se vor curăța, ca și caroseria, cu apă, șter- 
gindu-se în același fel. Este bine ca în timpul iernii ele să fie protejate cu un strat 
de vaselină sau cu un amestec de smoală cu benzină (circa 75 % smoală și 25 % 
benzină), aplicat cu pensula; la sosirea primăverii, stratul depus se va înlătura 
cu o cîrpă înmuiată în benzină. în acest anotimp, capacele de ia roți se pot scoa
te, evitîndu-se astfel deteriorarea lor din cauza sării împrăștiate pe străzi.

Farurile, lanternele, lămpile de stop și ștergătoarele de parbriz se spală tot 
cu apă. Nici aici nu este bine să se folosească benzină sau deter genți, care ma fi
șează fața lucie a geamurilor din material plastic.

Mircea MUȘATESCl

A

HILLMAN IMP. DE LUX
Hillman Imp. de Lux este cel mai recent și, totodată, 

cel mai mic model de autoturism produs de concernul 
britanic «Rootes». El este echipat cu un motor în 
patru timpi, cu patru cilindri, plasat în spate. Avînd 

, 875 cmc și 10:1 raport de comprimare, motorul dez
voltă 39 CP (DIN) la 4 800 rot/min. In sistemul de 
transmisie intră un ambreiaj monodisc uscat și un 
schimbător de viteze cu patru etaje sincronizate. Roțile 
sînt prevăzute cu frîne pe tambur. Atît în față cît și în 
spate suspensia cuprinde arcuri elicoidale.

Caroseria automobilului, autoportantă, are patru 
locuri și două portiere. Dimensiuni (mm): lungime — 
3 530; lățime 1 530; înălțime — 1 380; distanță minimă 
la sol — 140; calea — 1 245 (față), 1 220 (spate); ampa- 
tament — 2 080; raza minimă de viraj 4 350. Greuta
tea proprie a autoturismului este de 714 kg. Avînd un 
consum de benzină de 7—9 litri la 100 km, mașina 
dezvoltă viteza maximă de 125 km/h. Caracteristicile 
tehnice, dimensiunile și confortul acestui automobil îl 
recomandă atît pentru traficul urban, cît și pentru 
circulația în afara orașelor.
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1. In Alpii francezi, timpul este minunat pentru schi. Cu ajutorul «Pilatus- 
Porterului», denumit și «Pasirea Alpilor» schiorii pot ajunge sus, pe platou, 
în numai clteva minute.

2. Altiportul de la Courchevel este situat la 2 000 m altitudine. Se observă 
hangarul «Air>Alpes».

3. Aviația a pătruns și aici, Intre crestele de granit și pădurile de conifere.

L
a 23 septembrie 1910, la Domodosala, în Italia, ateriza un mic aero
plan, coborînd pe deasupra vîrfurilor înzăpezite ale Alpilor, dinspre 
Elveția. Evenimentul a stîrnit o mare senzație în presa întregii Europe. 
Pilotul francez Geo Chavez traversase în zbor cel mai înalt lanț 
muntos al continentului.

Performanța lui Chavez a fost reeditată și de alții, dar zborurile 
peste Alpi și apoi aterizările pe ghețarii munților au fost socotite multă 
vreme acte de mare curaj. Pînă în 1950 aterizările pilotului elvețian Herman 
Gaiger pe platourile Alpilor, in acțiuni de salvare sau în tentative sportive, 
au fost socotite fapte neobișnuite.

lată însă că în 1961, în Franța, a apărut o societate aviatică a cărui nume 
este legat de munți: «AIR-ALPES». S-a semnat astfel actul de naștere al 
aviației alpine, primele linii aeriene regulate care au aruncat o punte de 
legătură între Geneva și stațiunile de iarnă, turistice și sportive, de pe cul
mile munților Alpi.

La început planul organizării acestor linii a fost privit cu scepticism, 
dar aviatorul Michel Ziegler — autorul lui — a reușit să demonstreze că 
aviația este capabilă să treacă și acest examen. Si avea dreptate. în scurtă 
vreme s-a reușit să se asigure cele două condiții de bază pentru realizarea 
transportului aerian în munți: aparate speciale, care să facă față condițiilor 
deosebite de zbor și amenajarea unor terenuri de aterizare-decolare pe 
platourile înzăpezite.

Pe locul întîi în categoria avioanelor «de munte» se află «Pilatus Turbo- 
Porter» un aparat ușor, cu 4—6 locuri, înzestrat cu un motor turbopropulsor 
de tip Astazu, deosebit de puternic pentru dimensiunile sale. în vederea 
aterizărilor pe munte, la trenul de aterizare, alături de roțile obișnuite, i 
s-au montat schiuri.

Cît privește terenurile, primele au fost amenajate în stațiunile Courchevel, 
la 2 000 m altitudine și Meribel, la 1 800 m altitudine. Ele au căpătat o denu
mire sugestivă: ALTIPORTURI.

Pista altiportului de la Courchevel are o lungime de 290 m și o înclinare 
de 30%, stratul de zăpadă ce o acoperă fiind tasat cu ajutorul compresoa- 
relor. Aici a fost construit și un hangar, un depozit de carburanți, așa încît 
se poate spune că în prezent stațiunea este dotată cu o bază aviatică 
modernă.

De curînd a fost amenajat un altiport și la stațiunea pentru sporturi de 
iarnă Val-d'lsere. Pînă în 1967 aici se va amenaja și o pistă bituminată. De 
asemenea va fi amenajat un altiport în cunoscuta stațiune Chamonix. «Air- 
Alpes» este în plină dezvoltare, iar liniile ei vor fi deservite în viitor și de alte 
tipuri de avioane, care vor lega «oazele» Alpilor de marile căi aeriene ale 
Europei.

Există amatori pentru călătoriile aeriene în Alpi? lată ce spun cifrele: 
în iarna anului 1964—1965 «Air-Alpes» a transportat 6 200 de pasageri, 
cîte 30—40 pe zi, turiști și în special sportivi — schiori și alpiniști. Cu ajutorul 
avionului se poate ajunge în 20—40 minute de la Geneva pe oricare platou 
al Alpilor.

PIOniERI Al AUlAflEI IflOHDIALE PAUL, GASTON ȘX ALBERT TISSANDIER

E
ste cunoscut faptul că în țara noastră există 
o serie de oameni de știință, constructori de 
avioane și planoare, precum și un număr de 
aviatori, care dețin o înaltă distincție aviatică: 
Diploma «Paul Tissandier». Această diplomă 

este decernată de către Federația Aeronautică Inter
națională pentru merite deosebite în dezvoltarea 
aeronauticii.

Mai puțin cunoscută însă este personalitatea și 
activitatea aviatică a lui Paul Tissandier, al cărui 
nume îl poartă, în semn de omagiu, această diplomă.

Paul Tissandier se numără printre cei mai vechi și 
mai îndrăzneți aeronauți. Numele lui îl întîlnim pentru 
întîia oară în istoria aeronauticii în anul 1909, ca 
unul din cei trei elevi ai aviatorului american Wilbur 
Wright, venit în Franța in anul 1908 pentru a organiza 
o fcoală de aviație. Reamintim că Wilbur Wright, 
împreună cu fratele său Orville, au construit, în 1903, 
primul lor aeroplan pe core l-au înălțat în zbor cu 
ajutorul unei catapulte.

Venit în Franța, Wright deschide o școală de aviație 
la Hunaudieres, apoi la Auvours, după care se mută 
cu cei trei elevi pe care îi avea la Pau. Aici Paul Tissan
dier bate primul record aviatic de viteză realizat cu 
avionul. Performanța sa este de 54,800 km/h (acest 
record a fost întrecut în anul 1910 de Curtiss, cu 
69,8 km/h și apoi, tot în 1910, de Leon Morane, care 
a atins 106,50 km/h).

Tot în această perioadă Paul Tissandier se face 
cunoscut și prin numeroase ascensiuni cu balonul 
liber. Brevetul de pilot de avion și l-a luat la 16 sep
tembrie 1909, fiind al 11-lea pilot din lume brevetat 
de către F.A.I.

Dar activitatea cea moi rodnică și mai valoroasă 
depusă de Paul Tissandier este legată de Federația 

Aeronautică Internațională, înființată la Paris la 
14 octombrie 1905. El a fost secretarul general al 
F.A.I. în această calitate a vizitat și România, cu 
ocazia conferinței F.A.I. care a avut loc Io București 
și Sinaia în anul 1931. Paul Tissandier și-a dedicat 
întreaga viață promovării sportului aeronautic.

în istoria aeronauticii mai sint întîlniți încă doi 
Tissandier: frații Gaston și Albert. Subliniem cîtevo 
fapte interesante legate de activitatea acestora,pentru 
cei. ce urmăresc evenimentele din trecutul aviației.

în anul 1870 pe Gaston Tissandier îl găsim în 
Parisul asediat de armata prusacă. El a organizat 
aici primul «pod aerian» din lume între Paris și regi
unile Franței neocupate de inamic. Aparatele care 
deserveau acest «pod» au fost baloanele. La Paris 
s-a construit atunci o flotă de 66 de baloane, care 
și-au luat zborul, în cea mai mare parte noaptea, 
ajungînd aproape toate la destinație. Ele au trans
portat 11 000 kg corespondență și, în afară de piloți, 
au, scos din Paris un număr important de pasageri.

între anii 1873 și 1875 Gaston și Albert Tissandier 
execută numeroase ascensiuni la mari înălțimi. Astfel, 
în zilele de 23 și 24 martie 1875 frații Tissandier, 
împreună cu aeronauții Sivei, Croce-Spinelli și Jobert, 
efectuează un zbor de durată, timp de 22 ore și 40 mi
nute.

Următoarea ascensiune, la 15 aprilie 1875, cu 
același balon, a fost dramatică. La bord se găseau 
Sivei, Croce-Spinelli și Gaston Tissandier. Ei au urcat 
la 8 600 m dar numai Gaston s-a întors cu viață. 
Ceilalți doi au murit din cauza lipsei de oxigen.

în anul 1883 Goston și Albert Tissandier inventează 
primul balon dirijabil «electric» (în formă de fus, 
lung de 28 m și avînd un diametru de 9,20 m). Elicea 
balonului avea un diametru de 2,85 m și era acțio

nată de un dinam alimentat la o baterie electrică. 
Prima ascensiune reușită cu ocest balon a fost efec
tuată chiar de inventatori, la 8 octombrie 1883. Moto
rul electric avea o putere de 1,50 CP, pentru o greu
tate (considerabilă) de 280 kg. Balonul dirijabil elec
tric a marcat un progres în aeronautică, dar el a 
fost în scurtă vreme depășit de baloanele dirijabile 
acționate cu motoare termice.

Acestea sint doar citeva din faptele legate de viața 
celor trei aeronauți Tissandier.

GH. IACOBESCU

«Balonul electric» inventat de Gaston ți Albert 
Tissandier.
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portul de performanță pe plan 
mondial a atins asemenea culmi 
încît pentru a putea face față 
cerințelor, organismul sportivului 
trebuie să prezinte o înaltă capa
citate funcțională, sub toate aspec

tele. Acest lucru nu se poate realiza 
decît în condiții de sănătate perfectă 
și printr-o pregătire bine orientată 
și sistematică.

Medicinei sportive îi revine sarcina 
de a realiza legătura între aceste două 
verigi importante, de a valorifica pe 
baza datelor științifice, avantajele bio
logice pe de o parte și de a veghea 
asupra stării sănătății sportivului pe 
de altă parte.

Pînă nu de mult, s-a crezut că medi
cina sportivă are mai puțin teren în 
tirul sportiv decît în celelalte disci
pline. Observațiile au scos în evidență 
că trăgătorul face un efort nervos 
intens și de lungă durată, asemenea 
și aparatul optic, aparatul auditiv și 
aparatul locomotor sînt în continuă 
solicitare. Din această cauză se impune*  
alături de asigurarea sănătății perfecte*  
și luarea unor măsuri de prevenire 
a anumitor noxe, ce prin însumarea 
lor duc la stări patologice.

După cum se știe tirul sportiv cu
prinde mai multe probe pe care, în 
raport de execuția lor, le putem îm
părți în două grupe. Din prima grupă 
fac parte probele cu caracter static 
(probele de armă, pistol, precizie), 
iar în cea de-a doua grupă probele 
de viteză (talere, skeet, pistol viteză). 
Deși deosebite, aceste grupe au însă 
ca punct esențial comun solicitarea 
sistemului nervos și a organelor de 
simț. Integritatea funcțională a siste
mului nervos are o importanță deose
bită la tir, întrucît efortul nervos 
este intens și de lungă durată (o 
probă are o durată de 1 la 3 ore) 
iar problemele refacerii și a compen
sării sînt hotărîtoare pentru conti
nuarea activității. Este cunoscut că 
ori de cîte ori scoarța cerebrală este 
supusă unei solicitări excesive, care 
depășește capacitatea ei funcțională, 
în momentul respectiv se produc pro
cese patologice care se traduc prin 
apariția nevrozelor. Solicitările exce
sive ale sistemului nervos la tir se 
datoresc supraîncordării procesului de 
inhibiție, produs prin elaborarea unor 
diferențieri foarte fine sau prin acți
unea prelungită a excitantului de di
ferențiere, precum și datorită supra
încordării mobilității proceselor ner
voase și schimbărilor stereotipului dina
mic. Acestea duc la epuizarea scoarței 
cerebrale prin supraîncordarea pro
ceselor fundamentale. Dereglări mai 
pot apare și atunci cînd valoarea func
țională a scoarței cerebrale este scăzută 
(în urma unor afecțiuni, oboselii, abu
zului de alcool sau de tutun etc.). 
In astfel de condiții chiar un efort 
moderat devine prea mare pentru slaba 
capacitate funcțională a scoarței cere
brale și acest lucru devine cauza unei 
suprasolicitări relative, situație frec
vent întîlnită. De aceea pentru a se 
putea stabili condițiile și normele de 
practicare a tirului sportiv este nece
sară cunoașterea profundă a fiziologiei 
și fiziopatologiei sistemului nervos, a 
fiecărui trăgător în parte, pentru a 
sș putea asigura creșterea performan
ței. Orientarea și conținutul pregă
tirii fiecărui sportiv trebuie în așa 
fel elaborate încît să asigure un echi
libru perfect între solicitarea nervoasă 
și perioada de refacere. Solicitarea 
și intensitatea nu trebuie să depă
șească limitele funcționale. Pentru a 
se putea obține performanțe din ce 
în ce mai ridicate, antrenorul, cînd 
întocmește programul de antrenamente 
al trăgătorului, trebuie să solicite spri
jinul medicului sportiv. Programul de 
antrenamente trebuie să aibă un ca
racter strict individual, avîndu-se în 
vedere calitățile, capacitatea funcțio
nală ți tipul de sistem nervos. Sporti

vul, după indicațiile medicului, tre
buie să folosească mijloacele odihnei 
active, combinate cu mijloacele pregă
tirii fizice generale și schimbarea de 
mediu, pentru refacere, creîndu-și po
sibilitatea măririi potențialului biolo
gic și a posibilităților de adaptare.

în tirul sportiv, aparatul optic 
(ochiul, nervul optic, zonele vizuale 
corticate) are un rol deosebit, deoarece 
prin el se percep imaginile, de corecti
tudinea cărora depinde răspunsul mo- 
trie — declanșarea.

Pentru elaborarea unei imagini co
recte se cere o funcționare perfectă 
a aparatului optic în cadrul căruia 
în mod special se pune accent pe pro
cesul de acomodare la ochire și adap
tare la diferitele intensități de lumi
nozitate, precum și capacității vederii 
periferice la probele de viteză. Soli
citările aparatului optic fiind intense 
și de lungă durată impun problema 
protecției și a refacerii dirijate, întru
cît în tirul sportiv este absolut nece
sară o corectă funcționare a sistemu
lui optic sub toate aspectele. Defec
țiunile de vedere (miopia, hipermetro
pia sau astigmatismul) trebuie, prin 
examene de specialitate, depistate și 
cît mai perfect corectate. Tulburările 
de acomodare ivite la diferiți trăgă
tori trebuie de asemenea tratate numai 
la indicația medicului, singurul în măsu- 
ră să prescrie tratamentul.

în antrenamente, în concursuri, se 
impune ca sportivul să folosească mij
loacele de protecție, în perioadele 
de luminozitate intensă lentilele și 
filtrele fumurii din poiarglas sau galben- 
fluor în perioadele de luminozitate 
redusă. Toate aceste filtre pot fi inte
grate în ochelari (ochelari «Ray-Ban» 
la talere și skeet, ochelari «Yunker» 
sau «Universal» la probele de armă 
și pistoale) sau în aparatele de ochire 
ale armelor. Prin acestea se asigură 
pe de o parte, creșterea posibilității 
de acomodare și adaptare, iar pe de 
altă parte, protejarea aparatului optic 
față de excitanți.

O altă problemă importantă ridică 
la trăgători și protejarea aparatului 
auditiv și vestibular datorită trauma
tismelor sonore (detunături, ecouri). 
Acestea, acumulîndu-se pe toată peri
oada pregătirii, dacă nu sînt luate 
măsuri de protecție, produc leziuni 
organice grave și definitive la nivelul 
scării timpanice și al nervului acus
tic, mergînd pînă la surditate. Pentru 
evitarea acestor traumatisme se impune 
folosirea căștilor de protecție sau dife
rite sisteme de tuburi pentru redu
cerea zgomotului. Ca măsuri de protec
ție generală se folosesc izolanți fonici 
în construirea poligoanelor de tir, sau 

forme de deflectare sau de absorbție 
a zgomotelor.

însă trăgătorii sportivi în afară de 
solicitările intense ale sistemului ner
vos, ale aparatului optic și cel auditiv mai 
au o solicitare, tot atît de intensă și 
de durată, a aparatului loco-motor. 
Studiindu-se etiopatologia afecțiunilor 
localizate pe aparatul loco-motor s-a 
constatat că acestea apar la trăgători 
datorită antrenamentelor de lungă du
rată în anumite poziții fixe (culcat, în 
genunchi la probele de pușcă sau cu 
brațul întins la pistol), sau a unor miș
cări rapide și de mare viteză (talere și 
skeet). La toate acestea se mai adaugă 
și șocul mecanic provenit din reculul 
armei, condițiile climatice, care deter
mină modificări funcționale neînsemna
te la început și care în caz de necom- 
pensare duc la modificări structurale 
organice definitive. La pușcași sau pis
tolarii de precizie, unde aparatul loco
motor și în special unele articulații 
rămîn timp îndelungat în aceeași pozi
ție, se produc modificări circulatorii 
și atroficități locale care, în timp, 
determină apariția leziunilor de tip 
degenerativ. Prevenirea acestor lezi
uni se face prin folosirea mișcărilor 
active sau folosirea diferitelor mijloace 
pentru îmbunătățirea circulației locale 
(masaj-băi). La trăgătorii cu mișcări 
rapide (talere, skeet, pistol viteză) 
unde aparatul osteo-articular și neuro
muscular este intens și uneori supra
solicitat în cazul că nu posedă o pre
gătire prealabilă sau nu-și fac încălzirea 
înainte de antrenament sau concurs, 
apar leziuni de tip traumatic și in
flamator cronic.

Din cele arătate mai sus rezultă că 
din partea trăgătorilor se cere o pre
gătire fizică multilaterală pentru asi
gurarea unui echilibru funcțional dina
mic nu numai al aparatului loco-motor 
ci și o capacitate funcțională ridicată 
a întregului organism. în programul 
de antrenament deci trebuie prevăzute 
și folosirea mijloacelor variate a pre
gătirii fizice generale și specifice. In 
cazul în care nu s-a putut realiza 
o compensare corespunzătoare, se in
dică folosirea mijloacelor de cultură 
fizică medicală sau fizio-balneoterapia.

în lumina celor arătate mai sus re
comandăm trăgătorilor folosirea din 
plin a mijloacelor de protecție la nive
lul aparatului optic și auditiv, precum 
și măsuri de compensare la nivelul 
aparatului loco-motor pentru a putea 
face față solicitărilor, fără repercursi- 
uni, în condiții optime, în vederea 
obținerii de performanțe tot mai bune.

Arpad AMBRUS 
medic specialist M.C.F.S.

C
oncursul de tir prin cores
pondentă. «CUPA PRIMĂ- 
VERIInorganizat de comisi
ile locale din Arad, lași, 
Giurgiu, Oradea, Ploiești, 
Bacău și București, a întru

nit la startul probelor un număr 
mare de participanți. întrece
rile s-au desfășurat ia armă 
standard, armă liberă calibru 
redus și calibru mare, pistoale, 
talere și skeet. Proba de armă 
standard a fost în centrul aten
ției întrucît la această probă 
au fost cei mai mulți concuren- 
ți. Rezultatele obținute de Ion 
Stănescu, Oradea (551 p), Te
reza Quintus, Arad (578 p), 
Gh. Predescu, Ploiești (577 p), 
A. Csegezi, Cluj (585 p), Geor- 
geta Șerban, lași și Artemiza 
Mocăniță, Giurgiu (ambele cu 
cîte 570 p) precum și cele reali
zate ia București de P. Șandor 
(587 p) și A. Neacșu (582 p) au 
demonstrat că stadiul tehnic 
de pregătire la această armă 
este în continuă creștere.

La București, întrecerile din 
«Cupa Primăverii» s-au dispu
tat timp de mai multe zile pe 
poligoanele Tunari și Dinamo. 
La toate probele număr mare 
de participanți dar și rezultate 
valoroase. Spectatorii veniți 
pe poligonul Tunari în acele 
zile deosebit de frumoase au 
răsplătit cu vii aplauze pe Vir
gil Atanasiu și Petre Șandor 
pentru noile recorduri stabi
lite, primul la pistol calibru 
mare (587 p) și al doilea la 
3x20 f armă liberă calibru mare 
(563 p). De reținut că P. Șan
dor este la cel de-al doilea 
record stabilit în acest an (pri
mul a fost realizat la armă stan
dard în «Cupa de iarnă».

Trăgătorii clubului Steaua 
prezentîndu-se mai omogen 
și realizînd punctaje bune atît 
la individual cît și pe echipe 
au cucerit, detașat, trofeul pus 
în joc.

• La Federația română de 
tir sosesc noi cereri din partea 
asociațiilor sportive prin care 
se solicită afilierea secțiilor 
de tir. Astfel asociația sportivă 
Sănătatea din comuna Bise- 
ricani, raionul Piatra Neamț 
arată că în secție sînt cuprinși 
15 sportivi, că ei sînt pregătiți 
în vederea concursurilor, că 
secția dispune de fonduri pen
tru procurarea diferitelor ma
teriale și posedă cinci arme de 
tir redus. Membrii secției au 
amenajat și un poligon simplu 
unde efectuează antrenamen
tele. Alte două asociații spor
tive tot din raionul Piatra 
Neamț, Victoria din Tarcău 
cu 40 de sportivi și Avîntul — 
fabrica Bistrița din P. Neamț 
cu 30 de sportivi, solicită afi
lierea secțiilor de tir arătînd că 
și-au reamenajat poligoanele 
de tir și au instructori care le 
asigură pregătirea echipelor 
în vederea participării la con
cursuri.

• Din Vatra Dornei F.R.T. 
a primit o cerere asemănătoare 
din partea asociației sportive 
Sănătatea. Printre altele pre
ședintele asociației dr. Gri- 
goraș Gheorghe arată că în 
secție sînt cuprinși 10 sportivi 
legitimați iar antrenorul Ion 
Butnaru îi pregătește pe poli
gonul de tir al orașului în ve
derea concursurilor. Asocia
ția a asigurat secției baza ma
terială și fondurile necesare 
pentru buna desfășurare a ac
tivității.
• «CUPA DINAMO» a întru

nit pe standurile de tragere pe 
cei mai buni trăgători.

S-au remarcat în mod deo
sebit la 3x20 f. armă standard: 
Emilia Popa (Arad) 550 p, nou 
record Junioare, echipa: Ma
riana Borcea, Mariana Vasiliu, 
Veronica Stroie (Dinamo) 
1587 p. nou record junioare și 
echipa de seniori a clubului 
Steaua: N. Rotaru, P. Șandor, 
V. Enea și T. Ciulu 2239 p. nou 
record republican.

Trofeul a fost cucerit de re
prezentanții clubului Steaua 
(33 p.).

21



Scheme și notații
în radiotehnică

imbajul obișnuit ajunge într-un im- 
Lpas, devenind incomod, confuz sau 

complicat atunci cînd este vorba de 
o strictă specializare a unor dome- 
nii de activități omenești. în ase
menea cazuri explicațiile prin cu

vinte sînt întregite sau uneori chiar 
înlocuite prin notații, semne conven
ționale, desene etc. Ca exemple se pot 
cita: notele în muzică și desenul tehnic, 

în radiotehnică s-a adoptat un sistem 
de reprezentare a părții electrice cu 
ajutorul desenului tehnic sub denumi
rea de schemă. Schema cuprinde în 

desenul ei o serie întreagă de simboluri 
semnificînd diverse piese unite prin 
linii care corespund conductoarelor de 
legături electrice. Valorile și parametrii 
pieselor de montaj, ale tuburilor elec
tronice, tranzistorilor, bobinelor etc. 
se înscriu pe schemă, astfel încît pentru 
radioamatorul sau tehnicianul versat 
aceasta reprezintă totul, nemaifiind ne
voie de o descriere în cuvinte a monta
jului respectiv. Cu alte cuvinte se poate 
spune că schema se «citește» întocmai 
ca un text stenografiat. Acesta este de 
fapt primul pas pe care trebuie să-l facă 

radioamatorul atunci cînd dorește să 
realizeze un aparat electronic. Dar pen
tru a deprinde acest «limbaj» radio- 
tehnic, trebuie să fie binecunoscute no
tațiile, simbolurile și modul de alcătuire 
al schemelor.

Să începem cu notații și simboluri. 
Legătura electrică a două puncte se re
prezintă printr-o linie care se materia
lizează în construcție cu ajutorul unei 
bucăți de sîrmă de obicei izolată (1) și 
lipită cu cositor la cele două puncte de 
legătură. Întîlnirea a două conductoare 
poate fi cu legătură electrică (lipite) (2) 

sau izolate (3). Uneori legătura electrică 
se termină la șasiul metalic al aparatului 
(4). Se spune în acest caz că s-a făcut 
legătura cu masa. Conductoarele, în 
anumite cazuri trebuie îmbrăcate peste 
izolament într-o tresă metalică ce se 
leagă la masă pentru a le feri de influențe 
exterioare. Spunem în acest caz că legă
turile respective sînt blindate (5). Cele 
două elemente esențiale ale radiorecep- 
ției și radioemisiei, antena și respectiv 
legătura cu pămîntul se reprezintă sim
plu, ca la punctul 6. Nu tot la fel stau 
lucrurile cu rezistențele și condensa-

După cum am anunțat în numărul trecut, la
21 decembrie 1965 a fost lansat cel de-al 
patrulea satelit proiectat și construit în 
întregime de către radioamatori «OSCAR 
4». Revenim cu date tehnice întrucît, după 

toate pronosticurile, la apariția acestor rînduri 
s-ar putea încă recepționa stații retransmise pe 
acest satelit. Ar fi interesant dacă radioamatorii 
YO ar reuși cel puțin recepția balizei de pe acest 
satelit.

Precizăm de la bun început că din cauza unor 
motive necunoscute racheta ultimei trepte nu a 
funcționat iar satelitul a fost plasat pe o orbită 
eliptică foarte alungită avînd o înclinare de 26 
grade, o perioadă de 590,5 minute, perigeul de 
198 km și apogeul 34.460 km. Avînd forma unui 
tetraedru cu latura de 65 cm și o greutate de 
20 kg, Oscar 4 este prevăzut cu următoarele 
aparate:

— un translator care recepționează în banda 
de 144 MHz și retransmite în 431 MHz cu o putere 
de 3W PEP;

— un modul «logic-digital» pentru comanda 
translatorului și transmiterea semnalelor de ba
liză;

— un modul de comandă la distanță permițînd 
să se oprească emisia translatorului de la sol 
printr-un semnal codificat;

— un modul «Timer» care va trebui să între
rupă alimentarea emițătoarelor la un an de func
ționare.

Ultimele două module au fost introduse pen
tru a fi în concordanță cu o reglementare inter
națională care prevede acest lucru pentru sate
liții alimentați din surse de lungă durată. «Oscar 
4» fiind alimentat numai din pile solare.

Frecvența de intrare a receptorului 144,005 MHz 
—144,115 MHz; frecvența de emisie a translatoru
lui 431,930—431,940 MHz, iar frecvența balizei 
431,925 MHz.

Semnalul de baliză transmite un tren continuu 

de undă timp de 10 secunde, urmat de un semnal 
HI în grafie (circa patru secvențe pe minut). Se 
pare că un defect împiedică transmiterea semna
lului de baliză așa cum era prevăzut: la fiecare 
10 minute se transmitea timp de 32 secunde.

Echipamentul electronic al lui «Oscar 4» este 
în întregime tranzistorizat iar funcționarea este 
asigurată numai atunci cînd satelitul nu este în 
umbra pămîntului. Așadar, recepțiile și retrans
misiile se pot face numai ziua.

Proiecția orbitei inițiale a lui «Oscar 4» pe 
suprafața pămîntului este dată în desenul alăturat, 
între două orbite succesive proiecția orbitei trece 
ecuatorul cu aproximativ 148 grade longitudine 
la vest de prima.

Informații suplimentare privind posibilitatea 
folosirii lui «Oscar 4» de către radioamatori se 
pot obține ascultînd buletinul oficial difuzat prin 
stația W6EE în fiecare joi și duminică după cum 
urmează: în telegrafie la ora 04.15 GMT pe frec
vențele 3507, 7015 și 14.030 kHz; în SSB la ora 
04.00 pe 3625, 7040 și 14.090 kHz.
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toarele care fiind de mai multe feluri, 
simbolurile ce le reprezintă diferă. 
Astfel rezistența fixă (7), rezistența 
variabilă sau reostatul (8) ți potențio- 
metrul (9) se desenează diferit. La fel și 
condensatoarele după cum sînt.fixe (10), 
variabile simple (11) sau duble (12). 
Un alt element de montaj — bobina — 
este și el reprezentat în mai multe 
feluri. O înfășurare simplă,cu sau fără 
carcasă,se reprezintă ca și rezistențele, 
însă înnegrit complet (13) sau ca o spi
rală în notațiile mai vechi; asemănător 
se reprezintă bobina cu prize (14). Bo
binele cu miez magnetic pentru radio*  
frecvență (15), audiofrecvență (16) sau 
transformatoarele de rețea (17) se re
prezintă asemănător. Elementele gal
vanice (18) și bateria formată din mai 
multe elemente au ca notație o suită de 
linii verticale groase și subțiri. Casca 
(19) și difuzorul (20), elementele care 
transformă curentul audio în semnale 
sonore,sînt arătate prin semne diferite. 
La fel dioda sau detectorul cu cristal 
(21) și tranzistorul (22).

Lista notațiilor nu s-a sfîrșit; poate 
continua cu încă multe elemente. Ne

Menționăm pentru informare că orbita nr. 100 
a trecut ecuatorul la 31 ianuarie la orele04.00 GMT 
în punctul 87 grade vest, orbita nr. 101 la 13.38 
GMT în punctul 232 vest, orbita 102 la 23.16 GMT 
în punctul 0,17° vest.

Rezultatele înregistrate pînă acum cu Oscar 4 
sînt interesante: prima stație care a recepționat 
semnalele de identificare ale balizei a fost W6BPZ 
din San Josă California la ora 20,28 GMT, adică 
la șase minute după lansare. Pe prima orbită s-a 

> efectuat și primul QSO: W6YK din California a 
lucrat cu W4AWS din Florida. în Europa se pare 
că primul QSO aparține lui DL9AR cu DL0VB pe 
orbita nr. 2 VK7PF din Tasmania a confirmat 
recepția lui W6GDO și a partenerului său W6F2A

în momentul apogeului cînd Oscar 4 se găsea la 
30000 kilometri deasupra Pacificului Central. 
Frumoase performanțe! Pentru prima oară în 
istoria radioamatorismului este recepționată o 
stație de 3W pe 430 MHz la 30000 km distanță. 
Antena utilizată are un cîștiq de 13 dB. Același 
VK4PF a fost auzit de către VK2AAK. în S.U.A. 
au fost recepționate indicative europene printre 
care G3LTF, DL3YBA, HB9RG, DL9AR și 
alții.

Pentru radioamatorii YO se recomandă urmă
rirea cu răbdare, cel puțin a semnalelor de iden
tificare (baliză) dacă nu și efectuarea unor 
QSO-uri. Experiența nu este terminată.

Ing. Ovidiu OLARU
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oprim deocamdată aici pentru a exem
plifica practic folosirea notațiilor și sim
bolurilor de mai sus în scheme. Pentru 
aceasta să alegem schemele alăturate și 
să încercăm exprimarea în cuvinte a 
ceea ce vede un radioconstructor pri
vind schema: este vorba de un radio
receptor cu audiție în difuzor alimentat 
dintr-o baterie de 4,5 volți, echipat cu 
doi tranzistor» și o diodă. Circuitul de 
intrare este format din bobinele L1 și 
L2 (urmăriți schema!) cu miez magnetic, 
iar L2 împreună cu condensatorul va
riabil Cv formează circuitul acordat care 
selectează — alege — posturile recep
ționate. Antena se leagă la un capăt al 
bobinei L1 iar pămîntul la celălalt.

La unul din capetele bobinei L2 se 
leagă condensatorul variabil și detec
torul. Capătul inferior al înfășurării se 
leagă cu condensatorul variabil la firul 
comun (de masă) al aparatului. în partea 
cealaltă a diodei detectoare se leagă o 
rezistență de 10 kiloohmi și un conden
sator de $»(F. Mai departe condensatorul 
merge la baza primului tranzistor iar 
rezistența la masă. Emitorul tranzisto
rului se leagă la masă iar baza la 

condensator și rezistența de polarizare 
R2 care merge la minusul bateriei de 
alimentare. Colectorul tranzistorului 
este dus la minusul general prin rezis
tența R3 iar la baza tranzistorului ur
mător prin condensatorul C2. Baza ul
timului tranzistor este în contact cu 
minusul bateriei prin rezistența R4, 
emitorul se leagă la masă, iar colectorul 
prin transformatorul de ieșire la mi
nusul bateriei. în secundarul transfor
matorului este legat difuzorul...

lată cîte cuvinte ne-au trebuit pentru 
a exprima ceea ce schema spune unui 
cunoscător. Se poate merge mai de
parte cu afirmația: cu ajutorul descrierii 
de mai sus nu este posibilă construirea 
aparatului dar numai cu schema da! 
Aceasta pentru că schema, deși mai con
cisă, este mai clară, mai precisă și dă 
date suplimentare — mod de legare a 
pieselor, valori etc. Tocmai acest lucru 
este deosebit de important pentru ra- 
dioconstructorul și radioamatorul înce
pător — să se deprindă cu citirea sche
melor de radiotehnică însușindu-și în 
mod temeinic notațiile, simbolurile și 
modul de alcătuire a schemelor.

YO3UD

„Y07KAJ”
transmite

D
upă o întrerupere destul 
de îndelungată, din eter 
poate fi din nou recepțio
nat, pe benzile de radio
amatori, apelul:
- YO7KAJ... YO7KAJ.. 

Apel general de YO7KAJ.
Este indicativul stației co

lective a Radioclubului regio
nal Oltenia. In cele două în
căperi spațioase, cu multă 
lumină, in care este amenajat 
acesta, mai persistă mirosul 
de tencuială proaspătă, de 
parchet nou, de vopsea «Du- 
co».

La masa stafiei, operatorii 
fac cu schimbul. In fata lor 
au registre, hlrtii, cartonașele 
QSL-urilor. Băieții de la 
YO7KAJ încearcă să recu
pereze timpul In care nu au pu
tut lucra. Chemările zboară 
peste parale și meridiane, 
spre toate continentele lumii.

Tovarășul Ion Ovezea, șe
ful radioclubului regional ne 
dă lămuriri:

— Activitatea radioamatori
lor craioveni este deosebit 
de rodnică. Au participat cu 
mult entuziasm la amenaja
rea radioclubului, la punerea 
la punct a stației, la pregătirea 
sălii In vederea deschiderii 
cursurilor pentru începători. 
Dintre cei care au depus multe 
strădanii pentru ca totul să 
fie cit mai repede gata, putem 
cita pe Al. Slrbulescu — 
YO7DL, I. Tănăsescu — 
YO7FX, Sabin Popescu — 
YO7EA, Schmidt Ditmar — 
YO7VS și alfii.

— Au Început cursurile 
pentru radioamatorii Începă
tori 7

— Desigur. Ele slnt chiar 
destul de avansate. Peste 30 
de tineri participă ia lecții, 
de două ori pe săptămină. 
Multi au și început să-și con
struiască receptoarele.

— Alte preocupări?
— Radioamatorii cravio- 

veni se bucură de un frumos 
prestigiu, pentru succesele 
obfinute In diferite competi
ții și in activitatea de zi cu zi. 
Dorim ca acest prestigiu să 
crescă. Așa că: legături noi, 
diplome, pregătiri pentru vi
itoarele evlnători de vulpi» și 
pentru alte întreceri.

...In difuzorul stației o voce 
precipitată repetă: vLa reau- 
zire YO7K.AJ și... multe, mul
te DX-uri.

Repetăm și noi această 
urare!



Emițător pentru radioamatorii începători

C
erințele traficului din zilele noas
tre impun multă exigență chiar și 
radioamatorilor începători. Dacă 
odinioară, pentru un începător 
putea fi suficient ca emițător un 
simplu «oscilator Hartley», modu

lat cum se nimerea, astăzi, o asemenea 
aparatură nu ar mai corespunde. Tra
ficul actual cere emițătoare stabile, cu 
ton bun (cel puțin T8) fără clicsuri de 
manipulație, iar pentru telefonie, mo
dulația trebuie să fie de bună calitate. 

Construirea unor asemenea emiță
toare de către începători nu ridică to
tuși probleme, dată fiind pregătirea 
mâi înaltă de care dispun aceștia In 
firezent. Totuși, aparatura amatorului 
ncepător nu trebuie să fie complicată, 

deși i se cer performanțe. în acest arti
col se descrie schema și modul de exe
cutare al unui emițător ce poate fi folo
sit de orice începător și chiar de radio
amatorii avansați. Aparatul corespunde 
cerințelor de trafic în vigoare și este 
destinat pentru lucrul în telegrafie și 
telefonie, în special pentru cei ce posedă 
autorizație de clasa a IlI-a.

In montaj s-a preferat utilizarea tubu
rilor electronice din seria octal, în locul 
celor miniatură, deoarece sînt mai ro
buste, au o durată de exploatare mai 
mare și asigură contacte bune la socluri, 
lucru foarte important, în special pen
tru etajele oscilatoare. Evident, cine 
dorește poate înlocui unele din tuburile 
electronice recomandate, cu altele echi
valente, din seria miniatură.

După cum rezultă din schema de 
principiu, emițătorul este alcătuit din 
trei blocuri principale. Primul bloc îl 
constituie partea de radiofrecvență, al 
doilea, partea de modulație iar ultimul, 
sursa de alimentare. Să le analizăm pe 
rînd.

Blocul de radiofrecvență conține un 
oscilator echipat cu tubul TI, capabil 
să furnizeze o frecvență variabilă sau 
să lucreze pe frecvențe fixe, întrebuin- 
gndu-se în acest scop un cristal de cuarț. 

upă oscilator, urmează un etaj sepa
rator, cu tubul T2 și apoi, etajul final, 
prevăzut cu tubul T3. La circuitul osci
lant al acestui ultim etaj se conectează 
circuitul antenei.

Oscilatorul este o variantă a monta
jului ECO, realizată astfel îneît să asi
gure o stabilitate cît mai mare. Etajul 
acesta este manipulat, o dată cu cele
lalte, prin intermediul unui releu de 
manipulare, alimentat cu joasă ten
siune. Întrucît amatorii ce posedă auto
rizații pentru clasa a IlI-a au dreptul, 
conform regulamentului, să folosească 
benzile de 3,5 MHz, 7 MHz și 28 MHz, 
circuitele oscilante ale aparatului sînt 
dimensionate pentru aceste benzi.

S-a urmărit ca ultimul etaj, de ieșire, 
să funcționeze totdeauna numai ca am
plificator de radiofrecvență, pentru a se 
obține astfel randamentul său maxim. 
Frecvențele de lucru ale diferitelor cir
cuite oscilante, funcție de benzile folo
site, sînt indicate în tabela I.

Analizînd datele din tabela I, se con
stată că circuitele oscilante din circui
tele anodice ale etajelor oscilator și 
separator funcționează totdeauna în du
blare de frecvență. Aceasta asigură o 
mai bună stabilitate a oscilatorului și un 
ton de asemenea mai bun.

Dacă se urmărește lucrul cu cristal 
de cuarț, în acest caz, pentru diversele 
benzi, se vor folosi cristale cu frecven
țele cuprinse în benzile menționate în 
tabela II. Trecerea de la montajul ECO 
la schema cu cristal, la oscilator, se 
realizează prin acționarea comutato
rului Kl.

Circuitul oscilant din grila oscilato
rului dispune de un condensator varia
bil cu aer, CI și un condensator fix C2.

Condensatorul CI are o capacitate 
mică, 50 pF și el servește pentru acor
darea fină pe frecvența dorită. Conden
satorul C2 este de tipul cu mică, bache- 
lizat. Acesta trebuie să fie de bună cali
tate, întrucît în mare măsură, stabili
tatea frecventei de lucru a oscilatorului 
depinde de el. Toate bobinele se reco
mandă a se realiza pe carcase ceramice 
cu diametrul 30 mm. în lipsa acestora, 
se pot folosi carcase de pertinax sau 
eventual borcane transparente din ma
terial plastic, de tipul celor întrebuin
țate pentru ambalarea pastilelor de 
vitamină C ori a altor produse farma
ceutice, cu condiția ca diametrul lor să 
fie în jurul a 30 mm. Borcanele acestea 
sînt confecționate din polistiren, care 
e un material dielectric excelent dar, 
se va avea în vedere ca la montare, 
bobinele executate cu ajutorul lor să fie 
plasate mai departe de sursele calde. 

ca tuburile electronice sau rezistențele 
de putere mai mare, deoarece la căl
dură, ele se deformează destul de ușor. 
Bobinele oscilatorului se vor acoperi cu 
lac de polistiren, ce se obține prin dizol
varea unor fragmente din borcanele 
farmaceutice menționate, în benzen sau 
toluen. In lipsa lacului de polistiren, se 
poate folosi și soluție de shellack, obți
nută prin dizolvarea solzilor de shellack 
în alcool rafinat. Bobinele LI și L2 ale 
oscilatorului se vor monta cu axele 
perpendiculare între ele și L2 se va 
plasa sub șasiu, în imediata vecinătate 
a soclului tubului TI. Cu excepția bobi
nei L2, care este fixă, toate celelalte sînt 
schimbătoare, fiind prevăzute cu picio
rușe. în acest scop, carcasele vor fi 
atașate la culote de tuburi electronice, 
iar sîrmele bobinelor se vor cositori la 
piciorușele culotelor.

Toate condensatoarele variabile ale 
etajelor de radiofrecvență vor avea 
dielectric cu aer. Întrucît capacitățile 
lor sînt relativ reduse iar condensatoa
rele uzuale din comerț au capacități 
mult mai mari, se vor putea confecționa 
în regim propriu, prin scoaterea unui 
număr corespunzător de plăci atît la 
rotoare cît și la statoare, de la conden
satoarele uzuale.

Presupunînd că se vor folosi pentru 
bobine carcase cu diametrul 30 mm, 
datele lor sînt indicate în tabela III.

Foarte probabil că la punerea în probe 
a aparatului, va fi nevoie să se intervină 
asupra numărului de spire al bobinelor, 
întrucît nu se știe în ce măsură se vor res
pecta exact valorile condensatoarelor din 
schemă, sau în ce fel vor influența capa- 
citiv alte piese metalice învecinate. Ob
servația aceasta este valabilă îndeosebi 
în ce privește bobina LI a oscilatorului.

Acordarea etajelor se realizează cu 
ajutorul unui miliampermetru, care se 
introduce pe rînd în circuitele anodice 
ale etajelor, începînd cu cel al oscilato
rului. Sensibilitatea miliampermetrului 
trebuie să fie cuprinsă între 1 și maxi
mum 10 mA. Miliampermetrul nu tre
buie să se șunteze cu vreo rezistență. 
La fiecare etaj în parte, în circuitul ano
dic sînt prevăzute rezistențele notate 
Rm, în paralel cu care se va conecta pe 
rînd miliampermetrul. Fiecare din re
zistențe se va dimensiona astfel, îneît 
ele, șuntînd miliampermetrul, să-l facă 
pe acesta să se încadreze într-o anumită 
scară de măsură, compatibilă cu inten
sitatea curentului ce parcurge circuitul. 
Prezența permanentă a acestor rezis
tențe în circuitele anodice respective nu 
afectează cu nimic buna funcționare a 
emițătorului, ele avînd valori mici, de 
ordinul cîtorva ohmi sau zeci de ohmi.

Cînd emițătorul nu se manipulează, 
în circuitele anodice nu circulă curent, 
deoarece tuburile elctronice primesc o 
tensiune separată de negativare pe grile, 
suficient de mare, pentru a se bloca 
curenții anodici respectivi. La apăsa
rea pe manipulator, se comandă releul 
Rel, care la rîndul său, face ca tuburile 
să nu mai primească tensiunea de ne
gativare separată. în acest caz, tubu

VO... DX PENTRU YO

A
m avut bucuria de a fi un veritabil DX — stație ra 
și îndepărtată — pentru proprii mei concetățeni, 
aceasta datorită unui «MM» care adăugat indica 
vului de radioamator ii dă acestuia un sens cu tot 
deosebit: «maritim—mobil». De fapt «MM» nu ii 
este străin; l-am mai cunoscut in perioada 1952—19. 

pe cînd eram radioamatorul receptor YO-B-396/MM, du{ 
care am devenit Y04WV, pînă la 1 iunie 1965 cînd mo 
nava «Baia Mare» iși începea prima călătorie cu de: 
nație Anglia, avînd la bord și micul meu emițător 
inițialele Y04WV/MM. Plecind din Galați, am lansat ț. 
mul «apel general» după ce am ajuns în Marea Neaj 
și am lucrat cu primul YO: tot un gălățean, amicul Du 
Y04VB. Au urmat după oceea și alții: YO2CD, YO4(. 
YO4CT, YO4PX, YO6KGA și YO8DD. Constănțenii nu s- 
lăsat mai prejos — erau la pindă — mă așteptau YO4K(

rile se autonegativează prin rezistențele 
din circuitele de grilă și intră in regimul 
de funcționare normal. Releul Rel, cu o 
rezistență de 100 ohmi, de tipul telefonic, 
este foarte necesar, întrucît evită apa
riția unei tensiuni ridicate, periculoase, 
la bornele manipulatorului.

Circuitul oscilant al etajului final se 
conectează la antenă prin intermediul 
unei prize pe bobina L5 și al unui filtru 
«pi», alcătuit din condensatoarele varia
bile cu dielectric aer C6-C7, de cîte 
500 pF și bobina L6. Antena folosită va 
fi de tipul monofilar. In serie cu antena 
se intercalează o lampă cu incandes
cență, de tipul celor utilizate la farurile 
motocicletelor. Lampa aceasta servește 
pentru acordarea filtrului. La acordul 
optim, obținut prin acționarea asupra 
prizei de pe L5, a condensatoarelor 
C6-C7 și a prizelor de pe bobina L6, 
lampa aceasta trebuie să prezinte maxi
mum de strălucire. Se va avea în vedere 
ca atunci cînd lampa prezintă strălu
cirea maximă, curentul anodic al tubu
lui final să nu depășească valoarea 
maximă prescrisă, din catalog.

întrucît etajul final funcționează tot
deauna ca amplificator și circuitul său 
oscilant este acordat pe aceeași frecven
tă cu aceea a circuitului oscilant al eta
jului separator, iar tubul folosit este o 
tetrodă, vor apare autooscilații în etajul 
final. Ele se pot însă lesne neutrodina 
cu ajutorul circuitului Link, reprezentat 
prin cele două bobine L7 si L8, care au 
fiecare cîte două spire, și conductorul 
răsucit, care le leagă una de alta. Bo
bina L7 se montează pe aceeași carcasă 
cu L4, la capătul său care e conectat 
către sursa de alimentare. Distanța 
dintre L4 și L7 va fi de 5 mm.

Bobina L8 se va monta pe carcasa 
lui L5, tot către extremitatea legată de 
sursa de alimentare, dar ea nu se va 
fixa de la început. Dacă se constată cu 
o lampă cu neon sau cu un undametru 
că etajul final autooscilează, se va apro
pia sau depărta bobina L8 de L5, plnă 
cînd autooscilația va înceta. După aceea, 
în poziția determinată experimental, 
bobina L8 se va fixa definitiv, de exem
plu cu puțin nitrolac. Dacă nu se obține 
de la început neutrodinarea, se vor in
versa legăturile la capetele uneia din 
bobine. Operația de neutrodinare se 
execută pentru fiecare bandă în parte, 
cu manipulatorul apăsat și cu tubul 
etajului prefinal scos din soclu.

Pentru lucrul în telefonie, se face uz 
de blocul de modulație, compus dintr-un 
preamplificator cu două tuburi (T4, 
15) și tubul T6, modulator, identic cu 
cel al etajului final. Se folosește un 
microfon cu cristal, de tipul celor utili
zate la magnetofoane. Modulația se 
aplică pe anodul etajului final, după 
montajul Heissing, care este cel mai 
ușor de pus în funcțiune și se pretează 
la sarcini foarte diferite ale etajului final 
de radiofrecvență. Gradul de modulație 
se reglează prin acționarea asupra po- 
tențiometrului de reglare a amplifi
cării, Pot 1.

Cu potențiometrul Pot 2 se reglează 

tonul. Pentru lucrul în telefonie, se 
acționează asupra comutatorului K2, 
care introduce în circuitul anodic al 
etajului final o rezistență și totodată 
permite alimentarea filamentelor tu
burilor preamplificatorului și a modu
latoarei.

Ultimul bloc al aparatului este cel de 
alimentare electrică. El nu prezintă ni
mic deosebit, în afară —poate —de 
faptul că tensiunea anodică necesară 
pentru oscilator este stabilizată cu un 
tub cu neon. Oscilatorul ar putea func
ționa și fără acest tub stabilizator, însă 
stabilitatea sa, în ansamblu, va fi mai 
scăzută. în cazul în care nu se folosește 
tub stabilizator, se va avea în vedere ca 
tensiunea de alimentare anodică a osci
latorului să fie mai coborîtă, atingi nd 
maximum 200V.

Tot în blocul de alimentare se găsește 
și redresorul pentru negativare și cel 
pentru alimentarea releului de manipu
lare.

Cînd emițătorul funcționează în tele
fonie, puterea sa se reduce aproximativ 
la jumătate.

Ca încheiere, se fac următoarele re
comandări:

1. Etajele de radiofrecvență ale emi
țătorului să fie ecranate între ele cu 
tablă de aluminiu, groasă de minimum 
1 mm.

2. Bobinele etajelor final și prefinal 
să fie dispuse perpendicular între ele.

3. Filtrul de antenă să fie bine ecra
nat față de circuitul oscilant al etajului 
final.

4. Etajul modulator să se realizeze 
pe un șasiu separat, care să nu fie plasat 
în vecinătatea blocului de alimentare. 
La nevoie, poate fi montat și pe șasiul 
pe care se găsesc etajele de radiofrecven
ță, dar se va ecrana foarte bine față de 
acestea.

5. Blocul de alimentare să se monteze 
pe un șasiu separat.

6. Conexiunile se vor executa pe cît 
posibil mai scurte și rigide, în special 
la oscilator.

Respectînd aceste indicații, aparatul 
va funcționa în bune condiții.

Ing. Li viu MACOVEANU 
YO3RD 

maestru al sportului

TABELA I

Banda de 
lucru a 

ultimului 
etaj, în 
MHz

Frecvențele de lucru 
ale circuitelor oscilante 

în MHz

Ll-Cl, C2 L3-C3 L4-C4 L5-C5

3,5 0,875 1,75 3,5 3,5

7 1,75 3,5 7 7

28 7 14 28 28
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Diplome Y O

I n ultimul timp, radioamatorii din 
tara noastră sint solicitați, in bandă, 
din ce in ce mai mult de către radio
amatorii din alte țări.

Această solicitare își are expli
cația in faptul că CCSR a instituit

recent peste 20 diplome, ale căror con
diții de obținere au trezit interes în 
rîndul radioamatorilor din întreaga 
lume. O altă explicație este ți faptul 
.ă o serie de radioamatori străini au 

și primit unele din aceste diplome, iar 
aspectul lor și execuția grafică au atras 
atenția și altora, stimulîndu-le dorința 
de a le obține.

în cele ce urmează prezentăm con
dițiile de obținere a încă două noi di
plome românești:

Diploma YO 25 M: Pentru obținerea 
ei este necesară confirmarea legăturilor 
cu țările situate pe meridianul 25 și 
anume din Europa: LA, LZ, OH, SV, 
UB5/UT5, UC2, UP2, UQ2, UR2, YO; 
din Africa: ST, SU, TL, TT, VQ, ZE, 
ZS 1, 2, 4, 5, 6, ZS9 5A, 905.

Diploma YO 45 P: Pentru a o obține 
este necesară confirmarea legăturilor 
cu țările situate pe paralela 45 și anume: 
Europa: F, I, UA 1, 3, 4, 4, UB5, YO, 
YU; Asia: BY, BY, JA, JT1, UAQ, UI8, 
UL7; America de Nord: FPS, VE1, VE3, 
W1, W7, W8, W9, W0.

Ambele diplome se eliberează în trei 
clase; soticitanții trebuie să realizeze 
legături cu un număr minim de țări, 
YO fiind în mod obligatoriu una dintre 
ele; pentru clasa 1-18 țări, pentru clasa 
II —12 țări, pentru clasa III—6 țări.

Diplomele se pot obține de către toți 
radioamatorii care îndeplinesc condi
țiile de mai sus la care se adaugă urmă
toarele*.  gamele de lucru: 3,5; 7; 14; 
21; 28; 144 MHz; tipul de emisiune 
folosit: CW, SSB, Fonie, Mixt; controlul 
emisiunii: RST minimum 388; legăturile 
să fie efectuate după data de 1 ianuarie 
1960; cererile pentru diplome vor fi 
însoțite de log și cărțile de confirmare

* n ultima perioadă radioamatorii YO au obținut numeroase I distincții de la diverse asociații de radioamatori de peste 
hotare. Radioamatorii din R.D.G. au acordat frumoasa 
diplomă SOP — Marea Păcii — următoarelor stații: 
YO2BA, YO2BU, YO3AAJ, YO3AAK, YO3KSD, YO3QD. 
YO4CS, YO4SA, YO4WR/MM, YO4ZF, YO5AEP, YO5AFJ 

YO5LD, YO5NU, YO7EL, YO8ABL, YO8AGM, YO8AGY, 
YO8GV, YO8OK, YO8OV, Y 09 A EL, YOIAFT, YO9AFY, 
YO9AFZ, YOIHH, YO9HI, YO9IH. Da asemenea au sosit și 
primele diplcime DMCA pentru radioamatorii YO2BU, YO3FF, 
YO3RF, YO2-1®62. Pentru legături efectuate cu districtele 
din R.D.G. a sosit diploma WADM pentru YO5NU, YO8HG 
și YO9KPD (Casa Pionierilor din Clmpina).

Numeroase asociații japoneze de radioamatori au trimis 
diplcime pentru radioamatorii noștri. Astfel pentru legături 
efectuate cu diverse Insule de pe glob stația YO6XI a primit 
diploma WAIA, stațiile YO6KBA (Radioclubul regional Bra
șov) și YO7DL, diploma clubului FEDXP —pentru legături 
cu membrii clubului. Fiind posesori de cărți de confirmare 
QSL din toate continentele, stațiilor Y02-1120 și YO7-6B19, 
au primit diploma HAC. Pentru confirmări primite din partea 
a doi radioamatori japonezi, a fost acordată diploma SWL-10 
stațiilor YO2BA, YO2BI, YO4WU.

Asociația radioamatorilor japonezi TNDX Club din Tokio 
ne-a comunicat instituirea unei noi diplome intitulată «Zone- 
25 Award». Diploma se eliberează In patru clase pentru le
gături efectuate cu radioamatorii din zona 25. Clasa I legături 
cu patru țări; clasa II —10 prefixe In care să fie incluse trei 
țări; clasa III — 15 prefixe In care se includ trei țări și clasa 
IV—20 prefixe In care se includ trei țări. Diploma se eli
berează șl stațiilor de recepție. Prefixele țărilor din zona 
25 sint: HL/HM — R.P.D. Coreeană și Coreea do Sud. JA 
Japonia. KR6 Ins. Okinawa, UA0ins. Sahalin la sud de pa
ralela 50° Se va anexa cărțile de confirmare QSL și o listă 
a legăturilor. După verificarea cererii do către responsabilul 
do diplome al regiunii respective, QSL-urile se vor înapoia 
solicitantului.

Fanioanele «Budapesta II» au sosit pentru numeroși radio
amatori care au reușit să lucreze (recepționeze) In timpul 
Tîrgului internațional de la Budapesta, radioamatori din acest 
oraș, lată și lista acestor stații: YO2AHI, YO2AHJ, YO2BA, 
YO2BI, YO2BU, YO2CJ, YO2CY, YO2KAB (Radioclubul 
regional Banat), YO3AAQ, YO3BP, YO3RF, YO4AHE, 
YO6AFP, YO6AW, YO7DL, YO7DO, YO7VS, YO6AHL, 
YO8DD, YO8KGA, YO8GP, YO8OP și receptorii YO2-1062,

(QSL) ale legăturilor respective.
Radioamatorii străini care solicită di

plomele vor trimite logul confirmat de 
managerul asociației, sau de către doi 
radioamatori autorizați care au veri
ficat autenticitatea listei în baza cărților 
de confirmare, fără a mai trimite 
QSL-urile.

Pentru cererile radioamatorilor YO 
confirmarea se face de managerul regio
nal de diplome. CCSR își rezervă dreptul 
să ceară,atunci cînd consideră necesar, 
trimiterea unor QSL-uri.

Costul diplomelor — pentru orice 
clasă — este de 5 lei, pentru radioama
torii români și de 7 cupoane IRC pentru 
radioamatorii din alte țări.

Cererile pentru diplome se trimit pe 
adresa: RADIOCLUBUL CENTRAL 

PO Box 1395 BUCUREȘTI V.
Pînă în prezent diplomele YO 25 M 

și YO 45 P s-au bucurat de un deosebit 
succes, fiind solicitate de peste 150 ra
dioamatori străini și de peste 100 radio
amatori din țară. In fotografie, diploma 
YO 25 M.

F
ără pretenția de a consti
tui un ghid complet, cei 
trei semnatari ai lucrării 
«Ghidul radioamatorului» 
Nicolescu V, Olariu O. și 
Stoica M. au reușit să redea 

în cele 173 de pagini cele mai 
diverse probleme care pot inte
resa pe radioamatorii construc
tori, ca și pe radioamatorii de 
recepție și emisie. Deși apărută 
cu unele greșeli de corectură, 
cartea poate fi folosită chiar fără 
erata respectivă.

In capitolul I, se descriu radio
receptoare tranzistorizate pen
tru radioamatorii constructori. 
Cei interesați găsesc în capitolul 
II receptoare de unde scurte, 
ultrascurte și dispozitive auxi
liare. Emițătoarele și dispoziti
vele aferente au în cele 80 de 
pagini ale capitolului III sufi
cient spațiu pentru a cuprinde 
și o serie de scheme moderne 
(VFX, VXO etc.).

Un alt capitol important este 
cel intitulat «Antene» care inte
resează în primul rînd pe radio
amatorul de recepție sau de 
emisie.

In capitolul V, găsim montaje 
clasice și convertoarele de ten
siune folosite în sursele de ali
mentare a aparaturii electro
nice.

Aparatele de măsurat șl con
trol au un capitol separat în 
care, deși sint descrise folosind 
un stil lapidar, totuși cuprinde 
unele scheme interesante și ne
cesare.

Q T C
YO4-2525, YO4-2531, YO5-4502, YO6-5532. Diploma «Buda
pesta I» a sosit pentru YO4XX.

Din Suedia au sosit diplome WURKA — legături cu radio
amatori din Uppsala — pentru YO2BI, YO3AAK, YO8HK, 
YO9HI și YO9HP. Revista «CQ Magazine» a radioamatorilor 
americani a trimis diploma WPX—legături cu 300 prefixe 
diferite—«tatiei YO7DO iar Radioclubul central din Argentina 
diploma «101» stației YO2FU pentru legături efectuate cu 
101 țări diferite inclusiv Argentina. Stația Radioclubului 
regional Brașov, YO6KBA, a primit diploma LARA pentru 
legături efectuate cu radioamatori din Libia, iar YO3JU di
ploma HK5 pentru legături cu stații HK5 din Columbia. Din 
R.P. Bulgaria a sosit diploma RDS — efectuat legături cu 
țările socialiste — stației YO3QO și diploma SDS stației de 
recepție YO5-3569. Pentru confirmări primite din 50 țări di
ferite, a sosit diploma HCC (S.U.A.) pentru YO3CR, YO8CF, 
Y03-2036, Y05-4502 și YO7-6514. Reușind să recepționeze 
stații de radioamatori din toată Europa, Y 07-6005 a primit 
diploma LAE (Norvegia) iar stația YO4YR diploma WUNA 
IV (S.U.A.) pentru lucrul efectuat eu radioamatori din 10 
țări membre ale O N U. Stațiile YO2BU, YO3CR, YO6AW și 
YO6XA au primit din R.P. Polonă diploma SPDXC pentru 
legături efectuate cu radioamatori polonezi membri ai clu
bului DX. Din Iugoslavia a sosit diploma W AYUR — efectuat 
legături cu toate republicile federale în cel puțin două benzi 
— centru stațiile YO2BU. YO1RF si YO6KBA.

In încheiere publicăm condițiile unei noi diplome iugoslave 
intitulată «JUBILEE A WARD» - diploma jubiliară instituită 
cu ocazia celei do-a 2©-a aniversări a SRJ — Asociația Radio
amatorilor Iugoslavi. Pentru obținerea diplomei trebuie efec
tuate legături cu 20 stații diferite YU pe una sau mal ’multe 
bonzi, indiferent do tipul emisiunii folosite (se admit și le
gături mixte). Solicitantul nu este obligat să fie în posesia 
cărților do confirmare QSL ale corespondenților; se va în
tocmi numai o listă conțlnînd toate datele legăturilor. Pe
rioada admisă pentru efectuarea legăturilor cu stațiile YU 
tn vederea obținerii diplomei este 1 ianuarie la 31 decembrie 
1866.

O I R C UIT 
DE MARCARE 
C U CRISTAL

In ultima perioadă numeroase stații străine șl YO au obținut 
diploma YO —Balcanii Zona Păcii. Rodăm, In continuare, 
aceste stații:

C/asa/13. 8M3D8E(Suedia); 14. G8PL(Anglia); 15. YV5ACP 
(Venezuela); 16. W8WT (S.U.A.); 17. G5GH; 18. G3OCA.

C/asa II 24. DJ6EO (R.F.G.); 25. HASKDQ (Radioclubul 
contrai din R.P. Ungară); 26. YO8MF; 27. YO2BN; 28. YO3JW;

C/asa III 47. DJ8OJ; 48. G2VF; 49. LZ2ZU (R.P. Bulgaria); 
50. YO3JL; 51. YO3CZ; 52. YO2BN; 53. YO4KCA (Radio
clubul regional Dobrogoa),54. YO2BV.

U.U.S. 4. YO7VJ.
Clasa III recaptori 16. Y 04-2531.

Nlcu NEACȘU 
YO3YZ

L
a realizarea aparatelor 
de trafic amatorii întîm- 
pină dificultăți în ceea ce 
privește etalonarea precisă 
a benzilor pe care le au 
alocate. In cele ce urmează 

se indică un circuit, simplu de 
realizat, care utilizînd un cuarț 
tăiat pentru frecvența de 
3,5 MHz permite o reperare u- 
șoară a benzilor cuprinse între 
3,5 și 28 MHz.

Schema cuprinde un tranzis
tor tip OC44, două rezistențe, un 
circuit acordat pe fundamentala 
cuarțului și un condensator de 
mică capacitate C realizat prin 
înfășurarea a 1 —2 spire în jurul 
conexiunii de colector.

Unda purtătoare emisă ne- 
fiind modulată va trebui să 
folosim oscilatorul de bătăi sau 
un circuit de reacție pentru a o 
recepționa.

Poziția armonicilor generate 
de oscilator față de benzile de 
amatori va fi următoarea: fun
damentala 3,5 MHz — banda 
3,5 MHz; armonica 2—7,0 MHz 
—banda 7 MHz; armonica — 
3—10,5 MHz —nefolosită; armo
nica 4—14,0 MHz — banda 14 
MHz, armonica 5—17,5 MHz — 
nefolosită; armonica 6—21,0 
MHz — banda 21 MHz; armo
nica 7—24,5 MHz nefolosită; ar
monica 8—28 MHz — banda 
28 MHz.
(Dtn revista «Practicai Wireless»)

^47/tn

La antena 
receptorului •



LEGITIMAȚIA Nr. 1OOO
Avem in țar*,  probabil, cfteva zeci de mii de motocicliști. 

Dar cîți dintre aceștia fac sport de performanță? Răspunsul 
la Întrebare l-am aflat cu citva timp in urmi la federația 
de specialitate, unde se ștampila carnetul de legitimare 
sportivă numărul 1000.Posesorul acestui carnet cu cifră 
adț de rotundă este tinărul Gheorghe Ivan, muncitor la 
Uzinele <23 August*  din București. Noul sportiv legitimat 
•re ^4 de ani, conduce motocicleta din 1961 și intenționează 
să practice motocrosul in cadrul clubului «Metalurgistul*.

Curiozitatea ne-a făcut să cercetăm mai amănunțit re
gistrul de legitimări de la federație. Din Alele Iul am aflat 
c* legitimația de clasificare sportivă numărul 1 aparține 
maestrului sportului Gheorghe Voiculescu de la clubul 
•Steaua*,  care este in prezent antrenor de dirt-track. La 
mijlocul «distanței» intre Voiculescu și Ivan se află alergă
torul Romulus Plrvu din Tg. Jiu, posesor al carnetului 
numărul 500.Un amănunt interesant: deși arc 54 de ani, 
-nea Plrvu*  participă cu regularitate la concursurile de 
viteză pe circuit, fiind totodată un inimos activist sportiv 
in orașul său.

V. c ». s. 
rZDBRATIA BOMtNA 

OI
MOTOCI C! !ȘM
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CARMET DE LEGITIMARE ■

CAMPIOANA

«Ca să obțin performanțele de pina 
acum în sportul meu preferat, tirul — 
ne-a mărturisit multipla campioană Mar
gareta Enache.pe care am găsit-o în sala 
de gimnastică — nu a fost suficient nu
mai antrenamentul cu pușca in poligon. 
Sint o serie de alți factori care au contri
buit ca, în puținii ani de cină practic 
tirul, să obțin unele rezultate destul de 
bune în concursurile interne și interna
ționale» (n. red. După cum observați, Mar
gareta e modestă; din palmaresul ei rezulta 
că a urcat pînă acum de peste 250 de ori 
pe podiumul învingătorilor și a cîștigat 
de 21 de ori titlul de campioană a țării).

«0 contribuție de seamă la realizarea 
acestor rezultate o are dezvoltarea armo
nioasă a corpului; de aceea particip cu 
regularitate la antrenamentele de gimnas
tică în sala de sport. Gimnastica practi
cată regulat întărește sănătatea și călește 
organismul. Ea este un ajutor prețios atît 
pentru sportivi cit și pentru cei care au 
nevoie de destindere după orele de muncă, 
în afară de gimnastică practic baschetul 
și... plimbările pe jos în aer liber»

Pentru fi latei iști, ultim*  emisiune de timbre pe tema 
«Cosmos» constituie o adevărată «oglindă» * celor mai 
de seamă evenimente cosmonautice. Emisiunea cuprinde 
cinci valori — de 5 bani, de 10 bani, de 15 bani, de 3,25 lei 
și de 5 lei; timbrele sint realizate in culori variate și 
deosebit de plăcute.

Prim*  valoare reprezintă satelitul sovietic de mare 
tonaj «Proton», lansat la 14 iulie 1965 (greutatea încărcă
turii sale utile, 12,2 tone). Tot din Uniunea Sovietică 
a fost lansat la 18 iulie «Sonda-3»— aparat reprezentat 
intr-un alt timbru al emisiunii, In valoare de 10 bani. 
Timbrul in valoare de 15 bani înfățișează zborul sate
litului de telecomunicații sovietic «Molnia-1», lansat 
la 23 aprilie, prin intermediul căruia la 29 noiembrie 
1965 s-a realizat prima emisiune de televiziune In culori 
între Moscova și Paris. Alte două timbre (valori 3,25 lei 
și respectiv 5 lei) sint consacrate aparatelor spațiale 
«Mariner-4, lansat la 1 septembrie In direcția planetei 
Marte,și «Gemini-5»,lansat la 21 august 1965.

Această emisiune va fi urmată de altele pe aceeași 
temă.

PENTRU TOATE LUNGIMILE DE UNOĂ

Care oare dintre radioamatori nu ar fi fericit să po
sede un asemenea aparat de recepție: pentru toate 
lungimile de undă, complet tranzistorizat. De di
mensiuni reduse, robust, aparatul din fotografie a fost 
construit de Institutul de Electronică din Berlin 
(R.D. Germană) pentru Tîrgul de mostre de la Leipzig 
din acest an. El constituie o interesantă realizare în 
acest domeniu, deosebit de apreciată de specialiști.

JAMES BOND Șl

Principalul rival al lui Simon Templar în materie 
de priză la public se pare că este James Bond. Fil
mele acestui erou teribil, creat de Jan Fleming, se 
bucură de succes și în cadrul lor pot fi urmărite cele 
mai năstrușnice aventuri. In scopul realizării unor 
secvențe cit mai «tari», Bond este înzestrat cu o serie 
de mijloace tehnice puțin obișnuite: automobile cu 
scaune catapuitabile, motociclete cu mitraliere în 
faruri etc. Intr-unui din ultimele pelicule cu acest 
erou din categoria «Sfîntului». s-a folosit nava fan-

POFTIT) ÎN MAȘINĂ! SÎNTEM PE LUNĂ

Tentantă Invitație. Iar realizarea ei o asigură acest 
model de vehicul lunar realizat de o firmă americană 
și destinat pentru deplasarea astronauților pe Lună. 
Cum vedeți, mașina nu-i de loc simplă, fapt care impune 
cunoașterea exploatării ei de aici, de pe Pămint. Tocmai 
de aceea ea servește în prezent ca simulator (vehicul 
de antrenament) pentru pregătirea astronauților și In 
acest capitol nou astronautic: automobilismul extra- 
pămlntean. Șoferul astronaut va cuceri volanul acestei 
mașini electrice numai după ce va trece examenul de 
rigoare —o probă tehnică și alta de conducere. Atit 
deocamdată. Mai tîrziu, cine știe, poate va trebui obți
nut carnet de conducere internațional pentru Lună. 
Și atunci, firește, va fi obligatorie și Însușirea unor 
norme și legi speciale de circulație!

NAVA FANTOMĂ

to mă din fotografiile alăturate. In aparență este 
vorba de un simplu vas de agrement. Dar, la mo
mentul oportun, nava se desface în două, partea din 
față sporindu-și viteza pînă la 180 km pe oră. Cînd 
se simte nevoie, cele două părți se pot uni din nou 
printr-o simplă operațiune, declanșată din cabina de 
comandă. La bordul vasului se găsesc o serie de in
stalații tehnice dintre cele mai moderne, pe care le 
invidiază, probabil, pînă și Simon Templar: radar, 
torpile magnetice, elicoptere de buzunar, rachete etc.
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PENTRU REGIUNILE NORDICE

Problema realizării unor aparate de zburat care să îmbie calitățile avionului cu ale elicopterului nu este 
nouă. Au fost efectuate numeroase studii fi experimentări, lată însă o idee originală în acest sens, a firmei ame
ricane Lockhead. Privind cele două imagini nu poți parcă să nu-ți pui întrebarea: elicopter sau avion? Și una 
și alta, în egală măsură. Pentru decolare și aterizare aparatul folosește rotorul de elicopter, iar in cazul zborului 
orizontal rotorul este pliat și îngropat perfect In fuzelaj, avionul fiind propulsat în continuare de cele două mo
toare turboreactoare.

Specialiștii afirmă că rezultatele obținute cu acest aparat vor întrece pe toate cele obținute cu alte «com
binații» asemănătoare. Proiectul este in fază de realizare.

în regiunile nordice ale Uniunii Sovietice sînt tot mai des 
întâlnite noile vehicule pentru zăpadă: aerosăniile. Ele se dove
desc a fi cei mai bun mijloc de deplasare pe nesfîrșitele cîmpii 
albe ale nordului. De curînd, biroul de construcții condus de 
A.N. Tupolev, cunoscutul părinte al avioanelor TU, a realizat 
un nou tip de aerosanie, care poate fi folosită atât pe zăpadă 
cit și pe apă — aerosanie amfibie. Noua mașină poate transporta 
o jumătate de tonă, cu 80 km/oră, la o distanță de 600 km.

Și colectivul condus de constructorul de avioane Kamov a 
realizat un vehicul pentru zăpadă: aerosania Ka-30, care poate 
atinge o viteză de 100 km/oră, trecînd peste ridicători de gheață 
de până la o jumătate de metru.

Se vede că colectivele de constructori de avioane sînt preocu
pate și de... mașini pămîntene, nu numai de cele pentru văzduh, 
în fotografie, cele două tipuri de mașini alături.

AEROPORT i| 
INSULA PAȘTE LUI

AVIOANE PE Ș 0 S E A I

Șoseaua din fotografia noastră pare a fi o pistă de decolare a avioanelor. Dar aceasta 
numai la prima vedere, pentru că dacă ne uităm mai atent observăm că grațioasele 
aparate de zbor slnt pur și simplu la remorca unor banale camionete. Ciudata caravană 
a fost surprinsă pe o șosea care duce la Barcelona. Slnt avioane ușoare, de sport și de 
turism, care vor fl expuse la cea de-a Vl-a Expoziție internațională de ambarcațiuni 
și aeronautică din acest oraș.

Pe această mică insulă din Ocea
nul Pacific, situată la mii de kilo
metri de orice altă așezare ome
nească, este greu de ajuns. Sin
gura ei legătură cu restul lumii o 
constituie, în prezent, un vapor 
care o dată la cîteva tuni aduce 
pasageri și mărfuri de la Valpa
raiso (Chile). Pasagerii sînt în 
special turiști, dornici să vadă cu 
ochii lor celebrele statui cioplite 
cu secole in urmă de băștinași și, 
eventual, să viziteze enigmaticele 
peșteri despre care povestește 
Thor Heyerdha! în cunoscuta sa 
carte «Aku. Aku».

Peste puțin timp misterioasa 
insulă va fi mai ușor accesibilă 
deoarece guvernul chilian a luat 
hotărîrea să construiască aici un 
aeroport intercontinental. Așa că 
avioanele transoceanice care fac 
ruta America de Sud — Australia 
și America de Sud — Extremul 
Orient vor ateriza și pe Insula 
Paștelui, care va deveni astfel un 
important punct de atracție pen
tru turiști.

LUNA III LA EXPOZIȚIA 
„JULES VERNE"

La expoziția «Jules Verne, ieri și 
miine» deschisă la Paris, numeroase 
țări au trimis exponate care au legă
tură cu subiectele lucrărilor celebrului 
scriitor.

Din U.R.S.S. a sosit macheta sate
litului «Luna III» care, după cum se 
știe a reușit, pentru prima oară, să 
fotografieze fața ascunsă a Lunii.

RADIOTELEFON ... TRANSATLANTIC

O firmă daneză a prezentat, pe piață, un 
radiotelefon perfecționat. Prin intermediul 
său s-a obținut o excelentă legătură între 
două automobile în mers. Realizarea este 
de-a dreptul impresionantă dacă se are în 
vedere faptul că unul din autoturisme se 
afla în apropiere de Washington, iar celă
lalt în vecinătatea capitalei daneze — Co
penhaga. Deci între cele două vehicule, și, 
implicit, între cele două «stații» radio se 
afla întinsele ape ale Atlanticului. Cu toată 
distanța de peste 7 000 km, care desparte 
cele două puncte, legătura radiotelefonică 
a fost foarte bună.

Aparatul cu ajutorul căruia s-a înregistrat 
performanța este prevăzut cu tranzistori, 
are opt canale și funcționează conectat la 
acumulatorul de 12 volți al automobilului.

PRIMA MOTOCICLETA

IMAGINI DIN ISTORIA AUTOMOBILULUI

Prima motocicletă, inventată de 
inginerul Gottlieb Daimler, și-a fă
cut apariția pe șosele In anul 1885. 
Motorul ei, de o jumătate de cal 
putere, era instalat sub șa. Pornirea 
acestei mașinării nu era de loc 
simplă. Mai întîi trebuia aprinsă o 
lampă care ținea loc de bujie, după 
care se imprima motorului o miș
care de rotație, prin care se produ
cea aspirația unui amestec de vapori 
de benzină cu aer. In timpul călăto
riei, conducătorul trebuia să fie in 
permanență atent la sonoritatea ex
ploziilor motorului ca să regleze, cu 
ajutorul unui robinet, cantitatea de 
aer potrivită.

Cum se vede din ilustrație, vehi
culul mai avea și o a treia roată 
pentru menținerea echilibrului. De 
altfel, mult timp după aceea, piuă 
la Începutul secolului nostru, moto
cicletele au continuat să se fabrice 
cu trei roate •

Vorbim astăzi în mod cu
rent, cînd abordăm proble
ma automobilului, despre 
forme aerodinamice, trans
misii automate și viteze care 
depășesc 200 km pe oră. 
Dar ca să se ajungă aici a 
trebuit să se pornească de 
la niște simple trăsuri mo
torizate, ale căror imagini 
ne par acum mai mult decît 
desuete, lată în fotografiile 
alăturate cîteva din aceste 
«trăsuri» ce au servit drept 
bază de plecare pentru rea
lizarea unor mașini cunos
cute astăzi în întreaga lume. 
Fotografiile sînt făcute du
pă colecția de stampe a 
celebrului carosier italian 
M. Pînninfarina și au fost 
date publicității în paginile 
unor mari reviste de spe
cialitate, în ajunul deschi
derii Salonului de automo
bile de la Paris, din toamna 
trecută.

Peugeot-Victoria 1894 (pri

ma fotografie). Automobi
lul era echipat cu un motor 
bicilindric în V, de 1206 cmc, 
care dădea... 6 CP la 400 
rot/min. El avea patru locuri 
și cîntărea400 kg. Un exem
plar al acestei mașini a luat 
parte în 1894 la cursa Paris- 
Rouen și s-a clasat pe pri
mul loc.

Fiat 12 HP-1902 (a doua foto
grafie). Era o mașină și mai... 
puternică. Motorul ei de 
3 770 cmc, cu patru cilindri, 
avea 14 CP la 1 200 rot/min. 
Automobilul constituia «ve
deta» sportivă a epocii și 
cu el s-a parcurs un traseu 
de 2 141 km în 57 de ore de 
mers continuu, performanță 
subliniată de toate publica
țiile timpului.

Rambler tip L-1904 (a treia 
fotografie) avea 14 CP rea
lizați cu ajutorul unui mo
tor bicilindric de 3 894 cmc. 

a epocii și ora

înzestrat, printre altele, cu 
baldachin și cu două panere 
laterale pentru ieșirile la 
pick-nick.

Cadillac tip K-1906 (a patra 
fotografie) era un automobil 
cu motor monocilindric de 
639 cmc, care scotea 10 CP. 
Mașina se bucura de apre
ciere pentru conștiinciozi
tatea cu care era lucrată. 
Un amănunt de ordin isto
ric. «Cadillac» este numele 
francezului care, în 1700, a 
pus temelia orașului Detroit, 
centrul industriei americane 
de automobile.

Ford T 1908 (ultima foto
grafie). Acest automobil 
avea un motor de 2 892 cmc 
cu patru cilindri, care rea
liza 20 CP la 1 800 rot/min. 
El a cunoscut un mare succes 
pe piața americană, ceea ce 
i-a creat lui Ford posibilita
tea de a-și construi o nouă 
uzină, pe lingă cei care o 
avea deja.



SCRISORI...
Astăzi poșta ne-a adus, ca in flecare zi, o mulțime de 

plicuri: mari și mici, albe, albastre sau galbene. Printre ele 
sint și 12 scrisori de la cititori. Asemenea scrisori constituie 
un lucru absolut normal intr-o redacție, iar atenta lor 
rezolvare este o elementară obligație de serviciu.

Le-am deschis pe flecare, cu emoția pe care o resimți 
cind primești o veste de la o cunoștință veche, de la un 
prieten drag. Această afirmație nu este o figură de stil; 
e o realitate. Cititorii au devenit încetul cu încetul, de-a 
lungul anilor, prietenii noștri apropiați. Ei Înțeleg că noi, 
cei din redacție, muncim gîndindu-ne la ei. Din această 
cauză, fiecare sugestie care ne este adresată, flecare propu
nere sau apreciere constituie pentru micul nostru colectiv 
un imbold in activitate, un Îndemn spre mai bine. Iar citi
torii simt șl înțeleg acest lucru.

Nu ne-au văzut niciodată și totuși stat aproape de noi: 
ne împărtășesc din preocupările și problemele lor perso
nale, din năzuințele și idealurile lor. Există, uneori, ta aceste 
plicuri, gtaduri pe care nu le mai cunoaște nimeni... Ni
meni, afară de noi și de ei.

Marea majoritate a scrisorilor Încep așa: «Dragi prieteni*,  
«Dragi redactori ai revistei», «Dragi tovarăși», «Dragă re
dacție». Unele au un titlu mai reținut, mai oficial: «Către 
redacția revistei» sau «Tovarășe redactor șef*.  Dar, și acestea, 
cu introducere mal «rece», ca si celelalte care Încep cu 
«dragi tovarăși», trădează, in cuprinsul lor.dorința de a vorbi 
cu noi de la om la om, de lă prieten la prieten.

.. .«Stat un cititor pasionat al revistei (cuvintele «pasionat*  
sau «pasiune*  se repetă ta majoritatea scrisorilor). Mă adre
sez dv. intr-o problemă foarte importantă pentru mine. 
Este vorba de...»

...«Am experimentat un nou sistem de protejarea parbri
zelor Împotriva Înghețului. Vreau să-1 public...*

...«Stat foarte mulțumit de motocicleta pe care o posed 
de cinci ani șl aș vrea să felicit uzina constructoare... 
Vă rog...»

...«Sintem trei colegi pasionr ți de excursii; am construit 
o barcă cu motor... Cum să facem ca să...»

...«Aș dori să fac o surpriză soțului meu; un cort pentru 
camping... Vreau să-l confecționez chiar eu...»

...«Vreau să-mi cumpăr un autoturism...»

...«Vă mulțumesc foarte mult pentru sfaturile ce mi le-ați 
dat. Vă rămin Îndatorat...»

Iată dteva rinduri-reproduse fără a fi alese, din sute și sute 
de scrisori.

Dragi cititori, vă mulțumim. Vă mulțumim pentru că 
ne considerați prieteni. Pentru că ne ajutați să înțelegem 
că munca noastră rodește. Vă mulțumim pentru atenția 
și interesul ce il arătați revistei, pentru toate aprecierile 
pe care ni le adresați și pentru nerăbdarea cu care (cel 
puțin unii) așteptați apariția fiecărui număr.

Iar angajamentul ce ni-1 luăm este de a ne strădui să 
rezolvăm scrisorile cum vom putea mai bine, spre satis
facția dv. și a noastră. Exceptind doar cele care ne cer, 
de exemplu, descrierea tuturor tipurilor de automobile 
fabricate de «Fiat» de la înființare și pină In zilele noastre...

CURSURI PENTRU SCAFANDRI

«Am citit in revista «Sport 
și Tehnică» despre diferite acți
uni ale scafandrilor profesioniști 
sau sportivi. Acest lucru mă 
interesează mult și v-aș ruga 
să-mi spuneți dacă la noi in țară 
există vreo școală sau curs cu 
acest profil, ce virstă se cere 
ca să te înscrii, ce studii etc. 
(I. Pienaru, Vințul de jos. raionul 
Alba-luiia).

Sintem informați că pentru 
nevoile marinei noastre civile 
se organizează, la intervale de 
1—3 ani, In orașul Giurgiu, 
cursuri de scafandri profesio
niști. La aceste cursuri, care au 
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un efectiv restrîns de elevi, se 
primesc tineri cu stagiul mili
tar satisfăcut (eventual la ma
rină), cu minimum 7 clase ele
mentare și cu o foarte bună 
conformație fizică. Candidații 
se selecționează, obișnuit, dintre 
marinari sau mecanicii de ma
rină. Viitorul curs se va orga
niza ta 1967 sau 1968. Pentru 
scafandrii sportivi nu există la 
noi, deocamdată, nici un fel de 
formă oficială de inițiere. Ti
nerii care practică ta prezent 
acest sport, cu aparatură con
fecționată de ei sau cumpărată 
de la magazine, stat «autodi- 
dacți».

RADIO CU TRANZISTORI 
ÎN AUTOMOBIL

Mai mu Iți cititori se intere
sează despre posibilitățile fo
losirii radioreceptoarelor por
tabile cu tranzistori ta auto
mobile. lată răspunsul nostru.

Fără măsuri speciale, radio
receptoarele obișnuite cu tran
zistori funcționează destul de 
bine ta automobil, dacă sint așe
zate în partea opusă a moto
rului. De exemplu, la turismele 
cu motor în față, așezarea re
ceptorului in spațiul dintre gea
mul și spătarul banchetei din 
spate constituie o măsură sufi
cient de eficace pentru înlătu
rarea paraziților produși de in
stalația de aprindere. Recep
ția efectutadu-se pe ferit-an- 
tenă, receptorul trebuie orien
tat pentru poziția optimă. De 
reținut că aparatul nu trebuie 
apropiat prea mult de părțile 
metalice ale caroseriei sau in
trodus in caseta de la bord, 
deoarece se anulează efectul an
tenei magnetice.

La distanțe mai mari față de 
posturile locale, pot fi folosite 
antenele speciale pentru turis
me, de tipul acelora care se 
prind pe unul din geamurile 
laterale.

Radioreceptoarele cu tranzis
tori funcționează mai bine in 
turismele nemetalice (de ex. 
Trabant). Deparazitarea insta
lației de aprindere este o mă
sură menită să îmbunătățească 
recepția și este absolut necesară 
In cazul instalării definitive a 
radioreceptor u lui.

E GREU SĂ CONSTRUIEȘTI 
UN AVION!...

Dorneanu Vasile, elev in clasa 
Vlll-a a Școlii din Țîndreni — 
Bacău, ne-a trimis o scrisoare 
plină de proiecte și «necazuri». 
El și-a pus in gînd să construiască 
un avion, pe care l-a botezat 
«Magda». Pentru aceasta a cerut 
in scris părerea mai multor re
dacții dar — după cum mărturi
sește —■ nimeni nu l-a luat in 
serios. în cele din urmă, s-a 
hotărit să ne consulte și pe noi, 
rugindu-ne totodată să-i înles
nim procurarea unui motor. «Va 
fi greu, spune tinărul cititor în 
scrisoarea sa, dar cite greutăți 
n-a Intimpinat și Aurel Vlaicu 
și totuși a învins»...

Chiar și un copil este nece
sar să știe că realizarea unui 
avion reprezintă o treabă com
plicată, ce pretinde un înalt grad 
de specializare, mașini-unelte 
moderne, materiale scumpe, 
lată de ce sfătuim tinărul nostru 
prieten să-și continuie deocam
dată învățătura (de altfel, in 
scrisoare spune că este elev sili
tor, mai ales la fizică și mate
matică), să termine școala me
die, pentru ca apoi să se înscrie 
la Politehnică. Acesta este dru
mul spre meseria de construc
tor de avioane. Firește, un drum 
destul de lung și greu, dar fără 
care nu se poate atinge țelul 
dorit. Să nu uităm că însuși 
Vlaicu a început să lucreze la 
«gindacul» său abia după ce și-a 
însușit o bogată cultură tehnică 
și a devenit inginer.

Așadar, tinere prieten din Țlr- 
deni, amină pentru mai tirziu 
construcția avionului «Magda» 
și încearcă să-ți canalizezi deo
camdată fantezia, talentul și 
munca spre o activitate mai 
simplă, dar utilă și plăcută: aero- 
modelismult

STATIE DE TELEGHIDARE PENTRU NAVOMODELE

«Vă înștiințez că revista dv. 
și-a ciștigat mulți simpatizanți 
printre elevii școlii la care învăț. 
In paginile ei sint urmărite — 
atît de băieți cit și de fete — in 
special articolele de aviație și 
automobilism. Interesul meu, ca 
și al altor cîțiva colegi, este atras 
insă de problemele de navo- 
modelism. De altfel, pe această 
linie am și întreprins unele ac
țiuni*.  am obținut de la Direcția 
Generală PTTR autorizația de 
construire a unei stații de tele
ghidare. Voi lucra împreună cu 
colegul meu Kelemen Ludovic, 
sub îndrumarea tovarășului pro
fesor de fizică Marin Augustin, 
care este radioamator. Deci, în 
privința construcției electroni
ce, nu-mi fac griji. Cred că mai 
greu îmi va veni atunci cînd 
voi începe să construiesc navo-

LA FOCȘANI AU ÎNCEPUT CURSURILE

Vechiul nostru cititor Panai- 
tide Totolici ne-a sesizat cu cîteva 
luni în urmă că la Focșani s-a 
făcut publicitate pentru un curs 
de șoferi amatori, au fost ope
rate înscrieri cu taxe in regulă, 
dar activitatea n-a început la 
data anunțată și nici mult mai 
tirziu. Noi am informat Direc
ția Generală a Transporturilor 
Auto cu privire la această stare 
de lucruri, cerind să se ia mă
suri de îndreptare. La scurtă 
vreme după aceasta, Direcția 
amintită ne-a făcut cunoscut că

DOUĂ BUJII ÎN LOC DE UNA?

«Este recomandabil ca la o 
motocicletă IJ-350 să se înlocu
iască decompresorul cu o bu- 
jieî» (V. Stănescu — Rm. Vîlcea).

După cum se știe, la unele 
motoare de performanță fiecare 
cilindru este prevăzut cu cite 
două bujii. Fiecare din ele are 
un circuit propriu de alimen
tare, funcționind ta paralel. A- 
ceastă dispoziție nu îmbunătă
țește simțitor procesele termice 
din cilindru, dar mărește sigu
ranța funcționării motorului; ta 
cazul defectării uneia din bujii, 
cursa nu este compromisă prin 
scoaterea din funcțiune a mo
torului.

Montînd la motocicleta dv. 
două bujii la aceeași bobină de 
inducție nu se obține nici un 
avantaj, nici măcar acela al sigu
ranței ta funcționare; prin de
fectarea uneia din bujii — fapt 
însoțit de obicei de scurtcircui
tarea ei — și cealaltă bujie este 
scoasă automat din funcțiune.

„FAZĂ LUNGĂ, FAZĂ 
SCURTĂ SAU LANTERNE?"

Cititorul losif Harambașa din Lu
goj ne trimite unele completări 
utile la articolul «Fază lungă, 
fază scurtă sau lanterne?», apă
rut în nr. 1/1965 al revistei noas
tre. «Mai sint unele cauze care 
pot avea efecte extrem de ne
plăcute, in cazul așa-zisului 
«duel de lumini». Prima dintre 
acestea o constituie reglarea ne
corespunzătoare a farurilor, fără 
a ține seama de direcția și dis
tanța de reflectare. Această 
cauză se poate datora nu numai 
neglijenței, ci și lipsei aparata- 
jului necesar reglării farurilor 
sau necunoașterii folosirii aces
tuia. în plus, lipsa de ecranare 
a fazei scurte a unor becuri de 
faruri produce și ea situații ne
plăcute. Faza scurtă a unor astfel 
de becuri nu este altceva decit 
un filament care dă o lumină 
de intensitate mai slabă, e drept, 
dar proiectată defectuos. Pre
zența ecranului la faza scurtă 
face ca lumina acesteia să poată 
fi proiectată la o distanță în 
conformitate cu normele de cir
culație. în caz contrar, faza 
scurtă nu reprezintă altceva de
cit tot o fază lungă atenuată. 

modelui pe care trebuie să fixez 
instalația de teleghidare. Pentru 
aceasta aș dori să corespondez 
cu cîțiva navomodeliști fruntași. 
De asemenea, aș dori să știu 
cînd și unde va avea loc anul 
acesta etapa finală a campio
natului republican de navomo- 
dele» (Stoica Marin, elev la Liceul 
nr. 1, Turda).

V-am expediat prin poștă un 
manual, oferit de Centrul ex
perimental de navomodeie din 
București, în care găsiți planuri 
și indicații pentru activitatea 
ce doriți s-o desfășurați. Ar fi 
bine să luați legătura cu asocia
ția sportivă «Cimentul» din ora
șul dv., unde activează tovarășul 
Gh. Barbu — un experimentat 
navomodelist. Anul acesta, fi
nala campionatului va avea loc 
la Cîmpina între 23—31 august.

s-au pregătit condițiile pentru 
începerea neintîrziată a cursuri
lor de șoferi amatori la Focșani 
si că ta acest scop au fost afec
tate două autoturisme. Această 
veste îmbucurătoare ne-a fost 
confirmată printr-o nouă scri
soare a corespondentului nostru 
care ne-a comunicat: «Școala 
de șoferi amatori din orașul 
nostru și-a început activitatea 
și aceasta în urma sesizării în
treprinse de dv. Noi, elevii, vă 
-nulțumim pentru ajutorul dat».

PE SCURT
V. Moldovan, Tg. Mureș. Mate

rialul trimis, cu titlul «Bariere 
trecute ta drum spre viteza su
netului» este bine documentat. 
Din păcate, nu-1 putem publica, 
deoarece cititorii noștri au fost 
ținuți la curent cu aceste rea
lizări, printr-o serie de articole 
ample. Despre astfel de perfor
manțe sportive noi statem infor
mați cu regularitate prin mate
rialele oficiale sosite de la fede
rațiile Internaționale de specia
litate.

M. Trăiloiu, București. Scrisoa
rea dv., intitulată «Conducerea 
automobilelor iarna», a sosit ta 
redacție In perioada ctad pre
găteam pentru tipar numărul 
din martie al revistei, deci tar
div. In cazul tn care doriți să 
colaborăm, este bine să ne faceți 
o vizită pentru a găsi unele su
biecte adecvate noului anotimp.

L. Fekete, Jibou-Cluj. Scurtul 
articol primit de la dv. prezintă 
interes. In urma unei ușoare 
«perieri», el are șanse să devină 
publicabil.

Ing. Gh. Andrei, Ploiești. Ne este 
imposibil să vă satisfacem ru
gămintea. Problemele conținute 
in scrisoarea ce ne-ați adresat-o 
depășesc preocupările noastre.

Al. Gego.,Cluj. Nu posedăm 
date decit cu privire la auto
mobilul «Hunti» despre care am 
scris ta nr. 12/1965. Procedeele 
de măsurare DIN, SAE și CUNA 
le-am tratat de mai multe ori, 
ultima dată ta nr. 10/1965. Dv. 
ca vechi cititor al revistei cre
dem că vă amintiți de aceste 
articole.

Sorin Marghescu, București. In
tr-unui din numerele viitoare 
vom publica un articol pe tema 
amplificatoarelor de lumină. 
Cît despre fotografiile solicitate 
acestea vă stau la dispoziție ta 
numerele 10/IMS, 1/1M6 și 2/1906 
ale revistei.

N. Grabovschi, Iași. Înainte de 
a construi barca de care vorbiți 
ta scrisoare, vă rugăm a cere 
lămuririle necesare la Inspecto
ratul de navigație civilă din 
M.T.A.N.A., str. Dinicu Golescu 
38, București. Specialiștii aces
tui Inspectorat vor analiza cu 
atenție materialul documentar 
trimis de dv. (schițe, planuri 
etc.) și vă vor da lămuririle cu
venite. Este bine, de asemenea, 
să expuneți detaliat planul ex
cursiei și lacurile sau riurile pe 
care doriți să navigați.
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UZINA

DE FIBRE

SINTETICE

produce;

«RELON» fire și fibre poliamidice 
și
«MELANA» fibră poliacrilonitrilică

Re Ionul este o fibră sintetică de tip poli- 
amidic obținută prin polimeri- 
zarea caprolactamei. Se produce 

și se livrează în următoarele sortimente:
• Fire textile conținu i de tipu I mătăsi i o Fire supra- 

elastice • Fire voluminoase • Fire tehnice pentru 
utilizări speciale • Fire de pescuit • Corzi pentru 
perii • Fibre textile de tipul lînii sau bumbacului 
• Granule pentru industria maselor plastice.

JL-. a» jmbmw este o fibră sintetică de tip poli- 
P LLU4 < << 111 acri Ion itrilic care se obține prin 
polimerizarea nitrilului acrilic, împreună cu alți co- 
monomeri. Sortimentele produse sînt:
• Fibre pentru țesături • Pale pentru tricotaje.

UZINA DE FIBRE SIN
TETICE SAVINESTI •
produce de asemenea:
• Ciclohexanol • Ciclohexanonă • 
Sulfat de hidroxilamină • Caprolac- 
tamă • Nitril acrilic • Fosgen • Carbo
nat de etilenă • Sulfat de amoniu.



D. LAZĂR

A
ctivitatea motociclistă a fost inaugurată, primăvara aceasta, prin- 
tr-o competiție în teren accidentat, organizată de clubul «Meta
lurgistul» al Uzinei «23 August» București. Această primă mani
festare a sportului cu motor a avut loc în noul parc sportiv de 
la Pantelimon și s-a bucurat de prezența la start a alergătorilor 

bucureșteni și a celor din Brașov, Cîmpina și Ploiești. Deși slab populari
zată și amînată în două rînduri din cauza timpului nefavorabil, competiția 
a înregistrat un mare număr de spectatori, care au urmărit cu interes evo
luția concurenților, lupta lor sportivă presărată de multe ori cu momente 
de tensiune.

înainte de a spune altceva, se cere subliniată seriozitatea cu care clubul 
organizator a lucrat la amenajarea traseului, la învestmîntarea lui sărbă
torească, la crearea celor mai bune condiții de desfășurare a concursului. 
Amintim aceasta încă de la început nu atît pentru a răsplăti prin citeva cu
vinte de complezență pe entuziaștii iubitori ai motociclismului de la Uzina 
«23 August», ci mai ales pentru a cere ca exemplul lor să fie urmat și de alții, 
întrecerile motocidiste sînt prin excelență SPECTACOLE, urmărite întot
deauna de un numeros public, iar orice spectacol are nevoie de un anumit 
cadru, de o anumită atmosferă, de «decor» adecvat...

Despre concursul propriu-zis. O întrecere inaugurală stîrnește întot
deauna curiozitate, datorită caracterului ei de «prefață» a sezonului sportiv 
care urmează. Ce-am desprins, pînă la urmă, din «prefața» cu care am făcut 
cunoștință la Pantelimon? Că, într-adevăr, intenția federației de a introduce 
la motocros, pentru începători, o clasă nouă de mașini (pînă la 300 cmc) s-a 
tradus în fapt. La startul acesteia am văzut aliniindu-se și apoi evoluînd, cu 
multă dezinvoltură, un grup de tineri încă necunoscuți, dar care ne dau 
speranțe. Din rîndurile lor s-a detașat Constantin Goran de la asociația 
sportivă «Poiana» — Cîmpina, un elev care face cinste «profesorului» său 
loan Spiciu.

Alt aspect important pe care l-am reținut este acela că aproape toți 
concurenții prezenți în concurs au dovedit o bună pregătire personală și 
a mașinilor, seriozitate în abordarea luptei sportive. Aceasta ne face să cre
dem că vom asista în noul sezon la frumoase întreceri de motocros, că vom 
reuși să păstrăm în continuare, în întrecerile internaționale programate, 
bunul renume de care ne bucurăm. Dintre «avansați» mențiuni speciale 
pentru felul cum au evoluat merită Ervin Seiler, cîștigător strălucit al clasei 
500 cmc, Mihai Dănescu, învingător la 250 cmc, precum și Eugen Keresteș, 
Otto Ștefani, Al. Șuier și Cr. Doviț. Surprinzător de bine pregătit ni s-a 
părut tînărul alergător St. Chitu de la «Steaua», căruia i-au dus trena o 
bună bucată de vreme, în ambele manșe ale clasei 250 cmc, trei maeștri ai 
sportului!

1 . Primul start al 
anului a revenit aler
gătorilor de la clasa 
500 cmc.

2. latâ-l pe tînărul 
St. Chitu de la Stea
ua conducind in pro
ba motocicletelor de 
250 cmc.

3. Un zbor: peste 
obstacol.

4. Metalurgistul E. 
Seiler (în frunte) a 
controlat cu autori
tate proba greilor,.

5. Pe podium — în
vingătorii clasei 500 
cmc. E. Seiler (locul 
I), E. Kerestes (lo
cul II), O. Ștefani (lo
cul III).
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