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CAMPIONATUL
DE MOTOCROS
AL ARMATELOR

PRIETENE

raseul din Valea Racadaului (Brasov) a

gazduit cea de-a treia editie a Campio-

natului de motocros al armatelor prie-

tene. Prima editie a acestei interesante

intreceri a avut loc in 1963 in R.D. Ger-
mana si a fost cistigata de sportivii de la «Dukla»
Praga, iar editia a doua s-a desfasurat anul
trecut in R.P. Ungara si a revenit motociclisti-
lor de la «Honved» Budapesta.

Pentru editia din acest an s-au prezentat la
start alergatori de la sapte cluburi militare:
«Aldam (Ulan Bator), «Dukla» (Praga), «Hon-
ved» (Budapesta), «Legia» (Varsovia), «T.S.K.A»
(Moscova), «Vorwarts» (Berlin) si «Steaua»
(Bucuresti). A fost din nou o intrecere de inalt
nivel, pentru ca la ora actuala in sectiile de mo-
tociclism ale cluburilor din tarile socialiste sint
grupati unii din cei mai buni alergatori de mo-
tocros din lume ca sovieticii I. Grigoriev, A.
Lebedev si G. Draugs, cehoslovacii |. Hrebecek,
P. Dobry si E. Krajcovic, germanii F. Wilamovski
si D. Kley etc.

Toti acestia, precum si alti 50 de concurenti,
au fost prezenti pe traseu! din Valea Racadaului,
asa incit cea de-a treia editie a Campionatului
de motocros al armatelor prietene s-a desfasurat
in conditiile si in maniera marilor intreceri de
acest fel de pe glob. Pentru a avea o idee si
mai completd asupra valorii competifiei sa
adaugdm ca majoritatea concurentilor au aler-
gat pe motociclete CZ, cistigatoare ale campio-
natului lumii in 1964 si 1965.

Ciubul «Steauan, cdruia j-a revenit organiza-
rea editiei din acest an a campionatului a fost
la inadltimea sarcinii: el a pregatit foarte bine
totul, creind intrecerii conditii optime de desfa-
surare. Nu la aceeasi inal{ime insa a fost com-
portarea echipei de alergatori a clubului, care a
scos un rezultat sub posibilitatile ei reale. Bine
au mers doar Mihai Danescu (locul Il la 250 cmc),
Cr. Dovids (locul Nl fa 250 cmc) si E. Kerestes
(locul IV la 500 cmc). Ceilalti motociclisti —
Gh. lon, M. Pop, O. Stefani, E. Seiler si Al
Suler — au evoluat neasteptat de slab.

Dintre alergatorii oaspeti o adevarata demon-
stratie de maiestrie sportivd au facut-o . Gri-
goriev (cistigatorul clasei 250 cmc), |. Hrebecek
(invingator la 500 cmc), G. Draugs, A. Lebedev
si Petr Dobry. Acesta din urma, un tinar care
nu are decit 19 ani, a fost exceptional si numai
faptul cd a ratat o «poarta» l-a privat de titlul
de campion al clasei 250 cmc.

Pe natiuni, cea de-a treia editie a . intrecerii
s-a terminat cu urmatorul rezultat: 1) R.S. Ceho-
slovacd; 2) Republica Socialistda Romania;
3) Uniunea Sovietica; 4) R.D. Germand; 5) R.P.
Polona; 6) R.P. Ungara; 7) R.P. Mongola. Avind
in vedere compania in care s-a alergat, locul ||
pentru echipa noastra este mulfumitor, dar nu
bun, asa cum ne-am asteptat, si cum putea sa
fie, daca se manifesta din partea tuturor com-
ponentilor ei 0 mai mare vointd de a invinge,
o mai atentd apreciere a tuturor factorilor aflati
in joc.

D. SOMUZ
Fotografii: $t. CIOTLOS

Aspect din concurs (sus).

Festivitate de premiere: pe locul | in clasa-
mentul general, echipa clubului «Dukla»
Praga; pe locul H echipa «Steaua» Bucuresti,
iar pe locul Il echipa «<T.SK.A.» Moscova.
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se cerne o ploaie maruntd si rece. Desi

sintem la inceputul lui octombrie s-a

tacut frig de-a binelea. Oamenii au trecut

ia o tinutd vestimentard mai groasa, iar,
pe alocuri, din hornurile caselor a inceput sa
iasd un fum albicios care se proiecteazd pe
cerul intunecat ca o fisie de nor luminos. De
citeva ore masina cu care ne deplasadm a parasit
soseaua nationald si acum merge pe un drum
de tard. Pe bancheta din fata mea, alaturi de
sofer std comandantul unitatii.

Drumul se infunda intr-o padure intunecoasa.
Masina isi incetineste mersul. Inainteaza cu
precautie, ca un ostas aflat in cercetare. Farul,
mascat, aruncd o lumina slab3 care-l ajutd pe
sofer s nu se abatd de la drum.

Deodata, in fata noastra, apare silueta santi-
nelei. Foaia de cort de pe umeri ii trddeaza o
staturd herculeanad. Somatia ostasului acopera
zgomotul motorului. Oprim masina. Urmeaza,
conform ordinelor, controlul documentelor.
Desi-l cunoaste pe comandant, se respecta
regulile... *

Intram in sectorul unei subunitati. Ne intim-
pind maiorul loan Moldoveanu care preﬁnf!‘
raportul. La club se aude cintind un acordeon.
Citeva voci barbatesti care-i tin isonul iti dau
impresia c& te afli intr-o seard de tabard. Putin
mai departe, pe o biuta naltd cit o cladire, se
roteste constant antena statiei de radiolocatie.
«QOchiul electromagnetic al subunitatii se afla
la post» — imi spun. Undeva pe aproape, in
iarba, se miscad o vietate. Apoi iardsi liniste.

...Comandantul a plecat prin subunitate in-
sotit de maiorul Moldoveanu iar eu am ramas
cu secretarul organizatiei de partid.

Deodata tiuitul prelung al sirenei muscéd cu
sete din linistea serii. Simt in inima un fior.
Traiesc si eu alaturi de rachetisti emotiile
«luptein.

N-ajungem s3 facem citiva pasi ca pe linga
noi au si trecut doud grupe de ostasi. Una a
intrat intr-un amplasament, iar alta, in celalalt.
De dupa norii care s-au risipit se iveste un colt
de luna. Arunca peste dispozitiv o lumind slaba
dar totusi placutd. Acum vad mai bine siluetele
servantilor care pregdtesc rachetele pentru
lupta. Se aud comenzi scurte. Ostasii lucreaza
rapid de parca ar fi ziua.

— Au executat muite antrenamente pina s-au
deprins sa lucreze asa repede? — imi intreb
interlocutorul.

— Rapiditatea e caracteristica principald
lucrului rachetistilor. Pentru a dobindi aceasm!
calitate fiecare servant, operator sau coman-
dant de grupd, se antreneaza la locul sau de
muncad pind ajunge aproape de perfectiune.
S-a dat o adevarata batalie intre acesti oameni
si bareme, intre ei si cronometru. Pind acum
au invins de fiecare data, pentru cd asa cum
spune Marin Sorescu intr-un poem al sdu:
«intotdeauna omul are un avans fata de lucrurile
care nu gindesc». Si ei gindesc! Gindesc cu
raspundere la misiunea ce le revine pentru
apararea azurului patriei noastre. .

Aud iarasi voci. Le disting clar. «Rampa unu
gata pentru lansare! — raporteazd sergentul
Dumitru fon». Stiu ca in aceasta clipa, in punc-
tul de comandd, sosesc alte si alte rapoarte
de la toate amplasamentele.

Dupa ce au pregatit rachetele pentru lansare,
militarii au parasit amplasamentul si s-au in-
dreptat tot in pas alergator spre adaposturi.
Asa prevad instructiunile. De la declansarea
exercitiului abia daca au trecut citeva minute.
Si-n aceste minute s-au petrecut atit de multe
lucruri. Antena radiolocatorului isi continud
rotirea ei constantd. Pe fundalul noptatic se
profileazd silueta impunatoare a rachetei —
uriasd sageatd cu virful indreptat spre tnaitul
cerului. Este gata de luptd. Stiu ca in clipa
aceasta si alte rachete antiaeriene, cu virful
indreptat spre cer, sint asemenea acesteia din
fata mea, gata de lupta.

D in norii plumburii care au acoperit cerul,
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Servantii si-au tacut datoria. Acum este rin-
dul altor specialisti rachetisti sa-si arate ma-
iestria. In fata ecranelor colorate intr-un verde
crud, operatorii de insotire manevreaz cu aten-
tie volanele aparaturii. Ofiterul cu dirijarea, aflat
la un ecran alaturat pe care se contureaza
intreaga situatie aenana, transmite aparaturii,
prin intermediul contactelor si butoanelor,
comenzi precise. Se vorbeste aici de incadrare,
de miimi, de precizie... Zumzetul continuu al
convertizoarelor, oamenii concentrati asupra

, ecranelor, fetele lor incordate de emotie, totul

te transpune in situatie reala.

Dar iata, pe ecran apare un impuls, un punct
luminos. Este adus aici de undele electromagne-
tice emise de antena radiolocatorului. Ofiterul
cu dirijarea raporteazd comandantului despre
aparitia tintei. Urmeaza citeva clipe de técere
care in aceste Tmprejuradri par si mai grave.

— Distrugeti tinta numarul... cu... rachete —
se aude clar ordinul comandantului.

Fetele specialistilor rachetisti devin si mai
severe. Sint raspunzatori pentru indeplinirea
misiunii incredinfate. Céapitanul Popescu —
ofiterul cu dirijarea — urmareste ecranul in
timp ce miinile sale alearga cu precizie de la

un contact la altul, de {a un buton la altul, de la
o comanda la alta, iar cind tinta ajunge pe un
anumit aliniament se aude raportul sau:

— Lansez pe unu. Apoi continua:

— Lansez pe doi...

Pe ecran tisneste un al doilea impuls. Se
indreaptd vertiginos spre tintd. Prin manevre,
ofiterul contribuie la «insotirea» rachetei. Cli-
pele sint de incordare maxima, de traire intensa
pentru fiecare militar din punctul de comanda.
Nici n-am auzit zgomotul rachetei. Bineinteles,
el nici nu s-a produs. Pe ecran, ins3, totul apare
ca intr-o situatie reala: tinta, racheta...

Peste citeva fractiuni de secunda cele doua
impulsuri — al rachetei si al tintei —se vor
contopi. Intr-adevéar. Pe ecran, in jos, se observa
0 «scurgere» ca o picaturd de apa.

— Tinta numarul... distrusa — raporteazd cu
siguranta ofiterul cu dirijarea.

Si tinta a fost «distrusd» cu toate ca racheta
n-a plecat de pe rampa. Exercitiul a fost fictiv.
Nimic insd din tot ceea ce am vazut nu mi-a
lasat aceastd impresie. Oamenii, rachetistii —
ofiteri, subofiteri si militari in termen — au ac-
tionat inchegat, rapid, cu precizie cq intr-o
situatie reald de lupta.
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Prin declansarea acestui exercitiu, as putea
spune obisnuit pentru ei, comandantul Tmi qfe_-.
rise posibilitatea sa-i vad la lucru pe rachetistii
antiaerieni, minuitorii celei mai moderne arme
din compunerea sistemului de apérare anti-
aeriana a teritoriului, iar prin felul in care acestia
au actionat au dovedit cd, asemenea tuturor
militarilor armatei noastre, ei sint permanent
la posturi, gata de luptd, pregétiti s& apere cu
strasnicie integritatea spatiului aerian al Repu-
blicii Socialiste Romania.

Maior: GH. VERENDEANU
Foto: VAL MIHAI




este 100 de avioane sportive
s1 de turism de cele mai
diverse tipuri, trecind in zbor
la joasd indltime, ca un ade-
virat cird de berze, de la
Split la Minchen; o punte uriasi,
aeriand, peste teritoriul a cinci state
din Europa, un raliu in care s-au
inscris peste 300 de aviatori din
11 tdri — 1atd in ce a constat cel
de-al IV-lea Tur Aerian al Fede-
ratiei Aeronautice Internationale,
desfdsurat intre 29 august — 6 sep-
tembrie.
Organizarea Turului aerian euro-
pean din acest an a fost hotiritd

la cea de-a 57-a Conferinti a F.A 1.
de la Tel-Aviv, avind drept scop
cunoasterea stadiului in care se
giseste turismul aviatic in Europa
si inscriindu-se pe linia actiunilor
de stringere a legiturilor cu F.A.L
si a legdturilor de prietenie dintre
aviatorii sportivi. lar probele com-
petitiei — zbor de distangd si regu-
laritate, cu ateriziri la punct fix,
cu taxarea vitezelor de drum si a
consumului economic de combusti-
bil — constituie criterii de veri-
ficare a pregitirii pilotilor de zbor
cu motor.

Misiunea de organizator prin-
cipal a fost incredintati Aeroclu-
bului Austriei, iar cea de coorgani-

zatori aerocluburilor si federatnlor
de specialitate din R.S.F. Iugoslavia,
R.P. Bulgaria, Republica Socialista
Romania, R.P. Ungard si R.F. Ger-
mand, state in care au fost fixate
si cite o escali, adici o erapd a
intrecerilor.

Bucurestiul a constituit a treia
ctapd, dupd Sofia si Varna, cu una
din cele mai dificile probe ale
concursului — aceea de aterizare la
punct fix — stabilitdi pe aerodro-
mul Clinceni al Aeroclubului Cen-
tral «Aurel Vlaicu», dupd care con-

curengii au mai executat escale la
Arad (escali tehnici) Budapesta,
Viena, Salzburg si Miinchen.

La Bucuresti cerul e senin

... Tresdrim si ne ndicim pri-
virea spre vidzduh. Zgomotul mo-
toarelor creste si iatd, dinspre sud,
apare primul avion, virind larg, cu
motoarele in plin. Din fata punctu-
lui de conducere a zborului tis-
neste o0 rachetd cu trei stele verzi:
liber la aterizare! Si bimotorul
coboard ca o sigeatd spre punctul
marcat cu linii drepte, albe.

Pe aerodromul Clinceni, incepe
impresionantul spectacol oferit de
escala Turului Aerian al Europei.
Deasupra comandamentului fluturi
fanionul alb-albastru al F.A.l., iar
de o parte si de alta drapelele

tdrilor participante. Pe cimp stegu-
letele rosii, care marcheazd liniile
de parcare, au prins viatd batute de
un usor vint de est. In lungul linier
de aterizare, dispecerii inal;é sem-
nalele: rosu, alb, rosu...

Punctul de aterizare. Un drept-
unghi de 120 m, impdrtit in linii
verticale, albe, formeazi locul in
care aparatele urmeazd sid atingd
cu trenul de aterizare solul. Astep-




tdim. Din bimotorul care a sosit —
avionul oficialilor — aleargd spre
noi arbitrul F.A.L, Hans Wolf —
R.F. Germani. E un om in virst
dar poarti pe reverul hainei dis-
tinctia de planorist — insigna de
aur a F.Al, cu doud diamante.
Jovial, ne impdrtiseste prima im-
presie: «Perfect. Totul e perfect.
La Bucuresti chiar si cerul ¢ senin».

Este impresionat de felul cum
este organizatd primirea. Ii cerem
relatii despre concurs, iar el ne
rispunde cu amabilitate: «De la
Varna concurengii au plecat din
minut in minut. Avioanele sint
impirgite in patru grupe, dupa vi-
tezele de drum pe care le dezvoltd.
Grupa l-a cuprinde avioanele cu
vitezd de peste 230 km/ord, grupa
II-a avioane cu vitezd de pini la
230 km'ord, grupa III-a avioane
cu vitezd de pind la 190 kmiori
iar grupa IV-a avioane cu viteza
de pind la 170 km’'ori. Primele
vor sosi cele mai usoare, adicd
grupa a IV-a..»

in citeva minute vizduhul vu-
ieste. Cinci-sase aparate se inscriu
in viraje pentru priza de aterizare.
Vintul de fati s-a intetit, astfel cd
proba este mai dificili. Unu...
doud... trei... Aterizirile se fac in
vitezi mare.

Arbitrul Hans Wolf anunti:
80 puncte... 100 puncte ...zero
puncte. Arbitrii roméni urmdresc,
noteazi, comunici punctului de
conducere al zborului.

Dupi doul ore, sapte siruri de
avioane formau o adeviratd expo-
zitie aviaticA in faja hangarelor
Clinceniului. Concurentii legau prie-
tenii cu aviatorii roméni.

Dintr-un avion special, cu in-
semnele F.Al. a coborit presedin-
tele Federatiei Aeronautice Inter-
nationale, Mauricio Obregon, care
a insotit raliul impreun% cu dr. I.
Gaisbacher, vicepresedinte al F.A.L,
presedintele aeroclubului Austriei,

si alte persoane oficiale. Pe aero-
port oaspetii au fost salutari de

-

Miron Olteanu, vicepresedinte al
Consiliului General UCFS, Petre
Istrate, secretar general al F.R.A,
conducerea Aeroclubului Central,
aviatori Sportivi.

DI. M. Obregon a binevoit si
transmitd revistei noastre salutul
pe care il reproducem n tacsimil.

Salutul nostru: la revedere!

La plecarea de pe aerodromul
Clinceni, numerosi participangi la
raliul aviatic au scris in cartea de
onoare aAeroclubului «Aurel Vlaicu».
latd citeva din aceste insemndri:
«Orele petrecute in Bucuresti au
fost deosebit de plicute. Am cu-
noscut aici un oras modern, inflo-
ritor si niste oameni minunati.
Avem doar o singurd dorintd:
aceea de a mai veni in aceastd
frumoas3 tar¥». Semneazi sotii E.s1
B. Stuttgart, din R.F. Germani.

«Multumim din inimd Tuturor
aviatorilor roméni, care ne sint
foarte buni prieteni, pentru buna
organizare si orele plicute petrecute
in mijlocul lor. La revederes. Sem-
neazi E. Pehirsch, directorul tehnic
al Turului Europei 1965.

Pilotul italian E. Nustrini scrie:
«Rominia a apdrut in ochii nogtri
ca o minunatd oazi de verdeati si
de tinerete reald. Ne vom aduce
aminte de Bucuresti ca de unul
dintre cele mai frumoase orase pe
care le-am vizut §i vom pistra
cele mai bune amintiri despre orele
petrecute in mijlocul dumnea-
voastri».

Ne-am adresat D-lui dr. 1. Gais-
bacher, solicitindu-i un scurt inter-
viu, ‘in calitatea sa de conducitor
general al turului aerian.

— Ce ne putepn spune despre
actuala editie a acestei competitii ?

— Traversim Europa cu cea mai
mare bucurie si cu mulfumiri
cordiale celor care ne-au sprijinit
in acest raid. Competifia a unit
la start peste 300 de aviatori, ani-
mati de dorinta de a stribate viz-
duhul in pace si prietenie. $i sin-
tem convingi ci in viitor numirul
participantilor la acest traditional
raliu va creste.

— Ce impresii v-a ficut escala
de la Bucuresti?

— Mirturisesc cd am fost plicut
surprins, de altfel ca si concurentii,
in unanimitate, de organizarea buni
pe care Federagia Romanid de
Aviatie a asigurat-o competitiei
noastre. Am gisit in aviatorii din
aceasti tari cei mai buni prieteni,
iar in capitala dv. ne-am simtit
deosebit de bine, de aceea la ple-
care, salutul nostru sincer este:
«a revederel

Viorel TONCEANU
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dri indoiald decolarea avioa-
nelor pe distante tot mai
scurte, sau chiar pe verticali,
si in acest fel ldrgirea cimpu-
lui de folosire a acestora,
constituie una dintre cele mai de
seam probleme ale aviatiei actuale,
la solutionarea cireia iau parte
specialisti din intreaga lume.

Dupid cum se stie, spatiile de
decolare si aterizare, care la unele
avioane au devenit excesiv de lungi,
impun piste betonate deosebit de
scumpe, iar rularea pe sol cu viteze
mari cere executarea unor manevre
adesea periculoase.

Pentru inliturarea acestor ne-
ajunsuri, constructorii au ales doui
cii: unii experimenteazi sisteme
prin care si se scurteze lungimile
de rulare pe sol a avioanelor, nu-
mite DAS (decolare-aterizare scurti)
iar alfii sisteme prin care si se
obtind chiar ridicarea §i coborirea
pe verticaldi a avioanelor, adicd
sisteme DAV (decolare-aterizare
verticald).

Avioanele din categoria DAS sint
caracterizate prin aripi cu suprafete
relativ mari si in special prin foarte
eficiente dispozitive de hipersusten-
tatie (care miresc mult forta por-
tantd la viteze mici).

De exemplu, avionul rominesc
utilitar TAR-818, construit de clitre
colectival de sub conducerea ingi-
nerujui Radu Manicatide, laureat
al Premiului de Stat, are o vitezi

talg

de aterizare de numai 60 km/ori,
ceea ce ii permite oprirea pe un
spatiu de rulaj de numai 30—60
metri, pe orice teren drept, fird
amenajdri  speciale. Acest avion,
prezentat la Expozifia realizirilor
economiei noastre nationale din
anul 1964, decoleazi pe un spatiu
de numai 80—100 metri §i, cu un
motor de 170 CP, atinge o vitezi
maximi de 185 km/ord. Ca urmare
a spatiilor foarte reduse de deco-
lare-aterizare §i a calitdtilor deose-
bite de zbor, el este utilizat in
multiple domenii.

Un alt avion din aceastd categorie
este bimotorul sovietic de trans-
port An-14 «Albina», care la o
greutate totald de 3 000 kilograme,
avind la bord 6 pasageri, aterizeazi
cu viteza de 67 kmjord si ruleazi
60—80 metri. Avionul este echipat
cu doud motoare cu piston si elice,
de 260 CP. fiecare, atinge o vitezd
maximi de 230 kmjori si poate

ateriza pe orice teren drept, ne-
amenajat.

n cazul avioanelor -de tonaje
ridicate, destinate a atinge viteze
de croazierd mai ridicate, problema
aplicdrii schemelor DAS sau DAV
devine mai complexi.

Firma francezi Bréguet a obtinut
o interesanti solutie DAS prin
asocierea unor dispozitive de hiper-
sustentagie de mare eficacitate, cu
un puternic jet de aer trimis pe
toatd anvergura aripii de citre o
seric de elice de mare diametru.
Prin acest intens «suflaj» al aripii
se obtine o rezultant aerodinamici
mult inclinati in spate, care im-
preund cu tracfiunea elicelor di o
rezultanti generali optim4. In prin-
cipiu, dacid aceasti rezultanti este
egali cu greutatea avionului si in
prelungirea ei, zborul devine sta-
tionar, iar daci este mai mare
decit aceasta se realizeazi zbor pe
verticald, ca la elicopter. Chiar dac3
nu se ajunge la zborul pe verticall,
este suficient un mic rulaj pentru
obtinerea surplusului de forfi por-
tantd a aripii si avionul se desprinde
cu usuringi de sol. Aterizarea,
dupd imprejuriri, poate fi efectuati
fie lung, cu motoarele reduse (sis-
temul clasic), fie cu motoarele in
regim de suflaj intens, deci cu
distante foarte mici de rulaj.

Avienu! Bréguet 941, la care s-a
aplicat aceasti schemi, desi are o
greutate de 24 000 kilograme si
transportd 48 pasageri, aterizeazi
cu viteza de numar 70 kmjord si
intregul rulaj se efectueazi pe

100—150 metri, atit la aterizare
cit si la decolare. Pentru ambele
manevre mentionate poate fi intre-
buintat orice teren drept, firi pre-
gitiri speciale (iarbd, nisip, zi-
padi etc.). Viteza maximi in zbor
este de 500 km/ord. In totografii
se arati doui faze ale atenzini
avionului mentionat: in prima fazi
se observd ci pindi la liziera tere-
nului ales pentru aterizare a mai
rimas o portiune scurti dar desi
avionul se giseste inci la o indl-
time apreciabild, aceasta este pier-
duti usor, printro «infundare»
accentuats, astfel ci dupi un scurt
rulaj avionul se opreste la o dis-
tantd de siguranti.

n fotografii se mai observi
dubli volefi de aterizare pe toati
lungimea aripii precum si motoa-
rele turbopropulsoare (1 500 cai
putere fiecare) plasate astfel incit
elicele lor acoperi intreaga aripi.
In categoria DAS, avionul Bréguet
941 prezintd bune performante
si, pentru incircitura sa utli de
3—7 tone, este mai economic decit
avioanele cu decolare verticald si
decit elicopterele.

Pentru decolarea si aterizarea pe
verticali, adicd solutia DAV, care

Schema a-
paratului

e x peri-
mental GE/
Ryan XV-5A
pentru deco-
lare verticalda




prezintdl interes deosebit in special
pentru avioanele militare, se expe-
rimenteazd in prezent mai multe
scheme, cum sint convertoplanele,
avioanele cu motoare reactive pivo-
tante, avioanele cu motoare reac-
tive separate pentru decolare si
motoare separate pentru propulsia
in zbor obisnuit, coleopterele etc.
(Aceste aparate au fost descrise in
«Sport si Tehnici» nr. 4/1965). in
cele ce urmeazi ne vom opri asupra
unei interesante scheme DAV, care
se experimenteazi in prezent, si la
care pentru decolare si aterizare se
utilizeazi turboventilatoare speciale
cu mare diametru, montate in
aripi, actionate de gazele arse tri-
mise de citre motoarele turbo-
reactoare montate in fuzelaj. Este
vorba de avionul GE/Ryan XV-5A
O.E. Mod., construit de wuzinele
americane General Electric si Ryan.
Acest aparat este echipat cu douid
motoare turboreactoare General E-
lectric J 85-13, avind 1335 kilo-

Avionul Breguet 941 aterizind.
Se observa voletii de aterizare

pe toata lungimea ari

grame tractiune orizontald fiecare.

Pentru manevrele pe verticald
ga_zele celor doui motoare sint
trimise prin conducte speciale. izo-
late termic, spre cele doui turbo-
ventilatoare puternice (cu diametru
de 1,5 metri) din aripi §i spre un
turboventilator mai mic montat in
botul fuzelajului, care serveste in
special pentru echilibrul si manevra
longitudinal¥ a avionului. Turbo-
ventilatoarele, avind patetele turbi-
nei pe bandajul exterior al venti-

latoarelor, asigurd ejectarea insprc
jos a unei mari cantitdti de aer si
gaze, care prin efectul corespunzi-
tor de reactie di forfa ascensionald.
Din aceastd cauzi sistemul se mai
numeste §i «cu suflante de susten-
tatie» (sau «Vertifan» in limba
englezi).

Dup3 decolarea pe verticald. o
parte mereu crescindid de gaze este
trimisd in ajutajul pentru tractiune
orizontald, plasat in spatele fuze-
lajului, astfel ci avionul trece pro-
gresiv in zbor obisnuit, in timpul
clruia turboventilatoarele sint oprite
si obturate cu capace speciale,
pentru ca aripa sd aibd profilul
optim necesar aparitiei fortei por-
tante aerodinamice. Aceste capace
(cu inchidere automatd) sint ardtate
in pozipge deschisd in schema,
unde se observd si o retea de palete
pe partea inferioard a aripii, nece-
sard pentru dirijarea jetului in
scopul manevrei. }n zbor orizonral
aceste palete de asemenea se inchid.
Pentru manevra la viteze mici mai
sint previzute si cirme speciale
cu jet

Avionul descris are o greutate
maximi la decolare verticali de
6 800 kilograme, o vitezi maximi
de zbor de 870 kmyjori si un plafon
de 11 000 metri. Pilotii receptioneri
afirm3 ci are o buni maniabilitate
si stabilitate in toate etapele de
zbor si ci se piloteazi mai usor
decit elicopterul.

Despre solugia schimbirii pozi-
tiei aripilor, impreun3 cu motoarele,
am vorbit intr-unul din numerele
precedente ale revistei, de aceea
prezentim doar trei imagini carac-
teristice ale avionului XC. 142 A
care a fost de altfel prezent si la
ultimul Salon international al avia-
tiei si spatiului cosmic de la Paris,
din acest an.

n concluzie se poate afirma ci
s-au ficut pasi insemnagi pe linia
realizirii unor aparate care urmeazj
cele doud linii constructive amintite.

Ing. Ioan SALAGEANU
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vintre figurile cele mai cunoscute ale aviagici romdnesti de dupa

primul rdzboi mondial se numdrd si capitanul aviator Romeo

Popescu. pilotul care «zbura pe toate categoriile si toate tipurile

de avioane; primul aviator care a pus in evidenfd materialul de

zhor realizat in fara noastrdn. Zborurile sale. recordurile stabilite
si temeritatea de care a dat dovadd i-aw asigurat un loc aparte in rindurile
aviatorilor romdni.

Romeo Popescu, originar din Gorj, s-a ndscut_in 1897 si a urmat, dupd
studiile secundare, scoala militara "de ofiteri. In timpul primului rdzboi
mondial el a luptat ca locotenent de vindtori. Adeseori in transee priveu
cu invidie pe cei ce zburau in inaltul cerului, desi pasdrile lor mecanice erau
incadrate de norisorii artileriei dusmane.

In 1917, solicitd s& fie trecut din infunterie in aviafie si in curind isi
ia brevetul de observator aerian.

Remarcindu-se prin calitdpile sale. inndscute parca pentru zhor. in anul
1918 este trimis in Franfa si facd scoala de pilotuj la Istres. Aici, dintr-un
numeros lot de zburdtori din mui multe (dri. Romeo Popescy termind
cursurile pe locul al 1l-lea. Intors in jard el ajunge instructor de zhor la
cea mai pretenfioasd dintre specialitdfile aviafiei militare — vindtoarea.
n acelagi timp el a devenit cunoscut in rindul maselor prin participarea
la denonstrayiile aviatice din acea vreme si prin zhorurile de o uimitoure
precizie si teineritate pe care le-a executat. In anul 1928. apreciat ca unul
dintre cei mai buni pilofi. Romeo Popescu este mutat la Centrul de instruc-
tie al aeronauticii din Bucuresti. De aici, in vara anului 1931, avind coechi-
pier pe cdpitanul G. Banciulescu. a realizat pentru prima datd legdtura
aeriand intre Paris §i Bucuregti. In acelagi au, la Paris. in cadrul unei ten-
tative de record reugeste sd atingd altitudinea de 10 150 m, performanta
deosebit de valoroasd in acea vreime. Prin acest zbhor devine defindtorul
recordului nafional de indlfime.

Romeo Popescu a mai deginut recordul naional de distangd in circuir
inchis gi un record de vitezd.

Comandant de wnitate, eseior la scolile de pilotaj. pilot recepgioner si
pilot de performanyd. el exceleazd in toate aceste funcyii. Cei care l-au
cunoscut mai indeaproape isi amintesc §i asidzi de expresia lui: «un —bu-
rdtor lipsit de incredere in el poate fuce orice numai si zboare nu». Fidel
acestui principiu. el avea o incredere depling in posibilitdfile lui §i in inasina
pe care o pilota.

La 9 decembrie 1931 orele 11.30. Rowneo Popescu a decolat de pe acro-
dromul Pipera-Bucuregti cu un avion 1.A.R. cu intenpia sd stabileasca un
record mondial de vite=d pe distanta de 500 km (acest record era detinut
din 1924 de aviatorul francez Sadi Lecomte cu vitezo de 306.696 km I3

{ ajuns lu Fetegti. a virat scurt yi s-a indreprat spre Bucurestic A trecut
peste comuna Pantelimon. unde se gdsea comisia de control §i s-a intors
spre Fetegti, dar in timp ce revenea din nou spre Bucuresti. zhurind cu vi-
tezd maximd pe deasupra intinderilor acoperite cu zdpadd ale Bdrdganului.
motorul avionului s-a oprit brusc. Forfal sd aterizeze rapid — fiind la indl-
time micd — a coborit cu vitezd limitd in linie dreapid spre o fisie de pd-
mnint pe care a zdrit-o in dreapta lui. §i cu toate cd avionul pe care zbura

- un mic daparat de vindtoare — era deosehit de pretenpios in arerizdri.
ol I~a asezat cu bine pe pdmint, mi departe de gara Lehlin. Dar fn plin rulaj
« lovit 0 movild de =dpadd. o roatd s-a rupt §i avionul a capotat. Motorul
n-a luat foc. avind contacrul 1diat. dar aparawid l-a prins pe pilot sub el.
Cu toate eforturile i-a fost imposibil sd se dezlege singur. Tdranii din im-
prejurimi care au duai fuga sd-l ajute au ajuns prea tirziv. Dupd cum s-a
stabilit ulterior. moartea a survenit prin axfixiere. Accidentul s-a produs
dupd o ord §i 34 minute de zhor. in care a realizar o vitezd medie de 320
Kwifl.  Pind la Bucuregti mai avea de parcurs 34 km, ceea ce insemma
citeva minute de zbor.

n ordmud de zi al Acronauticii Romadne din 12 decembrie 1931 se spunea :
«..defindtor al recordurilor napionale de indlpine, durard si distunyd in
circuit inchis, numele lui Romeo Popescu este strins legar de toate mani-
festdrile aviatiei din fara noastrd...»

Astgzi. la Aeroclubul central «Aurel Viaicun. la intrarea principald
este agezat bustul unui pilot. turnat in bronz (operd a cunoscutului iubirtor
al aviatiei G.S. Popoiu). Este bustul cdpitanului aviator Romeo Popescu.

Ing. Constantin GHEORGHIU




Aerodromul de |

U Jost prieten si colaborator al hii Traian Vuia, Marcel lvonneau ne
aformeaza ¢d la Paris, Consiliul Municipal intentioneazd sa desfiingeze eli-
portul, aerodrom pentru decolarea si aterizarea elicopterelor, de la  Issy-
les- Moulineaux, invocind ca motiv urbanizarea regiunii pariziene.

Cimpul de manevrd, cuim era denunut (@ incepul acest Ieren aviatic. are o
importantd istoricd. El este situat in interiorul limitelor oragului Paris §i ocupd
o suprafujd de 45 hectare. Intinderea gi deservirea lui de cdire metropolitan
si de bulevarde periferice ale Parisului a facut ca in epoca eroicd a aviajiel,
sd devind un cimp de experientd ideal. De acest cimp se leagd §i numele unuia
dintre pionierii aviafiei noastre, Traian Vuia.

Este binecunoscut §i temeinic dovedit ca la 18 martie 1906, pe drumul
comunal care duce de la Montesson la rind Sena. in dreptul terusei de la St.
Germain-en-Laye, Traian Vuia a efectuat primul zhor pur mecanic din lume
parcurgind uerian o distantd de aproximativ 12 m. la o indlfime variabild de
0,60—1! metru.

Dupd acest zbor, Vuia si-a dat seama cd pentru experimentarea in condiii
optime a aeroplanului este nevoie de o suprafald de teren mare, degajard.
pentru ca rulind pe pamint sd poatd uatinge viteza necesard realizdrii susten-
tatiei §i apuratul sa poatd fi lansat in orice directie cu vintul in fatd. Dar ne-
avind mijloace materiale ca sd achizifioneze sau sd inchirvieze un asemenea
teren de experimentare cum fdceau Santos-Dumont si Henri Farman, Vuia
a cdautar 5i aflat in apropierea Parisului. la Issy-les-Moulineaux., un cimp
militar de munevrd potrivit. Si dupd multe demersuri §i stdruinge a obtinut
autorizatie de a-1 folosi. Dur cum terenul servea pentru instructia soldagilor.
a primit autorizafia cu restricfie: sd experimenteze aparatul numai duminicile.

Prima experienfd de zbhor a lui Vuia pe cimpul de la Issy-les-Moulineaux
« avut loc la 24 iunie 1906, cind pentru prima oard aeroplunul a fost lansat
au vint puternic din faya. In timpul ruldrii insd aparatul nu a manifestat tendimgg . =
de ridicare. inainta greoi §i se infunda in nisip.

Dupd acest rezultur negativ Vuia a mdrit unghiul de incidentd de la sase
la opt grade. Rezultatul a fost ¢ magina manifesta tendiid de decolare. Ur-
mele rogilor abia se vedeau. Pe o anumitd distantd ele ay dispdrur complet.
Inventatorul a simyit sdrituri neinsemnate §i ondulatii scurte.

O noud experientd a avut loc la | iulie 1906. Lansarea aeroplanului in
cursul acestei experiente s-a facut pe timp linigtit. Aparatul. dupd un salt mare,
s-a ridicat la indlfimea de 25 ¢m zhurind mai mulfi metri.

Acest eveniment aviatic a avut un mare rasunet. Pentru prima oard un
aeroplan cu motor s-a ridicat cu mijloace proprii de bord de pe acest cimp
de manevrd devenit istoric.

Banateanul Traian Vuia este primul aviator-constructor care a experi-
mentat pe terenul de la issy-les Moulineaux un aeroplan echipat cu motor
de inventie. conceptie §t constructie proprie, reusind si pardseascd contactul
cu pamintul. Tor aici, la 12 august 1906 s-a ridicat de doud ori lu 0,60 m indl-
time parcurgind o distamjd de 8—10 m: iar la 19 august 1906 s-a dezlipit din
nou de pdmint. ridicindu-se la 2,5 m indltime pe care a pdstrat-o pe un parcurs
uerian de 24 m.

La 7 si 14 octombrie 1906, Vuia a mai efectuar doua zhoruri lu Issy- les-
Moulineaux. zboruri despre care se afirmd pe nedrept ¢d nu au fost «omolo-
gate oficialy. Ele au fost executate in prezenfa unor membri ai Aeroclubului
Frungei.

Istoriograful francez Churles Dollfus. intr-o placheta intitulatd «Aéroport
de Paris. Héliport de Paris-Issy ( Aeropormd Parisului. Eliportul Paris-Issy),
confirmd zhorurile: «Primul aeroplan care s-a desprins de pimint de pe cim-

: |

Campionii mondia

upid cum este cunoscut, intrecerile care a intrecut toate asteptirile. La 25 de
campionatului mondial de plano- ani Wroblewski a devenit campion
rism din acest an s-au desfiyurat mondial.

in Anglia, la South Cemey. Tindrul planorist este niscut in oragul
Aproape 100 de sportivi au luat Bvdgoszcz unde si-a ficut §i studiile,

startul in cele doud clase de pla-
noarc — standard  §i  nelimitat — con-
«curentii cei mai redutabili fiind planorigtii
polonezi, germani, francezi. Cel mai
tindir concurent n-a avut mai muit de
20 de ani, iar cel mai in virstd a depdsit §7,
dar rezultatele au fost foarte apropiate,
ceea ce dovedeste o deosebit de serioasi
pregitire in vederea acestei confruntiri
mondiale.

In fruntea clasamentului general, dupi
cele sase probe, s-au situat, in clasa
«nelimitat planoristul polonez Jan Wio
blewski, iar in clasa «standard» plano-
ristul francez Francois Henry, amindci
tacind parte din gencrapa de sportivi
care s-au afirmat in ultimii ani.

Jan Wroblewsk: cstc un nume  relativ
aou in planorismul  internatgional, cam-
pionarul de Ia South Cerney fiind debutul
sau in competitiile mondiale. Un debut

J. Wroblewski
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pui de la lssy-les-Moulincaux cste monoplanul fwr Traian Vuia. Sariturile
lut -~ omologate oficial - nu au depasit citiva metrin. Texrnl este ilustrai
cu forografia aparatului.

In comparatie cu Vuia. ceilalfi aviatori au decolat de pe aerodromul de
la Issy-les-Moulineaux numai dupd un an: Louis Blériot la 11 iulic 1907.

Henri Farman la 30 septembric 1907. Leon Delagrange la 5 noicmbrie 1907
Santos-Dumont lu 15 noiembrie 1907 eic.

Hotarirea Consitivlui Municipal al Parisului de a destiinga istoricul aero-
drom de la Issy-les-Moulincaux o declansar o puternica campanie de protest
in presa pariziana (L' Humanitg 1. Monde. e Fisaro cte. ). A creal o stare
de nemuljumire m marea fanulic a aviatoriloi.

Cercurile aeronautice s-au alarmat §i au protestat vehement. Partizanii
mentinerii aerodromului a ardtat ¢d in 1oate (drile din lume avioane cu deco-
lare scurtd (Breguet-941 | avion pentru 40--43 pasageri cu patru turboreactoare
§i aripd prevdzutd cu dispozitive speciale de hipersustentapie. care decoleazd
de pe orice teren pe numai 150 de metri. cu decolare verticala si oblicd) sint
la ordinea =ilei. In aceasta directie se fac progrese gigantice incit aerodromul

Fotografia alatu-
rata infatiseaza
aerodromul Issy-les
Moulineaux, asa
cum aratd azi.
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De asemenea in viitor se vor utiliza pentru scopuri comerciale pe scard
intinsa elicoprerele. Se dd ca exemplu Superfrelon-ul. cu trei turbine. cur
transportd actualmente 30 pasageri cu viteza de 350 kmi!h, incit pentru viitor
ne puten astepta la surprize din ce in ce mai mari.

In campania dezldnfuitd in presa pentru menfinerca aerodromului undc
s-a ndscul practic aviatia, este demn de remarcat faprul ca printre argumen-
tele evocate, ducd ne putem exprima astfel. figureazd experienfele de zhor efec-
tuare de Traian Vuia. experienfe care. cum am vdzut. sint primele pe deest
aerodrom.

Citam din ziarul le Fiearo (23.11.1964

w...ra tssy-les-Moulmeaux Lratan Vuii a facut sartun de 23 m la o«
S0 inaltime cu un avion echipal cu motor alimentat cu acid carbonic lichid
de 25 CP, in tulie 3 august 1906. inainte cu doud luni de la primcle incercari
ale lui Santos-Dumont».

Am (inut sd@ relevdin daceste evenimente aviatice aecunoscule. pelrecuice
pe istoricul aerodrom de la Issv-les-Moulineaix. care se datoresc marelii
inventator roman Traiun Vuiu.

un articol de Pierre Voisin din «Le
Figaro» (23.11.1964) si aeropl_anul \{un;,
reprodus din «Istoria cimpului de aviatie
de la lssy-ies Moulineaux» de Charles

Dolfus. Ing. G 1IPOVAN

e planorism Jan Wroblewski $i Francgois Henry

sd practice, cu toati pasiunea. planc

absolvind gcoala tehnicd vewerninara. Se care 14 urmdrit inéd din copiline, a

trecuti a campionatelor a tost cistigata
ivins. «liste o chemare care mi-a tre-

pare insd ¢d ¢l n-a indriagit cu adevirat
medicina  pentru cA in prezent iy di
ultimele examene la Facultatea de radio
st televiziune. Gustul pentru  tehnica,

zit-0  aviana — spune  Wroblewski. D
mic am indragit acest sporm.

Noul campion  mondial a  invigar
sboru! fird motor pe cind era inci foarw
tinar §1 s-a lepat sufletegte de planorism.
Pentru prima data el s-a afiemar in 1963,
cind la cel de-al X-lea campinnat national
de planorism a ocupat locul trei, inaintea
unor  planoristi de mare reaume.  In
urma acestui succes a tost selectionar in
cchipa care avea si reprezinte Polonia
la Campionatul mondial din Anglia.

Anceenamentele pentru South Cerncy
au inccpue inci in 1964, in cantonamentul
de la Szezecin apoi la Rubnik. regiuni
care ofereau conditii meteorologice ase-
maniware cu cele din Anglia, zborurile
efectuindu-se  deasupra  unor localiviti
industriale §i muntoase. In timpul acestor
antrenamente  Jan Wroblewski 2 zburat
peste 3 000 km. De aici lotul polonez
a plecat in Tatra unde s-au efectuat
antrenamente  In regiunile  muntoase.
Apoi cantonamentcle au  continuat  a
1.eszno.

Succesul din “Anglia

dupa cc edid

la aceasta clasi tot de un pulonez (E. Ma- rismul.

kula) vine si demonstreze ¢d in pla-
norismul moendial s¢ poate vorh de o
adevarati «scoald polunezan

Wroblewski a meritat pc deplin dis-
tinctia care 1-a fost acordati: medalia
de aur «Pentm realiziini sportive deose-
biten

Francois  Flenry, campionul la clasa
«Standard» are 28 de a3 este bine-
cunascut  in  cercurile  planaristice.  Til
este originar din Iille, tiul unui protesor
de matematici. Intentia lui Henry a fost
s4 ajunga pilot incercitor de avioane,
de aceea dupid terminarea studidor medii
s-a inscris la o seoali de pilotaj. Invatd
repede si zhoare §i dupa absolvirea yoolit
este angajat ca pilot de avioane clasice
si cu reactic. In cei sase ani cit a luerat
in aceasti functic Francois Henn a
clectuat 12 000 are de zhor

Cu cigiva ani in urmai tinarul pilo:
cste angajat la un Centru de  incercirn
n zbor, dar nu @ zburitor ¢i a inginu
de aviatie, Cam in acest timp el s-a apucar

Cind a inceput s3 se gindeasca la cucc
ritea  tithului de  eampion mondial  al
zborului fard motor avea 1 300 ore do
zbor  efectuate cu  planorul i peste
30 coo km parcurgl. Este un palmares
apreciabil, care i asigurat © serioas.
experientd  planoristici.  Prima  weatativa
de a deveni campion mondial a consu
tuit-o participarca s la editia din Argen
tina a campionatelor mondiale. undc
ratind ultima proba, 4 fost obligac si s
multumeasci cu locul sasc. Ceea ce n-a
reusit insd in Argentina a reusit in Anglia,

Aparatul pe care a zhumr este un
planor de tip «Edelweissy realizat dc
cunoscutul  constructor  Jean  Cavla
¥, Henry a declarat: «la succesul meu
4u contribuit in marc masura calitatilc
planorulut si ajutorul dat de echipa de
depanare care mi-a furnizat tot timpul
date deoschit de preticase. Zborul fari
maotor este un spon veritabil g poatc
cel mai frumos din toate  sporturiden.
i4ara indoiala, dupa un asemencea succes.
valoarca acestei afirmacii  creste  const
derabil.

F. HENRY




enumite si  «Cetatea Minuni-

tory, Cetatile Ponorului din

Apuseni reprezintd, aldturi de

ghetarul de la Scdrisoara, fe-

nomenul carstic cel mai inte-
resant din muntii Bihorului. Ele sint
de o mdretie unicd nu numai la noi
in tard, dar si in Europa. Comparind
aceste formatiuni cu celebrele grote
de la St. Canzian din Carnielia, geo-
graful francez Em. de Martonne
aratd cd ele sint mult mai sdlbatice
si mult mai impundtoare datoritd
pddurilor intinse care le inconjoard.
Renumitul savant romdn Emil Raco-
vitd, fondatorul speologiei romdne,
sustinea la rindul sdu ¢d dacd excep-
tdm regiunea carsticd din Dalmatia,
cuprinsd intre Liubliana si Triest,
«Cetatea Minunilor» nu-si afld pe-
reche pe continent. Situate in desisul
unei pdduri de brazi, Cetdtile Pono-
rului cu peretii sdi albi de calcar,
inalti de peste 200 m, sint formate,
in principal, din trei doline uriase,
o pesterd centrald, un izbuc si un
lung tunel subteran. Cele trei prd-
pdstii din cuprinsul lor se aseamdnd
unor cdldart uriase care comunicd

e — RO x

Poarta Mare a Cetitilor Pc
norului

intre ele prin impozante portaluri
si tunele. Intrarea in «Cetatea Minu-
nilor» se face prin Dolina Centrald.
De pe latura ei estica iti apare in
fatd un perete de calcar, abrupt si
inalt de peste 200 m, la baza caruia
uriasul «Portal Mare», de formd
dreptunghiulard, mdsoard peste 70 m
indltime si 30 m ldtime. Partea supe-
rioard a Portalului are forma unei
bolti ogivale gotice. Ca sd coborim
in Dolina Centrald urmdm o pantd
inclinaté de grohotis pind la poalele
giganticei porti tdiate de naturd in
inima muntelui. Trecindu-i pragul, o
lume de basm incintd privirile. Sub
poartd, in stinga. o galerie. Prin ea,
venind direct din mdruntaiele mun-
telui un torent ndscut din apele celor
doud vdi: Ursului si Seacd. Dupd ce
inconjoard platoul carstic situat la
est de Cetdti si denumit plastic
«lumea pierdutd» (platoul repre-
zintd o regiune deosebit de sdlbaticd,
cu numeroase avenuri — Negru, Ge-
mdnata etc. — izbucuri §i pesteri),
apele torentului dispar in pestera de
la Cdput. Tot sub portal, la baza
peretelui sudic, se cascd, neagrd ca
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gura de iad, intrarea unui tunel.
E punctul de plecare intr-o cdldtorie
subpdminteand a apelor riului Ce-
tdtii Ponorului. Dupd ce s-au bucurat
de lumina zilei numai citiva zeci de
metri §i dupd ce s-au odihnit in
micile lacuri cristaline din galeria
din stinga, apele riului se avintd
vijelioase la vale sdrind peste bolo-
vani, coborind praguri, formind mici
cascade. La fiecare «pas» fierbe de
minie simtind c¢d, in curind, vor fi
inghitite de gura neagrd ce se des-
chide putin mai jos, fiind astfel
nevoite sd strdbatd mai bine de alti
4 km prin tunele intunecoase, asemd-
ndtoare celor pe care nu de mult
timp le-a pdrdsit. In decursul mile-
niilor, apeie au sdpat in calcarul
masivului un tunel urias, a cdrei
latime mdsoard 10—20 m, iar ca
indltime 20—50 m. In multe locuri
tunelul este atit de inalt (aproape
100 m) incit tavanul nici nu poate
fi distins. Intre peretii slefuiti de
ape, riul formeazd o puzderie de
cascade, sdritori, lacuri adinci si
limpezi a cdror suprafatd netedd n-a
fost tulburatd milenii la rind. Abia
acum citiva ani un grup de explora-
tori au reusit sd cerceteze acest riu
subteran pe o lungime de 2 km. Cu
ajutorul bdrcilor pneumatice ei au
traversat 14 locuri (dintre care unul
lung de 70 m si adinc de 10 m), au
vizitat numeroase sdli laterale, au
traversat cascade si sdritori. Plutind
pe suprarata lacurilor subterane, strd-
batind galena rfului subteran, risi-
pind pentru prima data intunericul
vesnic, cercetdtorii de la Institutul
de speologie au petrecut aici multe
zile, trdind intimpldri extraordinare.
Din cauza tavanului care coboard pindg
la suprafata apei, blocind inaintarea,
galeria subterand n-a putut fi cer-
cetatd decit pe o lungime de 2 km.
Dar apele riului isi continud cursul,
prin canale de nepdtruns, strdbate
muntele si iese la suprafatd la izbu-
cul Galbenii.

Din partea dreaptd a Portii Mari,
un alt tunel, lung de aproape 200 m —
Marele tunel — ne permite sd ajun-
gem in cea de-a doua Dolind. Tunelul
se termind cu o poartd — «Portala
micd a* Cetdtilorn — prin care se
pdtrunde in fundul Dolinei. care are
aspectul unui imens put, cu un dia-
metru de 70 m. De jur imprejur pereti
abrupti de calcar, de peste 200 m
indltime! In peretele sud-vestic al
Dolinei o fereastrd naturald comu-
nicd cu tunelul prin care curge riul
subteran, al cdrui zgomot se aude
pind aici. In fatd, sus de tot, deasupra
peretelui vertical nordic, se zdreste
un balcon lo care vom ajunge ceva
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mai tirziv. Dupd ce coborim din
cea de-a doua Dolind, prin acelasgi
tunel prin care am urcat, §i am ajuns
sub Poarta Mare a Cetdtii, apucdm
spre dreapta, urcdm scdri de lemn
ca §i trepte sdpate in stincd, tra-
versim o sa si un prag de calcar
ce separd Dolina centrald de Dolina
a treia in care poposim citeva minute.
Ea este de altfel cea mai mare Dolind
a Cetdtilor si are formd triunghiulard,
cu laturile de 170—180 m. Coberim
in fundul ei printre bolovani uriasi
si grohotis de calcar. Peretele vestic,
perfect vertical, are o indltime de
peste 200 m. De lo baza lui spre
nord-vest, un mic tunel cu bolta
ogivald, ca a unei catedrale, duce
pind la riul subteran. Aici galeria
riului este puternic iluminatd de
razele ce pdtrund prin fereastra
situatd aproape de tavanul galeriei,
fereastrd care dd in cea de-a doua
Doliné a Cetdtilor. Cursul riului face
apoi o intoarcere bruscd la stinga,
de aproape 90 grade, rostogolindu-si
apele prin tunelul subteran ce se
indreaptd spre Dolina treia. In dreptul
ei, tunelul este din nou iluminat de
razele soarelui care pdtrund prin
wneiut ce copoard din Uolina treia
pind la cursul riului subteran. Turistii
cu bund pregédtire fizicd si cu echipa-
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EVERESTUL DIN NOU GUGERIT

Evenimentul anului alpin 1965 il constituie desigur
noua ascensiune a Everestului. De data aceasta este
vorba de o expeditie indian¥ care a reusit la 20 mai
1965 si atingd virful cel mai inalt al lumii.

Dup3d cum se sue, Everestul a fost, in perioada
dintre cele doud rizboaie mondiale, finta a sapte
expeditii britanice, care insi s-au terminat cu insuc-
cese. Drumul ales era cel de pe creasta nord-esticd,
pornind din Tibet. Abia dupi ce alte dou3 expeditii
elvetiene au deschis drumul prin Saua-de-Sud por-
nind din Nepal, fird a reusi nic ele si-si atingi
scopul propus, o noud expeditie britanici a fost in
cele din urmi incununatd cu succes. La 29 mai
1953 Hillary si Tenzing sint primii oameni carc
ajung pe t«Acoperisul Lumiis.

Dupd ei urmeazi altii. In 1956, elvetienii reusesc

a doua i a treia ascensiune a virfului; apoi in 1960,
chinezii (prima ascensiune pe creasta nord-estici),
far in 1963 americanii.

Prima expeditie indiani a pornit in 1960 la asaltul
Everestului, o datd cu chinezii. Surprinsi de viscole
a fost nevoitdi si se retragd. Nid a doua expeditie,
din 1962, nu a reusit si cucereasci virful. Succesul
a apartinut celei de-a treia expeditii indiene, pornit%
din Nepal pe drumul deschis de elvetieni si britanici.
Nawang Gombu si A.S. Cheema au atins virful
Everest la 20 mai 1965, ora 9,30. De notat ci ser-
pasul Nawang Gombu a mai urcat Everestul cu ame-
ricanii in 1963, fiind astfel primul om care a fost
de doul ori pe «Acoperisul Lumii» $i incd in decurs
de doi ani! El este instructor la scoala de alpinism
indian3 din Darjiling, iar in anul 1964 a reusit si
urce si virful Nanda Devi (7 818 m).

Alti patru membri ai expediyiei indiene au urcat
virful Everest in zlele urmitoare: la 22 mai 1965

Sonam Gyatso si Sonam Wangyal; la 24 mai 1965
C.P. Vohra si Ang Kami. Se poate spune ci cea de-a
treia expeditie indiand pe Everest a reprezentat un

succes deplin.
Ing. W. KARGEL

AGUILLE VERTE — DIREGTA
PERETELU!I NORDIC

Virful Aguille Verte (4 121 m) din masival Mont
Blanc este cunoscut in lumea alpini mai ales dato-
riti peretelui sdu nordic, inalt de peste 1200 m,
briizdat de numeroase trasee, printre care cel mai difi-
cil_este «tinerarul Contamines.

in 1963 alpinistii polonezi au reusit in acest traseu
o frumoasi performangd cu prilejul refacerii pre-
mierei: numai 12 ore de escaladi. Anu! acesta polo-
nezii Jerzy Michalski, Maciej Gryczynski, Euge-
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ment adecvat pot urca spre areapta
pe firul apei si sd iasd sub Poarta
Mare, iar de aici in prima Doling.
La stinga. in josul riului, s-a putut
merge pind la lacul si peretele de
stincd care a blocat ingintarea mai
departe.

Din Dolina a treia. de la gura
tunelului, se urcd pind sus, in ser-
pentind peretele de sud. Aici se in-
tilneste poteca marcatd, care vine
din stinga si care e pdrdsita atunci
cind se coboard in Dolina intiia, pe
care o urmdm la dreapta si dupd
ce trece pe la balconul situat dea-
supra celei de-a doua Doline, coboard
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pe versantul drept al vdii Cetdtilor
(ce se termind in peretele de sub
Portala Mare). Se trqverseazd valea
si dupd reintilnirea marcajului ce
vine dinspre stinga si trece pe la
«Grajdurin», turistul se indreaptd spre
cabana Padis. De altfel aceastd
caband situatd la altitudinea de
1280 m reprezintd cea mai bund
bazd de plecare pentru toti cei care
atrasi de frumusetile de basm ale
«Cetdtii Minunilor» se incumetd sd
porneascd la drum cu rucsacul in
spate.

lonel TUGU!

Mare

Vedere din Tunelul
al Cetitii Minunilor.
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HERMANN
BUHL

A n ceea ce priveste perseverenta in
pregatirea fizica si nervoasa, pentru
atingerea unui anumit scop, isto-
ria alpinismului nu cunoaste pina
n prezent o figurd de alpinist mai

tenace ca Hermann Buhl.

Numai o vointa extraordinard de pro-
gres si de invingere a tuturor slabiciu-
nilor proprii explicA drumul parcurs
de Hermann Buhl pe calea maiestriei
sportive, de la copilul orfan, sarac si debit fizic, nascut in 1924 la
Innsbruck, ta ghidul alpin care la 23 de ani escaladeaza intr-un singur
an 134 de virfuri, 35 de pereti de gradul VI, realizind 11 premiere in
Alpi. Printre performantele cele mai celebre realizate de Buhl in
aceastd epocd se numara prima ascensiune de iarnd a peretelui
de sud-vest al Marmolatei (Dolomiti), a doua ascensiune a pilierului
nordic din Grandes Jorasses, traversarea tuturor «Acelor din Cha-
monix» intr-o singurd turd, peretele de nord-est din Piz Badile in
escalada solitara.

Stiind ca a fost selectionat in echipa de asalt asupra celui mai
«ucigas» munte din Himalaia, Nanga Parbat (8125 m), pe flancurile
ciruia sint ingropate 31 de victime cazute in diversele expeditii
nereusite, Hermann Buhl se pregateste intens, folosind fiecare clipa
liberda numai pentru antrenament, renuniind la orice «distractie
extra-alpind». Zilnic la orele 5 dimineata el este pe peretele sur-
plombant al carierei de piatrd din Innsbruck, pe care la inceput o
escaladeaza greu in espadrile, si cu coarda de autoasigurare, ca la
sfirsit s3 reuseascd si o escaladeze in timp record, fard coarda,
in bocanci de schi, cu talpa neteda. Considerind c& pentru a invinge
pe Nanga Parbat are nevoie de o verificare fa «limita posibilitatilor
umane» de rezistenta fizica si tehnica alpina, pleacé iarna, in februa-
rie 1953, sa escaladeze de unul singur, pe timp de noapte, peretele
inghetat de 1800 m al virfului Watzmann, cel mai inalt perete din
Alpii rasariteni. El alege traseul Salburg, cel mai greu din traseele
foarte dificile de pe acest perete. Extraordinara escalada o reuseste
in noud ore! La ora 4 noaptea era pe virf! In acel moment — citam
din cartea sa «Opt mii metri, deasupra si dedesubt» — «...Gindurile
mele céalatoresc departe, spre cei mai inalti munti ai lumii, spre
virfurile Asiei, spre Nanga Parbat. Pentru el trebuie sa fiu tare. Pen-
tru el trebuie s& cer totut de la mine... Acum nu mai mi-e frica de
Nanga!»

Cele citate explica, credem, fara alte comentarii, performanta care
la sase luni de la ascensiunea pe Watzmann a uimit lumea intreaga.
La 3 iulie 1953, ora 7 seara, H. Buhi singur, ajunge pe virful imaculat
al jui Nanga Parbat si petrece apoi toatd noaptea sub virf ta 8 000 m,
pe un ger de 20 grade sub zero, fara oxigen, fard material de bivuac,
fara mincare si apd, stind intr-un singur picior din cauza pragului
abrupt pe care se oprise si a pierderii unui coltar. A doua zi, printr-un
ultim efort de vointa, reuseste s& ajunga clatinindu-se la tabara
V, de unde la ora stabilitd pentru legatura prin radio, la tabéra de
baza a ajuns o voce care comunica un fapt ce parea atit de simplu:
«Aici Hermann Buh! din tab&ra V. Tocmai m-am intors!... Am urcat
sus. A fost cea mai frumoasé zi din viata meal»

in 1957, Buhi, dupa ce reuseste ascensiunea unui alt «optmiar»,
a lui Broad Peak din Karakorum (8 047 m), incearcé o ascensiune $i
pe virful Chogolisa (7 654 m). Inainte ca cei de linga el sa inteleaga
ce se intimpla, o cornisa de zapada se rupe si Hermann Buhl dispare
deodata... pentru totdeauna.

Dr. Val. IONESCU
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niusz Cvobak, Jan Surdel i Ryszard Szafirski au
realizat in acelasi perete o noud si importantd per-
formantd: prima escaladd hivernald pe directd (9—13.
111.965). Timpul desi frumos, citirarea a fost difi-
cili din pricina z3pezii si a verglasului, iar dupd a
treia noapte bivuacati in perete alpinistii au fost
surprinsi de viscol pe ultimii 500 de mertri! Reali-
zarea este si mai valoroasi din cauzi ci traseul a
trebuit si fie repitonat in intregime. Vechile pitoane
se aflau ascunse sub gheatd si zipadi.

FITZ ROY — ,SUPERGANALETA“

Un jgheab abrupt acoperit cu tirn st gheatd.
intrerupt de o zond stincoasd ce se termini intr-o
uriasd ciciuli de =zipadf — toate acestea pc
2000 m diferentf de nivel —iati cum aratd
traseul «Supercanaleta» din virful Fitz Roy.

Lionel Terray scria despre acest virf: «In niciunui
dintre traseele escaladate de mine nu m-am
gisit la marginea posibilitiglor fizice si psihice
atit ca pe Fitz Roy... gheapa «putredd», ciderile
de pietre s§i groaznice furtuni, iatd ce fac aici
citdritura mai dificili decit in marii peret ai
Alpilor».

Uriasul virf de peste 3400 m situat la numai
200 km de capul Hom este continuu bintuit
de furtuni, iar ghetarii lui coboard pind la apele
miri. Prima escaladi pe Fitz Roy a reusit in
anul 1952 francezilor. O incercare de reeditarce
a ascensiunii in 1962 de citre alpinigtii argenti-
nieni a fost ziddrnicitd de furtuni. Anul 1965
aduce cu sine un exceptional succes pentru argen-
tinieni: a doua escaladi pe Fitz Roy, urcind
peretele nordic pe un traseu direct.

ULLU TAU— ,DIRETISSIMA“
PERETELUI NORDIC

Intre 16 si 21 martie 1965 a fost escaladat in pre-
mierd peretele de 930 m Ullu Tau din Caucaz pe
«diretissimi» (gradul V).

Echipa alcituiti din maestrii sportului  sovietic
S. Margijani, J. Porochnja, E. Sokolovsky, W. Rus-
chevsky si M. Hergijani, sub conducerea lui Tscher-
poslivin a pregitit in primele doui zile intrarea in
traseu pe primii 90 de metri

ntre 19 §i 21 martic intreaga echipi a efectuar
escalada pentru care s-au utilizat 136 pitoane (66 de
stincd §i 70 de gheat3). De mentionat utilizarea a
22 pitoane de perforare. Diretissima peretelui nordic
Ullu Tau — escaladat in premieri iarna — se situeazi
printre cele mai dificile realiziri de acest gen din
muntii Caucaz




e jos, de fa baza traseului, alpinistii

aflati in perete ne apar aidoma unor

pitici. Dacid nu le-am cunoaste posi-
bilitatile de buni seama ca am sus-

tine sus i tare c¢d nu vor reusi

si treacd nenumdratele obstacole care-i
mai asteaptd in cale — fisuri largi, sur-
plombe, uriase blocuri de stincd ce le
bareaza ascensiunea, hornuri umede si
intunecoase... Dar toti cei care au intrat
astdzi in traseele din Piatra Craiului sint
sportivi cu experienti, pe care «sita»
etapelor de iarnd si de vara ale Alpiniadei
republicane i-a selectionat riguros. Asa ca
avem acum posibilitatea s3 urmirim un
veritabil recital de catiriturd executat
de alpinistii de la Armata si Dinamo-Brasov,
de la 1.T.B., Metalul-Hunedoara, C.F.R.-Pe-
troseni si Creatia-Brasov, ca si de la alte
multe asociatii si cluburi sportive din tara.
Pentru cistigarea Alpiniadei republicane
din acest an — pe sectii — s-au angajat in
lupta atitea echipe cum nu s-a mai intimplat
niciodatd pind in prezent. Fiecare asociatie
cu sectie alpini, fiecare club sportiv s-a
striduit si atragd in practicarea acestui
sport cit mai multi tineri si tinere. |-au
pregatit cu meticuiozitatea care se cere in
acest sport, i-au invatat sa lupte cu inil-
timile si cu propriile slabiciuni. i-au de-
prins cu tot felul de procedee de catarare,
deoarece desi douid sau mai multe trasee
au acelasi grad de dificultate. probiemele
care le ridicd sint extrem de variate.
Au urmarit, cu aite cuvinte, sa prega-
teascd alpinisti capabili si atingd culmile
maiestriel soortive. Si multe dintre aso-

ciatii si cluburi au reusit.

Cele mai frumoase rezultate in mobili-
zarea masei de alpinisti le-au inregistrat
brasovenii.

Cistigatoarea Alpiniadei republicane din
acest an a fost sectia alpind a A.S. Armata-
Brasov, antrenati de cunoscutul alpinist
— maestrul sportului Emilian Cristea. Ea
a reusit comparativ cu celelalte asociatii
si cluburi sportive si antreneze cel mai
mare numir de echipe in aceasta mare
competitie. Pe locurile urmitoare s-au
clasat sectiile alpine de la Dinamo si
Creatia.

Etapele Alpiniadei republicane din acest
an, au dat posibilitate alpinistilor nostri
fruntasi sia obtind performante unice in
isporia alpinismului nostru. Trebuie men-
tionate in ideea aceasta escaladirile efec-
tuate in Bucegi, in cursul celei de-a doua
etape de vara. In aceeasi zi, echipele
Metalul-Hunedoara, L. T.B., Armata si Di-
namo Brasov, C.F.R.-Petroseni si altele
au reusit si escaladeze cite doua trasee
de maxima dificuitate. In timp record au
fost urcate traseele «direct» si «clasic»
ale risuru Albastre din peretele Viii Albe.
Fisura muit doritd din peretele Vulturilor
si «23 August» din Claia mare a Jepilor.
Rezultatele acestea constituie o incununare
a muncii perseverente pe care sectiile de
alpinism au desfisurat-o fari intrerupere
de la inceputul sezonului alpin si un nou
prilej de afirmare a alpinismului romanesc,
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O spectaculoasd coborire dupd escalada reusitd a traseului

STIRI-TURISTICE

® O frumoasa performanta
an inregistrat anul acesta al-
pinistii romdni cu prilejul in-
tilnirii  internationale de la
Chamonix — Franra. Aurel
Irimia si Gheorghe Crdciun,
care au format «coardar ce
He-a  reprezentaly s-au  coni-
portat foarte bine, determi-
nind pe specialistii francezi st
straini prezenti la aceastd in-
tilntre ocazionata de sdrbd-
torirea centenarului  alpinis-
mulii s@ facd aprecieri elo-
giloase la adresa alpinismulus
romdnesc. Pentru a le sublinia
comportarea ddam nimar doua
exemple. Inaintea festivitari
de inchidere a intilnirii inter~
nationale A. Irimia si Gh.
Crdciun au fost solicitaps de
organizatori sd facd o demon-
stratte de cdrdrare in fata
alpinistilor din celelalte tart
mvitate. P’rintre cel care au
asistat  la  demonstrape  se
aflanw sportivi renurmii  din
Italia,  Elvetia,  Austria,
S.U.A.. Franta, URS.S.,
Yapomn. RF. Germand. Suedia
etc. Demna de remarcat esie
st performanta inregistrard pe
traseul Reboufar. Pentru ca
traseul acesta fusese parcurs
de alti alpinisti in 14—16 ore,
concurengilor nostri if s-a dat
hrand rece pentru doud zile,
presupunindu-se astfel cd vor
inmopta in trasew. Spre sur-
prinderea gemerald, cei dot
sportivd romadmi au reusit pe
viscol §1 ceapd sd termme tra-
seul in nmumai 7 ore!

Pcrformanta celor doi al-
pimisti romdni se inscrie ald-
tiri de celelalte succese re-
purtate de sportivii mostrt in
mtilrile mternagionale.

& Cea de-a [V-a edifie a
«Cupei  Potana Brasovr s-a
bucurar si in acest an de o
binemeritaid atenyie din par-
rea turistilor sportivi din in-
treaga tard. 20 de echipe din
Baia Mare, Brasov, Bucu-
resti, Cisnddie, Cly, Craio-
va, Ploiesti, Sibint, Tirgo-
viste st Tg. Mures s-au pre-
zentat la start. Orgamzarorii
— A.S. Creatia-Brasov si
clubul sportre Tractorul-Bra-
sov — au considerat c¢d im-
prejurnnile strandului Codlea
oferd, comparatry cu Poiana
Brasov, condirii mai  bune
pentru ca majoritatea concu-
renrilor sd-si arate cunostin-
tele de orientare. Intrecerea
a constat din trei etape —
doud de zi s una de noapte.
In prima erapd de zi plecarea
concurengilor s-a dat indi-
vidual, cistigator fund Iom
(Georgescu, reprezentantud clu-
bului  bucurestean «Avintul.
A doua etapd de zi, ca §i cea
de noapte, s-a desfdsurat pe
cenipe.

Vrvemea frumoasd, traseele
bine ridicate de orgamizatori
ca st diferentele de mvel au
permis fiecdrui concurent, fie-
cdrer  echipe sd dovedeascd
gradul de pregdtire. Dupd o
lupta strinsa, «Cupa Potana
Brasov» a revemt echipei
Chujeana — Cluj, urmard in
ordine, de Rulmentul~Brasor
si Textila — Cisnddie.

®  Doudzeci si opt de echipe,
reprezentame a numeroase a-
soctatit st cluburt sportive din
tard, s-au prezentar in fru-
moasa statiune balneo-clima-
tericd Tusnad pentru a lua
startid in cea de-a doua editie
a «Cupei Eliberdriiy, organi-
zatd, anual, de Comsia de
turism-alpinism a regiunii Mu-
res~Autonomd Maghiara. Im-
prejurimile  lacului  vudcanic
Ana au cerut concurentilor
nu numal serioase cunostinte
de ortentare dar si o bung
preganre fizica latd primele
ccmpe clasate : Mascuin: [,
C.S.0.-Brasov; 2. Rulmen-
rul~Brasov ; 3. Clujana-Clyj.
Feminin: 1. Universitatea-
Clij; 2. Rulmenudd-Brasov ;
3. Tg. Mures.

» Awmd acesta campionarul
de orientare turisticd al re-
giunit Brasov — faza finald
— s-a desfdsurat in impreju-
rimile cabaner Rengea, cu par-
ticiparea a 9 echipe. Avind
in vedere faptul cd prima echi-
pa clasatd — atir la masculin
cit 51 la femimin — urmeazd
a reprezenta culorile regiunti
in finala campionatului re-
publican, organizatorii au ri-
dicat un traseu care @ pus in
fara concurentilor cele wmai
variate probleme de orientare.
Bine pregdtipi atir din punct
de wvedere fizic cit §i tehnic,
concurentii au reusit sd ter-
mine cu bine cele doud etape
desi condiftile atmosferice au
fost  nefavorabile (ploaie si
ceard). Calculele fdcute au
dat cistig de cauzd, la mascu-
lin  reprezentativer clubului
sportiv Tractorul~Brasov (R.
Varga si C. Kanlhenr).
Locurile 2 s1 3 au fost ocu-
pate de echipele A.S. Rul-
mentul-Brasov si A.S. Elec-
trica-Sibin. La femimn cla-
samentul se prezitd astfel :
1. A.S. Dumbrava-Sibiu (N.
Rimbas s1 C. Crufudeanu) ;
2. A.S. Rubnentul= Brasouv ;
3. A.S. Sandtatea-Medias.

& Timp de doua zile (28—
29 august), pitorescul masiv
Poiana Rusca a gdzdutt in-
trecerea turistilor sportivt bd-
ndgeni in vederea desemndrii
campiontlor regionali. Con-
cursul a constar dintr-o etapa
de zi st una de noapte. Prinia
etapd, pentru care s-a intoc-
mit un clasament individual,
s-a desfasurat pe doud trasee.
«Cdpitantt de echipd» si-au
disputar intiietatea pe «rula»
Luncani—Stintle Pades, iar
usecunzii> pe distanta cuprinsd
intre Ruschija si Pades. Ple-
carea in etapa de noapte s-a
dar pe echipe, din opt in opt
minute, concurentii — bdiert
st fete — urmind sd depisteze
toate posturile de control am-
plasate pe 1raseul Pades—
punctul Gosta—cabana Cd-
priorul. Clasamentul final a
fost urmdtorul : Masculin:
1. Electromotor-Ttmisoara ( A
Cirje st V. Petitjean) ; 2. Me-
ralul-Opelul Rosu; 3. Sdnd-
tatea-Arad. Feminin: 1. Vo-
inta-Timisoara (G. Manu si
U. Thomas); 2. Bradisorul-
Caransebes.
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semanitor melcilor, turistii sint adesea nevoit
sd-si poarte locuinta cu ei. Faptul este expli-
cabil in parte, deoarece este destul de greu
ca toate punctele de inceres turistic si fie
inzestrate cu cabane sau chiar numai cu tabere
de corturi, mai ales ci utilizarea acestora are
de cele mai multe ori un caracter sezonier.
Problema pare si-si fi gisit totusi o neasteptata
rezolvare prin aparitia si primele utilizari incunu-
nate de succes ale unui nou tip de constructii: Con-
structiile pneumatice!

CONSTRUCTH SUSTINUTE DE AER

Experimentate cu cele mai bune rezultate inca
de acum aproape doui decenii in regiunile arctice —
unde construirea unor cabane dupa metodele tradi-
tionale implica rezolvarea unor dificultisi deosebite —
constructiile pneumatice au inregistrat de atunc §i
pind astazi o ascensiune si perfectionare continua.
Alcituite dintr-un invelis de macerial plastic imper-
meabil, usor si rezistent — ele sint susginute numai
printr-0 usoard suprapresiune a aerului pompat
in interior cu ajutorul unui ventilator acgionat de
un motor de numai 0.5 CP. Este interesant de men-
tionat ¢a suprapresiunea care le sustine nu depa-
seste 0,01—0,02 acm. adicd diferenta de presiune
a aerului existentd intre parterul si etajul sapte al
unei constructii obisnuite. Cu toate acestea chiar
in cazul unor vinturi deosebit de puternice, de peste
100 kmj/ori, invelisul constructiilor astfel realizate
se mengine in pozitia previzutd firi a necesita nici
un alt fel de reazem intermediar.

Datorita originalului mod in care sint concepute,
aceste moderne construcgii au O greutate proprie
extrem de redusi, putind fi. pliate, transportate,
montate si demontate repede, usor $i cu cheltuieli
minime. Toate aceste avantaje le recomandi cu
precidere pentru o cit mai largd wutilizare turistica
sezonieri la munte, mare sau in orice alt loc de
interes turistic deosebit unde pot fi intrebuingate
pentru realizarea unor tabere de un confort mai
ridicat inzestrate cu garaje s5i «sili» sau terenuri
de sport acoperite.

Continuu perfectionate, constructiile pneumatice
au inceput in uluma vreme si fie tot mai des exe-
cutate din materiale translucide. Astfel. folosirea lor
pentru acoperirea diverselor terenuri de sport,
piscine si chiar stadioane, devine nu numai pasibila,
dar chiar s5i foarte indicati. Montate de cele mai
multe ori numai in cazurile cind conditiile atmosfe-
rice devin neprielnice, utilizarea lor asigurd reali-
zarea unor economii demne de mengionat: un teren
de sport cu utilizare sezoniera poate fi transformat
intr-o adevarata sala de sport permanenti, prin
simpla utilizare a unei foi de nylon transparent, a
unui ventilator de mici putere si a 2-—3 ore nece-
sare montirii construcgiei respective de cigiva mun-

Interiorul unei constructii sustinute de arce
umplute cu aer.

sportu

de ing. lleana V. SUCIU

citori necalificagi.

Intr-adevir, montarea constructiilor pneumatice
este extrem de lesnicioasid, iar executarea lor nu
necesiti prevederea nici unui fel de fundatie. Fixarea
constructiei la sol se face printr-un element de
reazem realizac prin indoirea pirtii inferioare a in-
velisului constructiei in formi de jgheab si prin
umplerea acestuia cu apd, nisip sau alt material.

INSUSIRI SI PERSPECTIVE NEBANUITE

Datoritd simplititii de conceptie si executie,
primele tipuri care au fost studiate si experimentate,
fiind in acelasi timp si cele mai rispindite, sint con-
structiile pneumatice firid schelet. Invelisul lor se
mentgine in pozitia previzutdi numai datoritd usoarei
suprapresiuni a aerului din interior.

In cazu! utilizdrii lor intr-un sezon rece sau pe
munte la mare altitudine, incilzirea este asigurata
prin simpla introducere a unui element de incalzire
in fata ventilatorului, in momentul in care aeru!
este pompat sub invelisul de material plastic Daca
pe invelisul constructiel se aepune un strat degieaj.
sau zipadi el poate fi indepirtat cu usurinta prin
desumflarea pargiald a acesteia: fiind lipsita de suport
gheata crapi, iar cind constructia este umflati la loc.
bucitile de gheatd aluneci de la sine de pe invelis.

Dimensiunile unor astfel de constructii variaza
in limite destul de largi, incepind de la aproximativ
12 x 6 m — folosite drept magazii, dormitoare,
garaje provizorii transportabile etc. si putind ajunge
pini la dimensiunile foarte mari ale constructiilor
utilizate pentru protejarea unor terenuri de sport
sau expozitii de 67 X 42 X20 m, acoperind o suprafaca
de 2500 mp si inchizind un volum de 32000 mc.

Drept exemplu, pentru realizarea unor «vile sau
cabane provizorii» cu un grad mai ridicat de confort
interior, pentru mare, munte etc., — poate servi
o constructie prezentati la Expozitia internationald
de la New-York, din 1956. Constructia alcituita
din doui semisfere legate printr-un culoar, ada-
posteste in cortul mare: baia, bucatiria, sufrageria
si camera de zi, iar in cel mic dormitorul. Intreaga
construcgie cintireste numai 90 kg!

Dezavantajul acestui fel de construcgii pneuma-
tice consti in faptul ci aerul trebuie pompat in per-
manenti sub invelis spre a compensa pierderile
datorite deschiderii usilor si neetanseitadii.

PERFECTIONARI

Pentru inliturarea acestui neajuns-a fost elaborat
un alt tip de constructii pneumatice mar prfectic-
nate. Acestea nu mai sint sustinute de aerul pompat
liber in interior ci de arce, nervuri sau alte elemente

Bazin de inot acoperit cu o constructie pneu-
maticd translucida.

rul unei construc-

de sustinere umplute cu aer. Datoriti faptului ca ir
interiorul constructiei existi acum aceeasi presiune
ca si in exterior, necesitatea pompirii permanente
a aerului este inliturati. Aceasti solutie este in-
deosebi recomandabild in cazul constructiilor de
mari dimensiuni — hangare, magazii, garaje — ale
ciror usi stau in permanenti deschise si la care
compensarea continud a pierderilor de aer ar deveni
neeconomici. Experimentind acest tip de alcituire,
inginerul sovietic L.B. Arseniev a realizat constructii
spagiale portante pind la 100 m lungime.

Drept exemple deasebit de reusite ale acestui
tip de constructii amintim un pavilion de expozitie
de mari dimensiuni si copertina tribunei unui sta-
dion, realizate in intregime numai din elemente
independente umplute cu aer. Reunirea elementelor
prin intermediul unor suduri de. tip fermoar di o
construcgie care se mengine singurd in pozitia pre-
vizutd fard a fi necesar nici un alt fel de reazem.

Folosirea acestui tip de constructii isi va gasi
desigur in viitor o largd utilizare la dotirile provi-
zorii ale scalilor de aviatie si de parasutisti, ale caror
cursuri se pot tine astfel si pe terenuri neamenajate
special. Cum aceste scoli au uneori un caracter
temporar — mutindu-§i sediul din regiune in regiune
— utilizarea constructiilor pneumatice pentru rea-
lizarea de hangare, ateliere, magazii. sau numai
dormitoare si sili de cursuri devine foarte indicata:
la incetarea cursului, toate construcgiile sint dezum-
flate, fiind apoi transportate si remontate ori de¢
cite ori §i oriunde este nevoie.

Tot aici trebuie amintit si un garaj transportabil
de 10X5,70X2,70 m, cintarind numai 72 kg si putind
fi usor transportat in automobil: strins si impaturic
el alcatuieste un pachet de numai 1,35X0,45X0,45 m'
Este interesant de remarcat ca arcele pentru susti-
nerea invelitorii se umfld cu o pompa electrica actio-
natd de insusi acumulatorul automobilului in numai
3—4 minute. Demontarea acestui original garaj este
tat atit de rapidi: aceeasi pompi poate fi folosita
st pentru aspirarea zerului din arcele de sustinere
a invelitorii.

Acest sistem de elemente pneumatice a fost folo-
sit §i pentru realizarea unor alte interesante con-
structii dintre care mengionim: un avion ale cirui
pargi, cum ar fi corpul avionului si aripile, au fost
alcituite numai din elemente pneumatice si o antena
radar de cimp. Antena parabolici, denumitd si «para-
balon», este formatd din fisii de gesaturi din fibre
de sticld lipite. Dupi umflare cu aer intreaga con-
structie ia forma unui taler parabolic sustinut in
pozitie verticald de un schelec spatial metalic.

in ultima vreme, o serie de noi experimentari
ficute asupra constructiilor pneumatice au permis
obtinerea unor rezultate chiar si mai promititoare.
Dupa montarea definitivi a constructiei, prin pulve-
rizarea pe suprafata acesteia a unui strat de numai
7.5 cm grosime spumi de uretan, se realizeazd intr-un
timp deosebit de scurt, o constructie definitiva,
translucidi, rezistenta si perfect izolati. Experientele
au demonstrat ci prin intirire spuma de uretan
rigidizeazi in asa masura constructia incit aceasta
poate rezista chiar si celor mai puternice vinturi.
In acest caz aerul pompat pentru sustinerea construc-
tiei este necesar numai pind la intirirea spumei de
uretan si rigidizarea definitivi a constructiei. Noua
tehnici descrisdi va permite desigur realizarea cu
maximum de rapiditate a unor constructii sportive
definitive, usoare, economice si deosebit de lesne
de executat oriunde. Cu acest sistem se va pucea
suplini oricind — usor si cu cheltuieli reduse —
insuficienta capacitate de cazare a cabanelor din
regiunile foarte mult cercerate de turisti.

Utilizarea constructiilor pneumatice deschide spor-
tului multiple perspective. Aflati inci intr-o faza
de inceput, aceasta tehnici care nu si-a aracat inca
nici pe departe posibilititile permite realizarea unei
vaste game de amenajiri sportive sezoniere. Prin
folosirea resurselor oferite de constructiile pneu-
matice la protejarea piscinelor, a terenurilor de
sport si chiar a stadioanelor, se asigura numeroaselor
activitifi sportive sezoniere un caracter de conti-
nuitate, ele putind fi practicate cu usurinta indife-
rent de sezon si de condigii atmosferice.
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ecent, in localitatea Przemysl, unul dintre

cele mai vechi orase din Polonia, a avut loc

cel de-al patrulea concurs de rachetomodele.

Intrecerea a fost organizatd la «poligonul

de rachete» amengjat in mod special la in-
trarea in oras. S-au prezentat 60 de concurent:
din 8 voievodate. Pentru intiia oard concursul a
fost completat cu conferinte si filme cu tematicd
astronauticd (de exemplu, filmul sovietic «Drumul
in Cosmos») si s-a organizat o expozitie cu racheto-
modelele aduse la concurs. Rezultatele obtinute au
fost mai bune decit pind acum.

Toate rachetele si utilajul auxiliar au fost proiec-
tate si construite special pentru aceastd competitie.
O siluetd impungtoare a avut-o rampa de lansare
construitd de un colectiv din Szczecin. Rampele cele
mai mici care au oglindit totusi cerintele impuse au
fost construite de doi tineri, unul din Biezanowa,
celdlalt din Cracovia. Pdcat ¢d nu s-a premiat si
utilajul auxiliar, din punctul de vedere al executiei.

A fost evidentiatd propunerea lui Adam Wojnar
(constructorul din Cracovia) ca «fiecare concurent
sd aibd o rampd proprie de lansare». in prezent
toate rachetele lansate de o echipd folosesc aceeasi
rampa.

O adevdratd revelatie in domeniul propulsiei au
constituit-o motoarele construite de un colectiv
restrins de la atelierul de modele de pe lingd uzina
Aluminium din Skawina. Corpul fiecdrui motor era
executat din textolit. Ajutajele de grafit erau fixate
de camera de ardere cu clei epoxidic. Iincdrcdtura
solidd de propulsie s-a dovedit a avea un bun impuls
specific. Motoarele au functionat stabil.

latd primii clasati:

Clasa A-1 Pawel Asmolik — Lodz — 236,10 m.

Clasa B-1 Mikolaj Andronow — Katowice —889 m.

Clasa B-2 Zdzislaw Bodzionny — Cracovia A —
1206 m.

CUPA «GAGARIN»

Pentru a potra oara au avut loc in apropiere de
Moscova interesante concursuri de modele de rachete.

La aceste concursuri au participat 30 de echipe din
diferite regiuni si orase. Au fost organizate probe
de durdta a zborului, compietate cu un concurs penuru
rachetomodele cu cea mai mare greutate la start.
In afard de aceasta, au fost prezentate rachete cu
doud trepte care au decolat la probele de indltime,
precum si rachetoplane. Regulamentul concursului
a fost bazat pe modelele internationale aprobate
de F.A.L

La start au fost prezentate multe constructii noi
si interesante care au obtinut rezultate importante.
De pildd, rachetoplanul construit de Eugenia Sirkova,
elevd in clasa a 7-a, s-a mentinut in aer 3 minute
si 16 secunde, iar racheta unui alt concurent, Nikolai
Jelgov, a atins indltimea de 450 m. Cel mai bun
rezultat la proba de duratd a zborului I-a obtinut
modelul de rachetd prevdzutd cu parasutd al lui
Viktor Mieskov, care s-a mentinut in aer 4 minute
si 15 secunde.

Au trezit interes si sistemele de rachete incluzind
rampa de lansare. Cel mai impundtor a fost modelul
tinerilor rachetisti din orasul Puskin. Acestia au
prezentat doud turnuri de lansare, rachete cu mai
multe trepte, hangare etc., totul de mdrimea unui
om. Alti aeromodelisti au prezentat — static si in
zbor — modele de rachete teleghidate, precum si
aparataj de transmisie §i receptie, special adaptat
la rachetele mici.

Printre sistemele de rachetomodele a fost remar-
catd in mod deosebit o rampd automatd de lansare,
construitd de doi tineri din orasul Litkarino. Pe
rampd erau asezate patru rachete care se aprindeau
la un interval de 8 secunde una de alta. Rachetele
erau recuperate cu ajutorul parasutelor. Rampa
mai avea o antend mobilé de radio, un sistem de
iluminat si mecanisme de inclinare si rotire. Totul
pdrea o «Katiusd» miniaturald.

Constructia de rachetomodele in U.R.S.S., dupd
cum scrie A. Ermakov in revista «Sovietski patriot»
se dezvoltd de la an la an. De la i ianuarie 1966
DOSAAF-ul va organiza productia de ‘motoare pentru
rachetomodele care vor fi puse la dispozitia cercu-
rilor de aero si rachetomodelism. De altfel, la viitoa-

rele concursuri de modele de rachete se vor cere
exclusiv. motoare fabricate. Prototipurile acestor
motoare sint gata de pe acum. Ele au fost proiectate
de un colectiv de lo Institutul politehnic din Kras-
nodar. Dupd efectuarea unor serii de probe, cele
mai bune prototipuri vor fi omologate pentru pro-
ductia in serie.

Recent s-a luat hotdrirea de a se crea la Moscova
si Leningrad ateliere model pentru construirea de
rachete mici, iar DOSAAF-ul, impreund cu Ministerul
Invatdmintului, a planificat pentru anul in curs
organizarea unui semingr pe aceastd temd, care se
va tine cu instructorii de aeromodele.

ASOCIATIA FRANCEZA A AMATORILOR PENTRU
ASTRONAUTICA

Am relatat cititorilor nostri («Sport si tehnicd»
nr. 5/1965) despre unele rezultate ale activitdtii
sportive cu caracter tehnico-aplicativ desfdsurate
in ultimii ani de cosmocluburile franceze. In Franta
activeazd in prezent 23 de cluburi cu profilul men-
tionat, care numdra 450 de membri, dintre care
370 sint elevi ai liceelor si scolilor tehnice, iar 80 sint
studenti. Noi amdnunte interesante in legdturd cu
modul cum este indrumat rachetomodelismul in
cadrul cluburilor respective citim in raportul de
activitate al Centrului national (francez) de studii
spatiale (CNES). Astfel, afldm cd programul de
incurajare a tinerilor care se intereseazd de pro-
biemele spatiale — aprobat de departamentul pentru
cercetdri stiintifice si pentru probleme atomice si
spatiale — a inceput sd fie realizat din toamna
anului 1963. In acest scop, CNES a pus la dispozitia
cosmocluburilor un motor-rachetd (ATEF-74) care
poate ridica un rachetomodel in greutate de 27—35 kg
la indltimea de 3500 m. Motoarele se dau cluburilor
numai dupd ce acestea au prezentat un memoriu-
proiect care sd arate cd rachetomodelistii au pre-
gdtit un program de experiente stiintifice sau teh-
nice interesante.

Rachetomodelele realizate cu aceastd asigurare
tehnicd sint prevdzute cu cite un dispozitiv de recu-
perare si cu cite un emitdtor de telemetrare a da-
telor. care sint construite in intregime de grupele
de tineri racnetomoaelisti. Lansdrile de pind acum
s-au fdcut cu concursul armatei, in poligoanele
acesteia.

Un mare numar de prorecte elaborate de cluburile
dfiliate la Asociatia nationald a cluburilor stiintifice
au fost propuse aprobdrii centrului CNES, cele mai
multe dintre ele obtinind avizarea pentru a fi con-
cretizate in modele de rachete.

1 Rampa de fansare pentru rachetomodele,
prezentata ta un concurs in R.P. Polona.

2. Participanti la Cupa «Gagarin». 3. Aspect
de la o competitie de rachetamodelism.
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2 angust. «MARINLEER»-34 A REPE
TAT TRANSMISIA. la un interval
de timp foarte scurt dupi ce si-a in-
cheiat programul de 10 zile de trans-
mitere spre Pamint a celor 21 de fota-
grafii ale planetei Marte, inregistrate
la bord pe pelicula magnetici, la o
comandia ce i s-a transmis din statiile
terestre  «Mariner»-4 a repetat trans
misia. Alte 10 zile a durat obtinerca
seriei a doua de fotografii («copii» alc
primei serii) pe care specialistii le-au
examinat comparativ, precizind nu-
mieroase detalii ale configuratiei pla-
netel  cercetate.

3 august. «COSMOS»-77 PE OR-
BITA. Sfera cunostingelor noastre
despre spatiul periterestru, cunostinte
deosebit de utile si pentru progresul
astronautic, sc largeste nccontenit. Ia
aceasta ajuti substangial seria de sa-
teliti  artificiali ai  Pamintului  «Cos-
mos», lansati periodic din U.R.S.S. in
cadrul programului anungat de agen-
tia TASS la 16 martie 1962. Cel de-al
77-lea satelit din aceasti serie a fost
plasat pe o orbita cu urmitoarele
caracteristici:  depdrtarea  I2  perigeu
200 km, iar la apogeu 291 km: pe-
rioada de revolutie 89,5™; inclinarea
planului orbitei fata de planul ecua-
torial 51,84 In afara de aparatura
stiintifici, pe satelit av mai fost insra-
late: un radioemitator carc lucreazi
pe trecventa de 19,991 Milz; un sis-
tem radio pentru misurarea cu pre

cizic a clementelor orbitei; un sistem
radiotelemetric pentru transmiterea pe
Pamint 2 datelor asupra functioniri
instrumentelor §i  aparatelor de s

bord.

august. ACORD DE COILABQO-
RARE INTRE BRAZILIA, ARGEN-
TINA §I S.U.A. PENTRU CERCE-
TARI COSMICE. A fost semnat un
acord intre N.A.S.A. (Administratia
nationali americani pentru aeronau-
tick §i cercetarea spafiului  cosmic)
si Brazilia in virtutea ciruia specialisti
din aceasti tardi vor colabora cu spe-
cialigti americani §i argentinieni pentru
studierea conditiilor meteorologice in
emisfera occidentali, prin intermediul
sondelor cosmice. Rachetele §i echipa-
mentul necesar acestor experiente vor
fi furnizate de N.A.S.A. S-a anuntat
ci specialistul german Werner von
Braun — in prezent director al pro-
gramului de cercetiri cosmice al S.U.A.
—a fost invitat oficial de guvernul
brazilian si viziteze baza de lansare dc
rachete «Barrera do Inferno» din
Brazilia.

6 angust. UN NOU MOTOR RA-
CHETA PENTRU «SATURN» PE
BANCUL. DE PROBA. la centrul
de cercetari asupra motoarelor racheti
din Huntsville (Alabama) a fost experi-
mentat motorul unui nou tip de ra-
cheti «Saturn», destinata indeplinirii
programului american «Apollo». in
cadrul acestui program cu noul tip de

racheti se itenfloneazi si s¢ lanseze o

cosmonavd 1a bordul careta 3 cosmo-
naufl americani ar urma si fie trimisi
intr-o expeditie spre luna cel mai
tirziu in anul 1970.

& awgnst. PUTERNICA RACHETA
GEOFIZICA INDONEZIANA. A-
gentia indoneziana Anmara a anuntat
c in Indonezia a fost lansati prima
rachetd geofizici de tipul K-81, con-
struiti de specialigti indonezieni. Ra-
cheta poate atinge iniltimea de 334 km
si distanga de 42c km obtinind Ia
capdrul sectorulul activ al traiectorici
viteza supersonica de 2 km s, Sukore,
director adjunct al Institutatur de avia-
tie din Djakarta, a declarat i lansarea
a reusit §1 ca au fost dobindite, cu acest
prilej, numeroase date stiingifice de
interes geofizic din zona ecuatoriali
explorati.

11 angns). MACHETA ROBOTU-
.Ul LUNAR «SURVEYOR». PE
ORBITA CIRCUMTERESTRA. Du-
pa doud aminiri succesive a tost lan-
satd pe o orbitd de satelit artificial al
Pimintuiui, cu ajutorul unei rachete
cu doud trepte de tip «Atlas-Centaurs,
o macheti a vehiculului spagial «Surve-
yor», care va fi utilizat in anii urmaton
ca sondd automati pentru explorarea
Lunii. Racheta purtatoare a folosit
drept combustibil hidrogen lichid Ila
o temperaturdi de minus 423 grade
Fahrenheit.

Macheta cintareste, ca si vehiculul
cosmic real, goo kg, dar, deosebit de
acesta, nu dispune de retrofuzee.
«Surveyor va 1 inzestrat de asemenea
cu rachete suplimentare pentru frinarea
debarcirii sale pe [Luna. De asemenea,
in scopul culegerit dc imagini de pc
suprataga astrului noptii, sonda spi-

tiald va fi inzestrati cu 1 -3 camere dc
televiziune.

N.A.S.A. 2 anuntat ¢ prima lansarc
autentici a robotului lunar va fi efec
tuati in notembrie a.c. Acestei lansan
ii vor urma altele. avind drept scop.
in principal, obginerea de date privi-
toare la soliditatea suprafetei Lunii.
Pe baza acestor date se va stabili daci
navele pilotate vor putea aseleniza in
conditii normale in anumite regiuni
favorabile, alese ca zone de debarcare.

14 angnst «SONDA»-3 TRANS-
\ITTE. S-au dat publicitatii informatii
suplimentare cu privire ia uncie dintre
obiectivele programului de zbor al
statiet automate interplanetare sovie-
tice «Sonda»3. La zo iulie, la 36 ore
dupa start, cind statia se afla la o de-
partare de f.uni de 11 6oo km, camerele
sale fotogratice au fost indreptate spre
suprafata lunard invizibila de pe Pa
mint, pe care au fotografiat-o. Obu-
nerea cligeelor la bord a durat o ori
si 8 minute. Nouid zile mai tirziu a
inceput transmiterea imaginilor pe
Pamint. Prima transmisie s-a ficut de
ia distanta de 2 200 coo km.

14 amgust.  «COSMOS»78  CON-
TINUA PROGRAMUL DE EX-
PLLORARE A SPATIULUL inci un
«Cosmos» pe orbiti. La bordul sate-
lieului a fost instalat aparataj stiintific
destinat continuiril exploririi spatiuiui
cosmic in cadrul programului cunoscut.
Satelitul s-a plasat pe o orbiti cu ur-
mitorii parametri: depirtarea minima
de suprafata Pimintului 206 km: dis-
tanta la apogeu 329 km; perioada ini-
tiali de revolutie 89,8™; inclinarea
planului orbitei 64° (aceastd ultimi ca-
racteristica indici faptul interesant ci
racheta purtitoare a fost lansata de pe
un alt aerodrom decit satelitul ante-
rior).

15 angust. IN R.F.G. SE CONSTRU-
IESTE UN MOTOR RACHETA
1ONIC. S-au publicat aminunte in
legituri cu faptul ci la lnstitutul de
fizica al Universitdtii din  Giessen
(R.E.G.) este in curs de constructie
un motor rachetd cu propulsie electrici
de tip ionic. Constructorii considera
ci racheta va putea fi utilizata incepind
din anul 1966 pentru a stabiliza sau
corecta orbita satelitilor meteorologici.
Motorul functioneazi cu vapori de
mercur ionizagi la trecerea printr-un
accelerator cu sursi de curenti de inalta
frecventd  (tensiunea 15 coo  volti).

18 augnst. RAMPE MOBILE FRAN-
CEZE IN LIBAN. Camena deputatilor
din Liban a aprobat un proiect de lege
care autorizeazi guvernul si incheie
un acord cu Franta privind amplasarea
pe teritoriul Libanului a unei statii
mobile de lansare a satelitilor artifi-
ciali. Intr-o noti explicativi la proiec-
tul de lege se mentioneazi ci experien-
tele care urmeazi sa fie ficute la aceasta
stafie «vor avea un caracter pur stiin-
titic, §i nu un aspect militar».

18 anzust. DOCUMENTARUL SO-
VIETIC «UN OM IESE IN COS
MOS». in noul film documentar so
vietic «Un om iese in Cosmos» estc
aratat modul cum au aterizat navelc
cosmice sovietice «Vostoks pe malu-

rile Volgii si in cimpiile Aliuiui.
Filmul  infiriseazi, de ascmenea.
modul cum a reusit  cosmonautul
Pavel Beleacy si conduch la aterizare
nava «Voshod»-2, folosind comanda
manuala. O altad parte a filmului este
consacrati pregitirilor pentru iesirea
omului din navi in spatiul cosmic si
modului cum s-a clectuat accasta 1esire.

21 angnst. «<MARINER»-4 TRANS-
MITE. N.AS.A. a anuntat & smatia
«Marinem, care a fotografiat planeta
Marte, continui si transmiti informatii
stiintifice utile. Au fost recepyionate
date asupra cimpului magnetic, radia-
fiillor cosmice §.a. S-a comunicat ¢i in
septembrie la un semnal ce 1 se va
transmite de pe Pamint, statia ig va
deconecta aparatele de bord. Trans-
miterea de informatii ar urma si ftie
reluata in septembrie 1967, dupa ce
statia isi va incheia primul «an sideral».

21—29 angust. «GEMINI-5». Dupi
o aminare de doui zile, de la Cape
Kennedy a fost lansatd nava-satelit
cu doui locuri «Gemini»-5, avind la
bard un echipaj format din cosmo-
nautii americani Gordon Cooper (18
ani) — comandantul navei — gi Char-
les Conrad (34 ani) — pilot secund.
Nava s-a plasat pe o orbiti cu peri-
geul la 160 km §i apogeul la 347 km.
Zborul orbital 2 durat 7 zile, 22 ore §i
56 minute, stabilindu-se un nou re-
cord mondial de durata a zborului si
de distantd stribituta.

23 angust. CONFERINTA DE PRE-
SA — TEMA: «SONDA»-3. [a Mos-
cova a avut loc o conferintd de presi
in legituri cu rezultatele zborului
stagiei cosmice «Sonda»-i. Au fost
expuse o serie de concluzii asupra
cercetirilor, precizindu-se ci in afara
de perfectionarea tehnicii de fotogra-
fiere a planetelor, actuala lansare ur-
mireste §i incercarea unor motoare dc
corectie cu plasmi, precum si verifi-
carea rezistentei unor matcriale la ac-
tiunea mediului interplanetar. $-a mai
mentionat ci statia va trece aproape de
orbita planetei Marte, dar intr-un mo-
ment cind aceasta nu se afla in regiu-
nea respectiva.

25 angust.  ORBITING  SOIAR
OBSERVATORY- «OSO»-3. La Cape
Kennedy a fost iansat satelitul solar
aOSO»-3, destinat continudrii experien-
relor §i masuritorilor asupra Soarelul,
incepute in 1962 §i reluate in februarie
1965. Noul laborator solar est= echi-
pat in mod corespunzitor pentru 2
putea observa exploziile solare, in
scopul stabilirii gradului de pericol pe
care-i reprezintd pentru navigatia cos-
mica radiagiile ce s¢ emit in asemenea
situatii. l.a putin timp dupi lansare
s-1 anuntat c satelitul nu a atins or-
bita prevazuti.

25 angust. «COSMOS»-79 IN COS-
MOS. A fost lansat inci un satelit
din seria «Cosmosp, pentru sustinerca
programului amplu de exploran spa-
tiale inceput in martie 1962. Satelitul
a fost plasat pe o orbiti cu urmitorii
parametri: depirtarea la perigeu 2711
km: departarea ka apogeu 359 km:
perivada de revolutie go™ inclinarea
orbiter 64,9




FILE DIN ISTO-
RIA MARILOR
EXPEDITII.

MAREA DESCOPERIRE

n luna august a anwlui 1930. in paginile presei mon-

diale se puted intilni de nenumdrate ori numele insulei

Albe. Ce-i determina oare pe ziaristii de pretutindeni

sd stirneasca atita vilvd in jurul acestui pamint sterp.

apartinind Norvegiel, iar pe cititorii tuturor meridia-

nelor sd urmireascd cu atentie publicatiile acelor zile?
latda despre ce e vorba:

Vasul de vinatoare norvegian «Bratvaagr se in-
drepta spre Arctica pentru cercetdri stiintifice: gu-
vernul nsd nu a acordat sprijin material acestei ex-
peditii. asa ca pentru a recupera o parte din cheltuich,
goeleta era nevoitd sd vineze morse in apele Oceanului
Inghetat de Nord. Anotimpul verii se arata foarte
calduros: gheturile au fost impinse spre nord, astfel
ca vasul a reusit si ajungd in apele unde rareori vini-
torii se insumeta s navigheze. Acoperitd de o platosa
de gheatd de 200 m, Insula Alba iyi profila coastele
marginite uneori de panglici negre de pamint. Aici,
in aceastd regiune indepartatd si nestudiati. membri
expeditiei au descoperit lucruri care au depasit astep-
tarile lor, lucruri surprinzatoare si zguduitoare. Mo-
mentul este imortalizat in jurnalul de bord cu data
de 6 august al capitanului G. Horn, comandantu!
«Bratvaagr-ului: «O zi frumoasi. cu un soare stri-
lucitor care lumina un cer albastru, lipsit de nori:
peste tot domnea o limigte adincd. Toti eram bucurogi
ca lucrul se apropia de sfirsit. Pe o barca cu motor.
ajutorul meu Elessen lua parte activa la ultima zi de
vindtoare §i remorca animalele ucise spre mal. Doi
dintre marinari, care debarcaserd. pe insuld. zarird
nu departe de mal o bucatd de teavd ce iegea afard
din zdpada. Scormonind locul,ei descoperird o barci
pe care scria: - expedifia polard Andre [897 —».

Bine, dar exploratorul suedez inginerul Solomon
August André. care a incercat si atingd Polul Nord
zburind cu balonul Vulturul impreund cu Niels Strind-
berg s1 Frenkel, a disparut ucum 30 de ani in urma!
Descoperirea era senzationald, fapt care a determinat
echipajul balenierei si-gi amine plecarea ji si scormo-
neascd mai departe zipada inghetatd. Astfel au fost
aduse pe bordul «Bratvaag»-ului carnetul continind
jurnalul expeditiei, cadavrul lui André, conservat la
baza unei stinci, cadavrul tui Strindberg care murise
probabil primul, deoarece era acoperit cu bolovani,
sextantul. cronometrul, scheletul unei morse, bidoanc
cu combustibil, rezerva de chibrite si cartuse, trei
arme, un depozit de lemne. o sanie §i un balot cu
imbriacaminte. prin a cirni pinzd sfisiatd de coltit
ursilor polan se zireau inialele N.S. cusute pe gu-
lerul a doua camagi.

Suedezii au organizat imediat ¢ expeditie de cerce-
tare cu vasul «Ursul Alb». Cu aceastd ocazie s-a gasit
corpul lui Frenkel, sania lui Strindberg cu jurnalu!
acestuia st 0 parte neconsumatd incd. din corpul

unui urs polar. Asa s-a aflat sfirsitul tragic al celer
mai indriznete expeditii arctice.

CUM S-A NASCUT IDEEA PRIMULUI ZBOR
SPRE POLUL NORD

in seara zilei de 16 martie 1892, cu ocazia unei
yedinte a Societitii suedeze de geografie, un mare
iubitor al Nordului s-a intilnit cu wn mare iubitor al
aeronauticei. Primul nu era altul decit Nordenskjold,
celebrul explorator al gheturilor vesnice. care a desco-
perit Marele Drum al Nordului, inconjurind pentru
prima datd. pe mare, Asia §i Europa. Al doilea se
numea August André, membru al Statunn stiintifice
de cercetare. construitd in Spitzbergen de citre Suedia,
una din cele 12 state care, cu prilejul primualui An
Geofizic International, au infiintat in anul 1882 astfel
de baze in regiunile polare. Andre, inginer de profesie,
avea utlul de «conducitor tehnic al oficiului de in-
ventii» din cadrul statiuni. titha capatat drept rasplata
pentru modul strifucit in care s-a achitat de indato-
ririle sale. Inginerul suedez, sub gryja caruia se afla
aparatura stiintificd a expeditiei. avea o sarcind pre-
cisd: si cerceteze gradul de incédrcare cu electricitate
ai aerului. Spiritul  lui inventiv de neobosit cerce-
tator l-a indemnat insd si obtind interesante realizarn
st in alte directii. Astfel André a ficut numeroase
calcule asupra intensitdti magnetismului, a stodiat
viscolul ca fenomen meteorologic §i a ciutat legatura
dintre oscilatiile electrice din aer $i magnetismul
terestru. Dar cea mai importantd realizare a lui este
mentinerea apei, in colector, sub forma lichidad la
minus 30° realizare care a obtinut-o in momentul in
care celelalte statium au fost nevoite sd-si intrerupd
experientele la citeva grade sub zero, fapt care a adus
Suedier un remarcabil prestigiu pe plan stiintific.

August Andre era un pasionat indrigostit de zbo-
rurile cu balonul de la virsta de 22 de am. Vizitind
in 1876 expozitia universald din Philadelphia, inginerul
suedez a cunoscut acolo pe celebrul aeronaut Visse.
care efectuase peste 400 de zboruri cu balonul. Acesta
se pare cd i1-a cultival pasiunea pentru astfel de esca-
pade primejdioase, deoarece’ André a riimas sase luni
in Statele Unite. Intors in patrie. Andre a experimen-
tat posibilitatea de conducere a unui balon cu aju-
torul sistemelor de pirghti §i vele. Intentionind si
demonstreze acest lucru, inginerul a reusit o perfor-
mantd fiara precedent pind atunci. Dupa repetate
zboruri deasupra Scandinaviei balonul «Svea» pilotat
de Andre a traversat Marea Balticd. Folosind vele si
fumi de frinare — hidropuri — balonul experimental
putca si se abati cu aproape 30° din calea vintului.
«Daca a fost traversati Marea Baltica, atunci putem
si ne gindim la eventualitatea intrebuintdrii unwi
balon, ca mijloc de pairundere si atingere a Polului
Nord», a presupus Andre.

Cu ocazia intrevederii lui cu Nordenskjold. care s-a
interesat  indeaproape de eventualitatea ugnui  astfel
de zbor. inginerul a discutat amanuntit problemele
legate de planul siu. In viziunea lui André. un astfel
de zbor prezenta avantaje multiple fatd de toate cele-
lalte mijloace intrebuinfate pind atunci. Pentru acest
om. inzestrat cu o minte clard. cu un caracter tare. cu
o vointd dirzd st cu un dezvoltat simt al umorului,
drumul spre Pol insemna un zbor rapid de mai putin
de o siptimina, un zbor comod si eficace ce oferca
acronauiilor o vastd perspectivd a regiunilor alcatuite
din intinderi de ape, banchize plutitoare §i gheturi
masive. «Totul este sa te lagi dus de un vint bun spre
nord — spunea André — mereu spre nord. Balonul
poate fi abdtut din directia vintului i dirijat spre Pol
pind la punctul matematic neatins de nimeni. De
aici e simplu. Sudul este pretutindeni. N-ai decit sa
te last purtat spre sud st sd-ti dirijezi balonul citre
pamintul cel mai apropiat.» Dacd era intrebat cum
poate si se mentind balonul atita timp in aer, Andre
rispundea: «Vara, zina polard reduce oscilatille
temperaturii la citeva grade; de aceea gazul nu-gi va
modifica simtitor volumul siu. Vinturile sint constante;
de la Spitzbergen voi conta intotdeauna pe un vint
sudic de doud saptamini. Acest vint va purta balonul
aenan pestc acoperisul lumii, pind in Alaska».

A fost de ajuns ca Nordenskjold si exclame: «Ei da.
asta este o 1dee! Sint gata si ma asociez ei cind vei

dori s pui in practica». pentru ca patimasului inginer.

tot ceea ce it aparea nebulos s 1 se contureze dintro data
precis si paipabil. Dar tot André afirma ca nu-i exclus
ca planul Tui s& fie considerat in Jumea stiintei prea
temerar, san ciiar nebun..

In fata cxplicatillor lui André despre avant
unui asemenea balon. scepticli au tacul, jar sav
au fost cuceriti de acest plan extraordinar de indr3
dar extrem de simplu. dat publicititit in 1894 si p
cu mult entuziasm.

Realizarea proiectului a costat 128 000 de corc
dintre care Alfred Nobe! a donat aproape juma
restul adunindu-se cu ajutorul unor liste de
scriptie. In timp ce constructia balonului. coma
in Franta. inainta cu pasi de melc. exploratorul Na
4 plecat spre Arctica cu vasul «Fram». Andre insZ
incredintat cii ¢l va fi primul care va atinge Polul N

PLECAREA LUI ANDRE

Insula duneza din Spitzbergen-ul apusean a de
m anul 1896 gazda «Vulturului» — cum a fost bo
balonul tui Andre, executat dupa planurile mginer
inaltd reahizare a tehnicit pentru acele timpuri.

Aeronava era construiti din matase chineze:
Sfera balonului avea un diametru de 20 de m 3
volum de 4 500 mc care i ingdduiau sd transg
o greutate de pind la 3 000 kg: dintre acestea 75(
prezentau lestul. Jumdltatea superioard a can
balonului era facutd din trei sferturt, iar cea interi
din doud. Camasa era imbibatd cu lac pentru a
asigura o etanseitate perfectd. lucru care ridica ¢
tatea totald a navei la o tond s jumdtate. lnoen
tatea proiectului consta in sistemul de cirmg
ratului, «Lestul automat» care ficea ca si ')
necesard evacuarea gazului sau aruncarea sacol
nisip.

«lestul automat» era alcdtuit din acei lidropi
prezentati din tret funu grele din cocos. cu o lung
de peste 335 m fiecare. Aceste fringhi ceruite treb
sd alunece usor pe gheatd, prin retragerea si lans
lor, asigurindu-se §1 reglindu-se inaltimea zbor
Un complex de pinze completau acest sistem ofig
care permitea schimbarea intr-o oarecare mdsu
directiei zborului. Hidropurife erau fixate de n:
cu filete, pentru ca la nevoie. in cazul in care cap
fringhiilor s-ar fi agitat de gheturi. ele si poat
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desficute rapid. Acesta a fost punctul nevralg
aeronavei, punct care a jucat un rol nefast mai ti
Plasa care tinea balonul era alcituita din peste
de sfori,ele se impleteau jos si formau o duzini de f
care erau fixate de naceld printr-un inel purtitor
lemn exotic tare. Nacela propriu-zisi era impl
din nuiele §i se alcdtwa dintr-o platforma superi
cu parapet, avind 2 m diametru st o cabind sub
care contines sacii de dormit. Dc-a Jungul pere
cabinel si platformei erau facute buzunare pe
diferitele dispozitive, utilaje si alimente. Armel
munitille au fost introduse in podea. In alimen



ilculatd pentru 6 luni. un loc important il ocupau
licintele din lamiie, contra scorbutului si amestecul
: ciocolatd cu pemikan. Treizecl §i sase de porumbel
ientinull captivi in colivit impletite §1 antrenati in
nditille arctice. au fost urcati pe bord. Sinii demon-
ibile st o barca phanta intregeau bagajele aeronau-
lor.

Intr-o serie de puncte, ca in Insula Danczi, in
rhipelagul Sapte Insule i in pamintul lui Frantz-
yseph, au fost organizate baze cu alimente. masurd
e prevedere in cazul in care exploratorii ar fi nevoiti
\ aterizeze fortal sau si se inapoicze pe Jos. cu aju-
rul banchizelor in derivd. Toatd vara anulw 1896
iembrii expediuet, Andre, doctorul Ekholm st pro-
sorul Niels Strindberg, pasionat fotograf amator,
i asteptat zadarmic ca timpul s$d permitd decolarea
nnutios  pregdtitd dinainte. Din cauza conditislor
imosferice neprielnice pentru zbor, expeditia se ina-
otazd la 20 august la Stockholm. pe bordul vasului
Virgon.

Nanscen, care intre timp se intorsese in patric, cra
irbatorit in intreaga lume. Cu toate ca nu ajunsese
- Polul Nord. calatoria lui a inlaturat credinta in
Kistenta unui continent in regiunile arctice. Ajuns
- Suedia. Andre fu luat in ris $i hulit de tou. Ingi-
erul nu dezniadajduia; el spera sa se intoarcd la Spitz-
ergen in anul urimitor $i sd atingd cu balonul punctul
care nu ajunsese Nansen.

In maut 1897 vasul «Svensksund» il debarci pe An-
ra.‘lmmtul insulelor Spitzbergen. Ziarele suedeze.
irora esecul din anul trecut le provocase neincredere
114 de realizarea zborului, relatau in treacat plecarea
iginerului. Pe Insula Dunezd. hangarul era in buni
are.-«Vulturul» fu pregitit pentru zbor. La umplerea
e proba gazul insa scipa din balon: s-a recurs la
ngerea cusaturilor cu un alt strat de lac. dar aceasta
u a reusit si remedieze cusurul. Locul doctorulwi
kholm, care renuntase si mai ia partec la zbor, a
st luat de catre inginerul Frenkel. atlet $1 alpinist
esavirsit, care la virsta de numai 27 de ani se dove-
ea a fi un bun cunoscdtor al Arcticei. El considera
yorul ca «o placere rard»

- e ESTE TR S Y

> Trasewl urmat de
balonul lui André,
jeasupra tinuturilor
arctice.

Una din fotogra-
iile ficute chiar de
ax ploratori, care a
ost géslté dupa 33
e ani }

De altfel, acest zbor semidna mai mult cu o goana
sportiva decit cu o expeditie stiimificé spre Pol. Andre
credea ca ceea ce va ml“lptuu Nansen in 3 ani cu «Fram».
va face «Vulturul» intr-o siptimind. In dimineaa
silei de 11 iulie, etajele hangaruloi au fost demontate
unul dupa altul: sub vintul prielnic care incepuse si
batd. nava fremita ca o pasire gata sd-si ia zborul.
Hidropurile au fost tdiate. iar balonul s-a departat
sprc nord cu o vitezd de uproape 40 de km pe ord.
Cei de pe pdmint av mai avut insd timpul sd observe
¢i hidropurile. desurubate in timpul decolarii din file-
tunie lor. au parasit nacela ciazind in mare. Balonul
s-u transformat astfel in jucaria vinturtor. Aeronautii
au facut insd din bucitile de funie ce mai ramasesera
in naceld. ceva asemanator hidropurilor. Andre con-
tinua si creada in exactitatea calculelor sale si in posi-
litatea de a duce la bun sfirsit aceasta idee indriz-
neata si farh precedent. El neglijase o singura ipoteza:
aceea ca toate. dar absolut toate imprejuririle aveau
si fie potrivnice realizirii proiectului siu...

CE S-A PETRECUT INTRE 11 IULIE 1897
St AUGUST 1930

Zilele de 12, sl 14 julie trecurd fard mci o veste.
Abia pe 15 luhe prm intermediul unuia dintre porum-
ben calatori, lumea a aflat conpinutul primului mesaj
primit. din care rezulta ¢i la 48 de ore dupd decolure,
balonul se gasea la numai 220 km de Insula Danezi.
Coordonatele transmise de André —82° latitudine
nordicd §i 15°.035" longitudine estick — ardtau cd zhoru!
balonului deviase mult spre vest. Ce se intimplase?
Intreaga Suedie aslepta cu neliniste un nou porumbel
cu o noud veste. dar porumbeit nu mai veneau. Legi-
tura s-a intrerupt definitiv. Abia in anul 1899, se mai
gasird doud balize aruncate de aeronauti, balize ce
contineau relatiart din prima zi a calitoriei. Apoi
cxpeditia tut André a fost data uitirii.

Asaltul Polului continua insd. Tot batrinului explo-
rator Peary, cure facuse primele incerciri in aceeasi
vreme cu André, it fu dat sd atingad primul acest punct,
in zina de 6 aprilie 1909. cu ajutorul sanilor trase
de ciimi. Traditia incercirilor de atingere a Polului
prin mijloace aeronautice a reinniscut odatd cu per-
fectionarea aparatelor de zbor. Aviatorul american
Richard Byrd. care decola in 1926 de pe pamintul
aceluiagt arhipelag din care plecase cu 29 de ani in
urmi Andre. a atins Polul cu avionul in ziua de 9
mai. dupd numai 8 ore de zbor.

Dar i1atd ci descoperirea vasului «Bratvaag» din
vara anului 1930 a aruncat lumind asupra soartei
expeditiei inginerului suedez. Din jurnalele lui André
si ale lui Strindberg s-au reconstituit faptele. Zborul
cu balonul a durat 3 zile. In voia vinturilor, aeronava
a ratdcit deasupra gheturilor pind in 14 iulie, ora
7,22 dimineata. cind cei trei exploratori au aterizat
pe banchizi. Nu se stic din ce cauzi, cu sinii incdrcate
peste mdsurd, ei s-au indreptat spre pamintul lui
Frantz-Joseph. La 1 septembrie. membrii expeditiei
se giseau la abia §1* altitudine nordici. larna fiind
aproape, la 15 septembrie naufragiatii si-au pregatit
lernarea in_Insula Alba. prin vecindtatea cireia trecea
banchiza. In aceastd insuld ci au trait pina la jumai-
tatea lunii octombrie.

Care a fost cauza mortit lor? Cu ocazia sdpdturilor
efectuate de «Ursul alb», suedezii aun constatat ci
André si tovardsii sdi dispuneau de rezerve suficiente
de hrand s de carne proaspati de ursi 1 foci. de
combustibil, de chibrituri, de arme de foc. Primusul
expeditiei a putut fi folosit dupd 33 de ani. iar foto-
grafille din aparatul lui Frenkel au fost developate
g1 au vazut lumina zilei in multe ziare §1 reviste ale

Exploratorul Solomon Auguste Andre.

lumii, dupd accliyt inmterval de timp. Atunci de cc au
plerit pe acest pamint, intii Strindberg apor Frenkel
si la urma André? Unit spun cd din cauza extenudrii.
din cauza imbolndvirii cutezitorilor cercetalon sau
din cauza frigului... Atunci de ce exploratorii nu au
cptugit sacii de dormit, cu blanurile de urs ce au fost
edsite separaf? Qare ei se pregateau din nou de drum?
De ce sania a fost gisitd incircatd cu cele mai impor-
tante lucruri pentru expeditie? Oare intr-adevdr o
avalansd de zapada de pe ghetarul la picioarele ciruia
era situat adapostul lor, s3 fi pricinuit tragicul dezno-
damint? Sau sfirsitul expeditier se datoreste lipsei de
oxigen, cauzati la rindul e1 de ctanseitatea peretior
corturilor ce nu permiteau primenirea aerulm? La
toate aceste intrebiri, niment n-a putut si dea un
rdspuns exact...

MISTERUL ESTE DEZLEGAT

Din jurnalul expeditiei, rezultau clar simptomele
bolii de care sufereaun caldtorii: guturai. dezintene,
dureri abdominale, duren de ochi §i oboseald per-
manentd. Medicul danez Erped Adam Traid a conchis,
la inceputul anului 1931, ci riceala este exclusa - dat
ftind temperatura redusid a regiunilor de dincolo de
cercurile polare. Dar in 1947, uceluiagi medic ii cade
in mind un referat care relateazd ci in Groenlanda
apuseand, a apirut o epidemie enigmatici, care in
cele din urmd s-a dovedit a fi trichinelozd — o boald
provocata de consumul carnii insuficient preparata.
Argumentele au finceput si se adune: laboratorul
bacteriologic din Copenhaga studiaza pieile animalelor
polare aflate in standurile muzeelor zoologice scandi-
nave; la finele anului 1948 capsulele trichinelelor sint
descoperite in carnea ursului alb. vinat in Groenlanda
de rasarit; laborioase cercetiri de specialitate dove-
desc cd o treime din ursii acestei regiuni suferd de tri-
chinelozi. Un ultim secret iese la iveald: O companie
de soldati germant a fost evacuatd in graba in timpul
ultinului rizboi mondial de pe una din bazele polare.
Motivul? Mincind carne de urs nefiartd indeajuns.
soldatii s-au imbolndvit in totalitate de aceeasi tri-
chmeloza

In lumina acestor noi date,Traid reia cu inflicirare
studiul jurmalului lui Andre. Pasaje care inainte tre-
ceau neobservate, ii apar acum edificatoare medicului
danez. Astfel la 20 iulie «exploratorii manincd pentru
prima datd carne de urs». La 27 iulie «Frenkel pare ca
suferd de orbul de zapadid». Avind in vedere aceste
simptome, Traid stabileste ci deznodamintul expe-
ditiei s-a datorat incubarii in corpul membrilor ei. a
larvei aproape invizibile de trichinoza, larva despre
care acegtia habar nu aveau. Presupunerea doctorului
Traid a fost confirmatd de analizele laboratoarelor
care au examinat bucati din pielea ursului ucis de An-
dré, urs gisit lingd cadavrul inghetat al acestuia, si
adus de citre vasul «Bratvaagr» in Suedia, o data cu
toate ramasitele expeditiel.

Astfel presupunerea lui Traid s-a transformat pentru
toti in certitudine. Asa a fost dezlegat misterul tragiculu
sfirgit al expeditiei condusd de temerarul i inflaciratul
mginer suedez August Andre.

Aurel LECCA
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de Petre CRISTEA

Pentru cel care se atla in fata situatiei de a incepe «arta condu-
ceriin, cred ca nu este lipsit de interes si i se aminteasca faptul
ca automobilul modern constituie 0 masgind complicats, compusa
dintr-un apreciabil numar de agregate, dispozitive si aparate, a ciror
functionare trebuie urmaritd permanent in timpul mersului. La un
automobil perfectionat se gasesc aproape 40 de comenzi manuale,
4 comenzi de picior si pina la 10 aparate de control. Pentru a putea
fi folosite corect, toate acestea trebuie minutios invatate de incepétor,
inainte de a trece la manevrarea propriu-zisad a automobilului.

Si acum, la volan. Pozitia elevului aici prezintdi mare importants
pentru formarea viitorului conducator auto. Se are in vedere mai ales
pozitia miinilor pe volan, care depinde de felul drumului, de raportul
de demultiplicare al] directiei, de forma volanului, de preferintele
conducdtorului etc. In orice caz, nu se poate admite sa se tina mii-
nile lipite una de alta sau incrucisate. Ultima pozitie este de-a dreptul
periculoasd, deoarece reactiile pot fi inverse fatd de ceea ce este
necesar sa se faca la un moment dat.

Succesiunea rationald a lectiilor de conducere impune o perioada
initiald numitd conducerea «la rece». Ea constad din executarea cu
motorul oprit a tuturor miscarilor ce compun conducerea. Acum
se desdvirseste cunoasterea comenzilor masinii si manevrarea lor.
Urmeaz& apoi pornirea motorului «la rece» si «la cald», succedat4
in ordine de pornirea de pe loc, trinarea, oprirea, schimbarea vi-
tezelor de la mic la mare, mentinerea directiei, aprecierea distan-
teior pentru opriri, virajul, mersul inapoi, intoarcerile, schimbarea
vitezelor de la mare la mic cu dublu debreiaj, depasirea, pornirea in
panta, gararea, un parcurs de cel putin 10 ore prin oras cu opriri cit
mai dese, mers prin incrucisari, aprecierea distantelor si vitezei
vehiculelor care vin din sens contrar sau ale celor ce urmeazd a fi
depasite. Lectiile se incheie cu un rulaj, in care se efectueazs exercitii
de aplicare practicd a requlilor de circulatie.

Incepatorii au cele mai mari diticultati la pornirea de pe loc. Ma-
nevrarea pedalelor de ambreiaj si acceleratie cere oarecare dexteri-
tate. Pentru ca elevul sa invete repede executarea unei porniri line,
fara smucituri, este bine sa stie cd, dupa introdurerea in viteza |,
el trebuie si elibereze usor pedala de ambreiaj, pind cind simte ca
ambreiajul incepe sa prindd; in acest moment, el trebuie sd men-
tina pedala pe loc citeva clipe, accelerind progresiv, pina cind masina
incepe sa se miste; apoi este necesar sa continue eliberarea pedalei
ambreiajului, reglind viteza automobilului cu ajutorul pedalei de
acceleratie. Exista si situatii, la schimbatoarele nesincronizate, cind
maneta refuza sa se angajeze in viteza |. In aceste cazuri, ea nu
trebuie fortats, ci este necesar si se execute mai intii una-doud
ambreieri-debreieri, dupa care se impinge imediat maneta inainte.

Fara indoiald cd cea mai grea proba pentru candidatul la carnetul
de conducere este pornirea din pantid. Aceastd manevrd constituie
de fapt singura la care examinatorii ar trebui s& arate oarecare in-
dulgents, pentru c& existd chiar soferi cu 3—4 ani de experienta
care inca nu pot porni fara repros o masina din pantd. Cum trebuie
executatd corect o astfel de manevra? Frina de mina fiind pusa, se
debreiaza si se impinge maneta in viteza |. Se accelereaza ceva mai
tare decit la o pornire pe teren orizontal si apoi se incepe ambre-
ierea. In clipa in care elevul simte c& ambreiajul prinde, el trebuie s&
elibereze treptat frina de mina si, ambreind complet, s& accelereze
puternic. Procedeul este complicat deoarece reclama folosirea si-
muitana a patru comenzi, ceea ce implica repetarea de mai multe ori.

De multe ori este larg controversatd problema: frindrile se exe-
cutd debreiat sau nu? Daca este vorba de o frinare rapida, trebu_ie
sa se apese concomitent pedalele de frina si ambreiaj. La frindrile
normale, debreierea nu trebuie efectuatd decit atunci cind, circulind
in etajele superioare (M, 1V), viteza masinii scade sub 15—20.km
pe ord. Procedind astfel, se foloseste frina de motor, menajind
frinele masinii. Frinarea cu motorul cap#td o deosebitd importanta
in conditiile de aderenta redus3, deoarece ea conferd masinii o buna
stabilitate.

fnca o problema care meritd subliniatd. Orice conducator auto
trebuie s&-si cunoasca atit de bine masina, incit sa «vada» cu ima-
ginatia citeva lucruri pe care nu le poate observa direct cind se aflé.
la volan. Este vorba de a «simti» pe unde calca rotile, lungimea si
latimea masinii, inaltimea sub axe (cind se trece peste proeminente),
inaltimea automobilului (la trecerile pe sub porti). Cine stie bine pe
unae calca rotile poate opri la 5 cm de bordura trotuarului. Dar pentru
un «antrenament» in acest sens, primele experiente nu e bine sa se
faca linga un trotuar veritabil. Aceste experiente se pot face linga o
limita fara relief periculos, de exemplu lingd marginea dreaptd a

asfaltului unei sosele.
(VA URMA)

odajul masinii «Renault 10

Major» (prezentatd in numi-

rul precedent al revistei) este

mult simplificat in comparatie
cu cel al altor autoturisme, deoarece
motorului i s-a ficut incd in uzini
un rodaj chimic. Ca urmare, durata
acestei operagiuni s-a redus la
1000 km de rulaj (!). iar regimul
ridicat de vitezi maximi admisi
(90 km/h) face ca rodajul si devina
foarte comod (trebuie si se inid
seama, totusi, ¢@ numai dupi
2000—3000 km «R 10 Major»
atinge performantele nominale). Sin-
gurele restrictii ce se impun in
rodaj sint legate de fortarea exce-
sivai 2 motorului si neschimbarea
fa timp a vitezelor. in acest scop,
se vor evita pantele mari §i dru-
murile proaste, precum si rulajul
cu viteze prea mici. Totodati, se
va acorda multd atentie schimbarii
oportune a etajelor, evitind circu-
latia cu viteze inferioare in etajele
mari.

si reglajul distributiei. Se trece
apoi la echipamentul de rulare.
Aici se stringe butucul rotilor din
spate si se verificd reglajul unghiu-
rilor directiei. Revizia continuid cu
reglajul frinei de mina si al pedalei
ambreiajului, precum si cu con-
trolul modului de inchidere a usilor
si capotelor. Se controleazi functio-
narea instalatiilor de sters si spilat
parbrizul si se regleazi farurile si
claxonul. Revizia a doua se incheie
cu o probd de parcurs in care se
acordi atentie demarajului, frinrii,
suspensiei §i comportarii generale
a masinii {etansare, zgomote sus-
pecte etc.).

Ultima revizie a automobilului
se face la 4000—5000 km si ea
insumeazi operatiile efectuate la
reviziile precedente.

Trebuie acordati o deosebitd
atentie respectirii intocmai a limi-
telor de rulaj mentionate, deoarece
in cat contrar se pierde dreptul
la garantie. Este bine si se stie cd

«RENAULT 10 MAJOR» iN RODA]

NUMAI 1000 DE KM!

Dupid primii 500 de km urmeazi
si se efectueze prima revizie, cu
care ocazie este recomandabild
schimbarea uleiului de rodaj din
motor cu ulei 408 AM (iarna) sau
413 AM (vara). La aceasti revizie
se verifici si se completeazi uleiul
din schimbatorul de viteze-dife-
rential, se controleazi si se curiti
directia, levierul schimbitorului de
viteze §i frina de mini.

La 1500—2000 km se executd
a doua revizie. Ea este mai completa
st reclamd mai muldd atentie, dat
fiind cd rodajul se considerd termi-
nat si masina intri in regim de
exploatare normald. Acum se fac
aceleasi schimbiri de ulei si, in
plus, se greseazi rulmentii de la
roti, se ung cu ulei articulatiile
capotei, balamalele usilor si axele
stergitoarelor de parbriz; dinamul
§i garnitura de pisla a ruptorului
distribuitor se ung cu citeva picituri
de ulei, iar pe camele distribuito-
rului se aplicd un strat subtire de
vaselina. Cu aceastd ocazie, se con-
troleaza reglajul sistemului de aprin-
dere si starea organelor sale, ni-
velul lichidului de ricire din vasul
de expansiune si presiunea din
pneuri. Concomitent se face strin-
gerea bdii de wulei, a capacului
distributiei si a piulitelor de fa
bratele suspensiei; se verifici etan-
seitatea instalatiei de frinare si
intinderea curelei ventilatorului.
La motor sint obligatorii controlul
stringerii chiulasei, a carburatorului
si a galeriilor de distributie, precum

acest drept se poate pierde si in
alte situatii. Ue el nu pot beneficia
autoturismele la care s-au efectuat
modificiri sau inlocuiri de piese
originale cu altele decit cele produse
de wuzina constructoare. Acelasi
efect il atrag si operatiile executate
in ateliere neautorizate pentru
intretinerea in garantie sau avariile
produse de proasta conducere si
exploatare a automobilului.
Citeva mentiuni speciale.
Tinind seama c¢i acumulatorul
este plasat in fatd, intr-o zona rece,
iarna trebuie si se acorde o atentie
speciali incircarii §i stdrii sale,
deoarece se stie ci un acumulator
prost fincircat sau cu densitate
mici este mai usor expus inghetului.
in ceea ce priveste ingrijirea
caroseriei, este bine si se renunte
la folosirea huselor din material
plastic care favorizeaza producerea
zgirieturilor. in afari de aceasta,
se interzice cu desdvirsire spri-
tuirea masinii pe dedesubt cu orice
produs petrolier (petrol. moto-
rind etc.), deoarece existi pericolul
ungerii discurilor de frind si deci
a reducerii eficacititii lor. Lustrui-
rea caroseriei se face numai dupi
spilare si uscare cu produse usor
abrazive (apid de lustruit). Culorile
metalizate nu se vor lustrui cu
nimic, deoarece prin frecare ele
isi pierd aspectul atrigitor. in
general, pentru aceasti operatie se
va evita folosirea oriciror produse
pe bazi de alcooli sau benzine, care
produc matisarea vopselelor.

B RAZVAN
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«Vinatorii de vulpi» s-au intilmt in finala campio-
natului republican la Poiana Brasov. Din multe
puncte de vedere, locul ales de orgamizaror: este
tdeal pentru desfdsurarea acestei interesante compe-
ups  tehnico-aplicative. Munti, vdi, dealuri, pd-
duri, tufisuri (aproape tot ce cuprinde manualul
de topografie la capitolele «plamimetrieo si snivel-
menty] se gdsesc din belsug in jurnl minunatei
stapiuma  climarerice situate lingd masivul Posta-
varuhi. Deci un bun prilej pentru concurenyi de
a-si dovedi mdiestria in alergarea pe teren variat,
in folosirea busolei — si in minuirea radioreceptoa-
relor inzestrate cu antene directionale.

In vizuina «vulpii»

...Oficialit st arbitrii sint sculati la ora 5 dum-
neafd. E incd noapre, ceald si wun frig pdrrunzdtor.
Ingramddim la repezeald, in microbuz, stapii de
radio, acwmulatori, baterii, foi de cort, cutii, suru-
belnite, sirme... Pornim in direcfia telefericulii;
apot la dreapra, pe lingd stadion, suind un drum
abrupt prin padure. Cind masina nu mai poare
urca, materialele sint cdrate cu spatele, pind la un
hdyis care ne sugereazd jungla ecuatoriald.

— Aici se amplaseaza «vulpea 1rei», hotdrdste
autoritar reprezentantul comisies de organizare. In
jumdtate de ord trebuie sd fifi gata pentru legdtura
cu puncrul de control de la estarr.

Apoi ramin singurt, telegrafistul si arbitrul, in
linistea diminetii, netulburatd decit de fosnetul
sopirlelor prin frunzele uscate.

«Vulpea 3» in cazul de fapd este simpaticul si
indeminaticul viitor inginer electronist Gh. Drdgu-
lescu din Timisoara (Ghifd, cum it spun prietenii,
sau YO2FU, cum se recomandd la wmicrofon).
Pentru el, ca radicamator vechi si cu experientd,
este o bagateld sd puna in functiune cele doud stapii
(una de emisie in 80 m st cealaltd de emisie-receptic
cu care se lucreazd in refeaua de control). In citeva
minute totul este gata. Legdrura cu arbitrul prin-
cipal ¢ luatd si apoi asteptam sd se dea startul.
Intre 1imp se instaleazd si celelalte doud «vulpiv,
tar - concurentii isi vor face incdlzirea. Numai sd
nu  ploud.

Sosesc vindtorii

Ora 9,30... Puncrul de control anunid ora ofi-
clald apoi dd plecarea primului concurent. Celalti
urmeazd din cinci in cinci minute.

Ficcare w«vindrors, pormind de la startul instalat
in faja wiles Petrolul, are un minut la dispozirie
pentru a ajunge pe aleca principald. El stie c¢d in

minutul urmdtor va incepe sd emitd «vulpea I»,
timp de 60 de secunde. Vor urma apoi semnalele
«oulpti 2 si apot ale «vulpii 3». Pe urmd simt doud
minute de pauzd dupd care ciclul se reia, repetin-
du-se timp de doud ore §i jumdtate.

...Antenele se rotesc, pipdie ererul, se fixeazd
asupra unor puncte cardinale. Semmalele dm cdsti
sint ascultate cu atenpie, busola si harta consultate
operatie ; wn calcul minral rapid si hotdrirea este
luata... Acwum,in pas alergdtor, spre «wulpes.

...Probabil ca semnalele noastre se auzeau foarte
bine. Asa se explicd preferinia concurenpilor de a
«wina» mai intii svulpea 3»... latd, primul vindtor
isi face aparitia. Trece la cifiva merm fard sd ne
vadd (inseamnd cd e bun camuflajul). Ne depd-
seste, dar cind reincepem emisia ciuleste antena st
ndvdleste prin rufisuri direct spre noi. Grabit,in-
tinde talonul pentru semnare 51 porneste mai departe,
spre celelalte vulpi. Dupé el sosesc — la intervale
mat scurte sau mai lungi — si ceilalpi. Unit v cu
sigurantd (antrenamentul §i experienta isi spun
cuvintul ). Alfit tor incercind prim tufisuri mici nu
observd cd simt gata sd se loveascd cu capul de
antena stapiei noastre intinsd la micd indliine.
Ping la urmd se descurcd cu totit; dar ezitdrile
inseamnd minute prerdute.

Reflexiile sint de vini?

In ziua urmdtoare are loc a doua probd. Dc
dara aceasta «vulpile» lucreazd in ultrascurte, mai
precis pe 144 MHz « 2 mn »,Condititle de concurs
au st mai grele decit la 80 m. Totusi rezuliatele
nici nn pot fi comparate. Un singur exemplu este

edificator. Virgil Molocea, primul clasat la «80 m».

a parcurs traseul in 67 munute. Ion Murdrasu,
primul de la < mv, in 140. lar baremul regula-
mentar este de 90 munute.

Care este motivul? Intrebarea a fost pusi cu
insistentd la sedinfa de analizd a rezultatelor. Cei
in cauzd an gdsit justificarea : reflexiile.

— Sint prea mulie stinci, powni, cabluri de inalta
tensiume, care provoacd reflexia semnalelor emise
st in felul acesta am fost indusi in eroare, au spus ei.

Realitatea ¢ alta. Nu reflexiile sint de vind.
Fenomenul reflexiei nu s-a manifestat monai la
Poiana Brasov. Rdspunzdtori sint in primud rind
concurenfii care au considerat cd se por prezenta
la campionat cu un antrenament superficial §si cu
aparate improvizare. Si conducerile radiocluburilor
regionale, care n-au acordat atentia cuvemitd pregd-
tirii concurengilor de la «2 nm, au partea lor de vind.

Dupd cite sintem informati, Comisia Centrald a
Sportulii Radio a analizat aceastd situatie st a
hordrit aplicarea umor mdsuri disciplinare. Vor

Tehnicianul
Combinatul Petrochi-
mic Brazi, Virgil M
locea a reusit frun
performanta de a cis-
tiga pentru a doua oari
consecutiv titlul de cam-
pion republican

Un grup de concurenti la proba de «2 mo.

avea efect?... Convingerea noastrd este cd in «vind-
roarea de vulpi> existd multe posibilitdti de progres.

E. RIVENSON
Clasament

3,5 MHz (80 m): 1. Virgil Molocea (Petrotul-
Brazi). campion republican; 2. Iulian Scirlitescu
(Petrolul-Brazi); 3. Tudor Anton (Fulgerul-
Galagi); 4. Viorel Bijenescu (Radioamatorul
Timigoara); 5. Marius Dincild (Radicamatorul
Timisoara); 6. Ferdinand Vizauer (Tricotajul
Rosu-Sighet); 7. Cezar Murirescu (Dinamo-
Baciu); 8. Petre Moia (Vointa-Tr. Severin);
9. Carol Ferencd (Tricotajul Rosu-Sighet);
10. Ion Dinescu (Farul-Constanta). Pe regiwn :
1. Ploiesti, 2. Banat, 3. Maramures.

144 MHz (2 m): 1. Ton Murdrasu (Bacin);
2. losif Cuibug (Maramures); 3. Carol Daroczi
Baciu).
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Amplificator

de audiofrecventa

mplificatorul ae audiofrecvengd din
figuri poate fi realizat cu usuringa
datoritd

de cadre din televizorul
Utilizarea acestur cransiormacor permite
lirgirea considerabili a caracteristicii de de la cranzistor la tranzistor, rezistenga
frecventi, in domeniul frecvengelor |oase,
datoritd induccivitatii mari
siu. In felul acesea caracteristica de frec-

simplititii sale deosebite.

a primarului

ventd a amplificatorului se extinde de la
25 Hz 1a 6000 Hz, cu o neuniformitate
maximi de 3 dB. Celelalte performange

pentru un tranzistor cu factorul de ampli
ficare egal cu 80. Pentru variatiile posibile

«National».

de polarizare a bazei poate fi cuprinsi
intre 300 kohmi si 1,2 Mohmi. Reglajul
se poate considera realizat atunci cind
tensiunea continud, misuratd intre colector
$1 masa, este egald cu & volti in conditia
prealabili ca tensiunea de la bornele rezis-
tentei de negacivare si fie egald cu 12 volti.

Din schema de principiu, rezulti ci
2ste compus din doud eraje: primul
este un amplificator de censiune
echipat cu tranzistorul EFT153, tranzistor
cu zgomot propriu redus si factor de ampli-
ficare mare, iar al doilea un amplificator
de putere echipat cu tubul EL84. Tensiunea
de alimentare a tranzistorului este obginutd
de la bornele rezistentei de negativare a
etajului final. In felul acesta intraducerea
tranzistorului in montaj) nu complicd schema
de alimentare.
Transformatorul de iesire utilizat este
cel de la amplificatorul final al baleiajului

sint urmicoarele: puterea utili la un coefi-
cient de distorsiune neliniard de 5 la sucd
esca de 3 wati, iar cigtigul amplificatorului
este egal cu S5 dB.

Punerea la punct a acestui amplificator
cere o oarecare atentie, deoarece menti-
nerea regimului de functionare la un minim
de distorsiune depinde de factorul de
amplificare al tranzistorului (amplificarea
de curent cu jesirea in scurtcircuit pentru
mantajul cu emitar comun), ceea ce impune
o reglare precisi a rezistentei de polarizare
a bazei tranzistorului. Valoarea acestei
rexistente de 600 Kiloohmi este indicati

Este de asemenea important ca rezistenta
din circuitul colectorului si aibi o tole-
ranti cit mai rec<rrinsd jar tensiunea de
grili ecran si fie de 198—200 volti.
Redresorul trebuie si asigure o tensiune
continui de 250 volti la un curent de 40 mA.
in locul tubului ELB4 se pot folosi fard
madificiri ale schemei oricare din tuburile
EBL1, EBL2t sau EL11. Difuzorul trebuie
si aibid o impedantd de 6,5 ohmi. Bineingeles
ci se poate utiliza eventual si un ansamblu
de difuzoare a cirui impedanti trebuie si

fie tot de 65 ohmi.



ica raspindire a tele-

vizoarelor tranzisto-

rizate, avind ca ter-

men de comparatie pe

cele cu tuburi sau
radioreceptoarele cu tran-
zistori, ne permite s3 con-
sideram tranzistorizarea te-
levizoarelor ca fiind la ora
actuald o noutate.

Debutul tranzistorizirii te-
levizoarelor a fost destul de
timid, incepindu-se cu anu-
mite blocuri functionale care
nu ridicau probleme prea
dificite cum sint amplifica-
toarele audio, frecventa in-
termediard, detectia etc.

In afard de avantajele re-
feritoare la gabarit, la posi-
bilitatea folasirii integrale a
circuitelor imprimate si a
sigurantei mari in functio-
nare. tranzistorul prezinta
avantajul consumului redus
si_ creeazi posibilitatea con-
struirti unui televizor «rece»
Regimul termic de functio-
nare al televizoarelor da
destuli bitaie de cap con-
structorilor. Eliminarea cil-
durii a devenit o probiema
greu de realizat deoarece
aparatele de televiziune con-
tin un numir mare de tuburi
(in medie 18) care se incdf
zesc puternic datoritd dis
patiei anodice si a filamen
telor. Un televizor obisnu:t
cu tuburi consuma 180-

Televizorul portabil «Mat«
—wgyushita TT-21{ RAE» echi-
pat cu 27 tranzistori

Televizorul portabil «Sharp
TRP-602» care contine 25
tranzistori si 14 diode.

250W . in timp ce varianta

tranzistorizata ar avea un
consum de numai 60W .
Incilzirea pieselor din tele-
vizor datoritd tuburilor elec-
tronice duce la schimbarea

valorifor, alunecarea frec-
ventei oscilatoarelor schim-
barea regimului de functio-

nare si chiar scoaterea din
fupctiune a aparatului,

In afara acestor avantaje
cste de mengionat cd mon-
tajele tranzistorizate sint mai
simple, mai usor de pus la
punct - si au caracteristici

perioare celor cu tuburi.
Astfel in amplificatoarele de
radiofrecventd se obtine un
raport mai bun intre semnal
§i zgomot cu montajele
tranzistorizate.

Pentru a ajunge la tran-
zistorizarea integrald a re-
ceptoarelor de televiziune
au trebuit invinse o serie
de dificultiti tehnice legate
de realizarea tranzistorilor
de putere care si permita
alimentarea cu inalti ten-
siune a tubului cinescop,
modularea semnalului video
si etajele de baleiaj. De re-
marcat ci schemele etajelor
de baleiaj sint foarte simple,
bobinele de deflectie cu-
plindu-se direct la 1esirea
tranzistorilor.

Problema amplificarii vi-
deo a fost ceva mai grea
deoarece tuburile cinescop
necesitd o tensiune de circa
40 V semnal video pentru
un tub cu diagonala de
18—25 cm. Tranzistorii obis-
nuiti nu pot obtine astfel
de tensiuni iar transforma-
torul nu poate fi folosit din
cauza benzii largi a spec-

Televizoarepp
tranzistorizatep

trului video. Pentru rezol-
varea problemei s-au con-
struit  tranzistori speciali
cu siliciu, de tip Mesa, care
permit obtinerea unei ten-
siuni de iesire video de
circa 80 V. Un astfel de
tranzistor are. o amplificare
de tensiune de 70 si o bandid
de trecere de 10 MHz.

Actualmente mai  multe
firme fabrica televizoare por-
tative alimentate de fa o
baterie de acumulatori. Fir-
ma japonezd Sharp fabrica
modelu! TRP-602 care con-
tine 25 tranzistori, 14 diode
si un termistor. Tubul cine-
scop are diagonala de 15 cm
iar aparatul receptioneazd 12
canale, alimentat fiind de la o
baterie de acumulatoare care
asigurd o receptie de 18 ore
cu o incircitura.

O altd firmd japonezi,
Matsushita, construieste ti-
pul TT-21RA/E care este
echipat cu 27 tranzistori,
20 diode si un termistor
avind un cinescop cu dia-
gonala de 23 ¢ Si acest
televizor receptioneazi 12
canale putind fi alimentat
la retea sau la baterii (9,.5W
consum). -Dimensiunile aces-
tui televizor sint mai mari
ca ale primului insi poate
fi- usor transportat.

Ing. N. DOBRESCU

/

rice tub electronic poate fi folosit in diverse
scopuri; astfel dioda (tubul cu doi electrozi
se poate utiliza ca redresoare sau ca detec-
= toare, trioda (avind trei electrozi) $i pentoda
(tubul cu cinci electrozi) pot fi detectoare,
amplificatoare, generatoare de oscilatii (osci-

latoare) .tc

in oricare din cazurile aratate tubul nu poate fi
folosit singur. El trebuie montat fintr-o schema,
adicid trebuie legat cu diferite elemente (rezistente,
condensatori, bobine, transformatori etc.) alese in
mod potrivit in functie de scopul urmirit. In lim-
bajul radiofonistilor, schema care realizeazi una din
functiunile aritate mai sus (detectie, redresare,
amplificare, generator de oscilatii...) se numeste etaj.
Vom intilni deci foarte des in descrierile de scheme
denumiri ca: etaj redresor, etaj de detectie, de am-
plificare si altele, prin aceasta intelegindu-se schema
formatd din tubul si piesele componente care reali-
zeazd functia respectiva.

in afarf de denumirile gencrale aritate se mai
adaugi uneori §i unele preciziri care indicd condi-
tiile in care este pus etajul si lucreze. Un exemplu
in acest sens este denumirea diferit a etajului redre-
sor si derector cu diodd. Cele doud scheme sint aproape
identice dar functioneazd in conditii diferite. Prima
deosebire este in ceea ce priveste frecventa tensiunii
care se redreseazd: in primul caz este vorba in gene-
ral de frecventa retelet (50 Hz) iar in al doilea caz
(detectie) de frecvente foarte inalte, frecventele radio.

O a doua deosebire se observd in ceea ce priveste
puterea pe care o di schema la iesirea ei; redresorul
asigurd in general alimentarea mai multor tuburi,
deci debiteazi o putere mare, in timp ce detectorul
are cel mult sarcina de a actiona o pereche de cisti,
deci el nu trebuie si dea decit o putcre foarte mici.

Ca principiu cele douii scheme nu se deosebesc
aproape de loc. Ca realizare ins3 elementele lor difera:
alte condensatoare, rezistente si tuburi se folosesc
pentru schemele de redresare si altele pentru cele
de detectoare.

Aceileast lucruri se pot ardta si despre etajul de
amplificare Acesta poate fi: in functie de free-
venta — de auus sau de radiofrecventa; in tunctie
de puterea pe care o are — de putere (cind la iesire
se conecteazi difuzoare) sau de tensiune (cind la
iesire se conecteazi un alt etaj amplificator). Princi-
piul schemei rimine aproape acelasi, ceea ce diferd
sint elementele componente ale etajului.

FENOMENUL DE BATAI
SAU DE HETERODINARE

Fiecare dintre noi, cind a ascultat programele de
radiodifuziune seara, a fost deranjat uneori de fluic-
rdturile care se aud fie intre posturile puternice, fic
suprapuse peste emisiunile unor posturi mai slabc

Ce se intimpli? Dacd la intrarea unui etaj car
lucreazd intr-un anumit regim (neliniar) se aplici
simultan doud semnale de frecventd diferite spre
exemplu fl si f2, se constatd ci la iesirea etajului,
in afard de fl ¢ f2, mai apar doui semnale de frec
vente f3 {1 f2 si f4 = fl —f2. Acest fenomen
se_numeste de heterodinare sau de bitdi.

In cazul aritat mai inainte, cind se produc fluie-
riturile, lucrurile se petrec astfel: daci dou3 posturi
de radiodifuziune au frecventele apropiate, de exem-
plu f1 1255 kHz st f2 = 1250 kHz, ele nu pot
fi separate de circuitele acordate din etajele de radio-
frecventi ale receptorului si apar amindoud la in-
trarea primului etaj neliniar, care in cazul receptoa-
relor cu amplificare directd este cel detector. La
iegirca acestuia vor apare pe lingd semnalele cu frec-
venta fl si f2, semnalele cu frecventa f3 1255

1250 - 2505 kHz §i f4 - 1255 — 1250 ~ 5 kHz
(audiofrecventd!), precum si semnalele de audio-
frecventd rezultate prin detectie, corespunzitoare
modulatiei semnalelor fl si f2, pe care si le notim
cu fml si tm2.

Semnalele de radiofrecventd f1, f2 si f3 sint puse
la masi, iar fml, fm2 ¢ f4 sint amplificate mai de-
parte in etajele de audiofrecventd. In consecinti
in difuzor vom auzi programele corespunzitoarc
celor doud posturi intrate simultan in receptor s
in plus un fluierat cu frecventa de 5 kHz, rezultatc
prin heterodinare.

d



In orasul vest-german Stuttgart
a fost deschisa in toamna aceasta
o expozitie electronica, in stan-
durile careia numeroase firme
germane si-au prezentat ultimele
creatii. De multd atentie s-a
bucurat emitatorul (din fotografie)
expus de firma Grundig. Aparatul
serveste ca emitator o lampa
incandescentd iar ca receptor o
fotodioda. Razele infrarosii sint
folosite ca purtator de semnal.
Cu ajutorul sdu pot fi stabilite
legaturi pina la 2 km.

De pretutindent

® O intreprindere londonezd a constriat un aparat
de radio, care se prezintd asemenea unel sticle de wisky.
Dopul sticlei serveste drept buton al aparatului pentru
deplasarea scaler. Miscarea scalei produce in interiorul
sticlei impresia cd lichidul se urcd sau coboard.

® [La prefectura politier din Paris, se primesc in
permanentd nnaginile transmise de 10 camere de televi-
ziune care infdliseazd «fizionomia» iraficuli de pe
strazile cele mai importante. Imaginile trasmise pot
fi urmarite dintr-un fotoliu, de cdtre o singurd per-
soand. Reglementarea circulatiei este in acest chip
mult  usuratd.

® Zoologul englez R.B. Cowley a studiar amd-
nungit  aripile liliaculta in  vmpul zborului. Corpul
acestui wmic mamifer se incdlzeste §i dilatarea vaselor
sangiane provoacd un abundent aflux de singe in mem-
branele subpiri din care sint alcdtuite aripile, care se
comportd ca niste suprafete de rdcire. Se poate spune,
cu alte cuvinte, ca aripile liliecilor au o funcyie de rdcire
asemdndtoare cu aceea a radiatoarelor de la automobile.
latd o altd inventte omeneascd care-si gdseste corespon-
dentul in naturd.

T

BUTOIUL

ZBURATOR

Prezentat in  cadrul Expozipiei
Universale de la New York acest
vehicid ciudat a stirmit in rindurile
wizitatorilor  un  iteres pe deplin

Cit de mult s-ur mi-
nuna  Diogene. ducd ar
invia 31 ar vedea un butoy
sburdtor Un  asemenen
aparat a fost construit
in Franta si_se numeste
«coleopter». In partea de
deasupra se glseste ca-
bina pilotului. Aripa api-
ratului are formd cilin-
drica. Motorul turboreac-
tor este dispus lingd ca-
bina.

Coleopterul  decolenza
fara pistd speciald. de pe
loc. El poate dezvolta o
viteza mult mai  mare
decit elicopterul. deoa-
rece nu are elice. Unu
specialisti sint de pdrere
cd in viitor astfel de
aparate vor atinge $t Vi-

Cu elicopterul...

in loc de automobil sau motocicleta englezul
Rowland Absalom se duce la servici cu elicop-
terul. Este, dupa parerea lui, cea mai buna
solutie pentru a strabate, mai repede, distanta
dintre locuinta sa si biroul unde lucreaza, aflat
in Kent. Cu automobilul avea nevoie de doua
ore, in timp ce elicopterul acopera cele 40 de
mile in 23 de minute.

Rowland a primit permisul de pilot dupé o
pregatire de 30 de ore. Se pare ca pentru el
dictonul englez «Time is money» este crezul
de capatii.

justificar. «Cocopata» pe cele sase
roti, caroseria are posibilitatea sd se
ridice st sa coboare dupd ctem con-
ductorul actioneazd o anetd. Po-
trivit declarapinlor constructorilor sai,
magsina va servi la turnarea uma
film de cdtre cinematogsafia ame-
ricand.

teze supersonice

BN R e N EE e

g Savantii sovietici au ficut o emisiune de televi-

ziune experimentali la o distanti de 900 km, fiara
a recurge la serviciile statiilor releu. Ei au folosit
in acest scop proprietatea pe care o au undele ultra-
scurte de a fi reflectate de piturile atmosferei la
mai pugin de 15 km ailtitudine. Datoritd puterii
emititoarelor ca si receptoarelor foarte sensibile
care au fost utilizate ip cursul experientei imaginile
au fost de buna calitate.

OCHI RADIO-COSMIC

in Canada a fost instalatd o statie de urmarire
si control cosmic de o formd neobisnuitd. O minge
uriasé cu diametrul de 36,5 m (cit indltimea unu:
bloc cu multe etaje) urmdreste si controleazd primul
satelit comercial de transmisiuni, lansat nu de mult
in S.U.A

Asemenea statii au
mai fost instalate s
in Europa occidentald.
Satelitul asigurd re-
transmiterea emisiuni-
lor de televiziune, te-
legrof si altele, intre
S.U.A. si Europa occi-
dentald.




CARBURATOARE COMPLEXE

«Care sint avantafjele folosirti mat multor carburatoare sau
a carburatoarelor cu mai mudte camere de amestec §i care este
principiul funcgional al acestora din urmd? (Cornel Ldca-

tustt — Bucuresti) ) )
e cele mai multe ori, pentru alimentarea motoarelor cu

un numir de cel mult sase cilindri se folosesc carburatoare
simple, cu o singurd camer3 de amestec. Deoarece carbura-
torul se plaseazi in partea centrali a motorului, lungimile
galeriilor de alimentare a cilindrilor diferd intre ele. Din
aceastd cauzi umplerea cilindrilor cu amestec carburant nu
se face uniform. cilindrii centrali se vor umple mai mult
iar cei periferici mai putin, fapt care se risfringe negativ
asupra puterii dezvoltatd de motor. In plus, lungimile si
formele diferite ale traiectelor de circulatie a amestecului
spre cilindri creeazd diferente si intre cantititile de com-
bustibil ce pitrund in cilindri, adicd introduc diferente de
dozaj. In astfel de cazuri realizarea unui reglaj al carbura-
torului corespunzitor economicititii maxime devine impo-
sibild, deoarece cilindrii defavorizati din punct de vedere al
dozajului vor fi alimentaii cu un amestec prea sirac, pro-
vocind rateuri in carburator.

Pentru imbunitijirea umplerii cilindrilor §i a mdririi
uniformitdtii alimentirii, pe motoarele obignuite, cu patru
cilindri, se monteazi uneori doud carburatoare, pe cele
cu sase cilindri doui sau chiar trei carburatoare, iar la mo-
toarele masimlor de curse — fiecare cilindru are un carbu-
rator separat. Bineingeles ci o astfel de solutie complic
mult operatiile de reglaj a instalatiei de alimentare §i dacd
la masinile de curse faptul nu prezinti prea mare importanti,
la motoarele destinate marelui public dezavantajul devine
inacceptabil. De aceea, pentru a rezolva problema, in ultima
vreme, se preferd folosirea carburatoarelor cu mai multe
camere de amestec (doud sau chiar patru).

Acestea nu sint altceva decit niste constructii care inglo-
beazi doui sau patru carburatoare simple. In final insi, un
carburator multiplu apare mai simplu decit patru carbura-
toare clasice, deoarece se reduce numirul unor pirti consti-
tutive ca: pompele de acceleratie, camerele de nivel con-
stant s.a., aceea ce face ca reglajul si fie si el mai simplu.

Camerele de amestec pot funciiona toate simultan, pot
intra in functie pe rind sau pot folosi §i un principiu si altul.

Carburatoarele din prima grupd nu diferd functional dc
cele clasice (cu o singuri cameri de amestec) dar oferd avan-
tajul unei mai bune repartitii a amestecului carburant atit
sub aspectul uniformititii cantitative, cit si al dozajului.

in cazul cetui de-al doilea grup, alimentarea cilindrilor
Ia sarcini mici §i mijlocii se face de una (la carburatoarele
cu doui camere de amestec) sau doui camere care functio-
neazi in paralel. Introducerea in funciionare a celorlalte
camere de amestec se efectueazi la 60—70%, din sarcina

Referitor la itinerariile turistice AUT0-MOTO

In ultima vreme sosesc la redactie numeroase scrisori in care cititorii nogtri s¢ veferd la
itinerariile turistice auto-moto, fac aprecieri, dau sugestii. Pe linia aceasta se inscrie §i scrisoarea
tovardgului N. Mihdilescu din Clhyj. «Ma numdr §i eu printre cititorii revistei dumneavoastra.
Din Tusnad, unde imi petrec concediul impreund cu familia, va transmit multe salutdn s va
comunic ¢ mi-a facut o deosebitd plicere publicarea itinerarului auto-moto  «Stribatind pito-
restile vii ale Oltului, Jiului si Muresului». V3 marturisesc ¢d dacd as fi stiut ce frumuseti
st cite monumente pot {i vizute de-a lungul unui asemenea traseu i-ag fi dat intiietate. fard
sd ezit o clipd... Nu pot incheia insi aceste rinduri fard a vd face o propunere: numarul din
ce in ce mai mare al posesorilor de automobile yi motociclete, printre care md numdr §i eu,
impune descricrea unor trasee variate; si cum acestea nu pot fi facute decit in cursul celor
5—6 luni de timp frumos (cind dumneavoastrd publicati maximum doud-trei itinerari) pro-

pun ca lunar si fie publicat un asemenea itinerar».

La rindul sdu cititorul N. Deciu din Bucuregti.dupd ce face aprecieri pozitive legate de
«inifiativa de a publica asemenea itinerarii interesante, documentate §i atractive», propune
ca «in urmitoarele itinerarii auto-moto, pe care sperdm ca revista «Sport §i Tehnicd» le va
publica in continuare,se va tine seama de lungimea traseului. Acolo unde traseul este mai lung
(ca in cazul itinerarivlui «Strabitind pitorestile vai ale Oltului, Jiului §i Muresului»), acesta
sa fie publicat in doud numere consecutive, pentru a fi cit mai cuprinzitor si a nu se omite unele

obiective 1mportante».

Propunerile celor doi amatori de drumetie. din ale ciror scrisori am citat, sint interesante.

Vom ciuta pe masura posibilititilor, si le dam curs.

Motocicleta cu... mers inapoi!

«Ceea ce m-a determinat si vd scriu este faptul ¢d de la o vreme
mi se intimpld uneori ca motocicleta si porneascd inapoi dupi
introducerea in vitezi, cu toate ci avansul la aprindere este
corect reglat» (Stefan Chibici — Suceava).

Daca sustineti cd avansul la aprindere este reglat corect, iar
piesele mecanismului de reglare sint in bund stare (desi ar fi bine
sd mai verificati odatd), fenomenul de care vd plingeti ia nastere
probabil din cauza depozitelor calaminoase de pe piston §i chiulasd.
Lo pornire, dupd o perioadd mare de stationare, calamina nu pro-
voacd nepldceri. Cind insd motorul este cald, depozitele de calamind
constituie adevdrate surse de aprindere pretimpurie.

In timpul rulajului, din cauza efortului de antrenare a maselor
mobile ale motocicletei, pistonul nu este returnat in cursa de com-
presiune, din drumul sau spre punctul mort interior. La ralanti
efectul de antrenare a pistonului in cursa inactivd este mai mic
(datoritd lipsei aportului inertial al masei motaocicletei), astfel incit
preaprinderile pot mai usor sd opreascd pistonul si sd-i inverseze
miscarea. Prin urmare, curdtati motorul de calamind.

Din nou despre .7l O e
Oronom», ne Scrié remescu
teleghidate ~ »;~ " " "

Dan. ,
Unele amanunte referitoarc
«Locuiesc in orasul Doro-
hoi si ma pasioneazd consiruc-

la aceste probleme au fost
tiile miniaturale, in special

publicate in articolul «Tele-
ghidajul...» aparut in revista
noastra Nr. 8 - august

navomodelele. Doresc si reali-

zez si o statie radio cu care

s comand de la distanta

navigatia navomodelului meu.

N-am purut gasi niciunde o

schemd pentru o asemenca

statie st nici nu  pot sa-ini

cumpar una de fabrica i,

pentru cd la noi in oras n-avem

un cerc de navomaodele purer-

.

(pag. 25). Va mai informam
ci anul acesta la Campio-
natul republican de navo-
modelism desfisurat la Sebes.
navomodelistul krideric Csa-
szdar (asociatia sportiva Pre-
paratia-Petrila) a cucerit titlul
de campion republican la tele-
ghidate folosind o statie de
constructie proprie. Redactia

2cscov'?

Cdldnzd §i indemn la drumetie

a solicitat tovarasului Csaszar
schema  si descrierca  statiel
sale, care vor fi publicate
intr-un numar viitor al re-
vistei.

Vi reamintim ci inainte
de a trece la realizarea statiei.
este necesar si va conformati
celor ardtate in materialul
mentionat mai sus.
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in ultimul timp Editura UCFS a scos de sub tipar numeroase cirti turistice

maximi. Acest mod de comandi imbunititeste formarea
amestecului la sarcinile mici si mijlocii, cind sectiunea de
scurgere prin carburator fiind mai micH, se realizeazi viteze
ridicate ale aerului. Sarcina maximi se produce in conditiile
unei sectiuni de scurgere prin carburator sporiti (deoarece
functioneazi toate camerele de amestec), ceea ce face ca
viteza aerului sf nu creasci prea mult venind in dezavantajul
umplerii. Asadar, introducerea succesivi in functionare a
camerelor permite o alimentare mai buni a mortorului la
toate regimurile de turagie si sarcind.

si alpine pentru cei care indrigesc drumetia. In paginile lor cititorii gisesc infor-
matii privind geografia, geologia, fauna si flora regiunii pe care doresc si o vizi-
teze, punctele de interes turistic (pesteri, cascade, lacuri alpine, monumente
istorice si ale naturii), noi obiective industriale si de arhitecturi etc., ca si dru-
murile sau potecile ce stribat muntii nogtri, fiecare din ele cu marcajul respectiv.
Nu sint omise nici indicatiile referitoare la mijloacele de circulatie $i transport,
drumurile de acces, timpul mediu pind la cabanele de regiune, precum si descrierea
acestora (capacitatea, felul in care se poate servi masa, alimentarea cu ap3 si lu-
mind electrici, telefon etc.). Deosebit de folositoare <int sfaturile pentru orga-
nizarea de excursii in grup, 1a sfirgit de siptimind sau in vacanti, in diferite ano-
timpuri. Fiecare ciliuzi turistici, copertati in vinilin, este ilustrati cu fotografii,
desene si schite, iar la sfirgitul lucririi se giseste o hartd a regiunii in culori cu

Aplicarea carburatoarelor cu mai multe camere de amestec
capdti o rdspindire din ce in ce mai mare, datoriti avanta-
jelor pe care le aduc din punct de vedere al imbunitipirii
performantelor motorului. Incercirile .experimentale au
arftat cd inlocuirea unui carburator cu o camerd de carbu-
ratie cu altul cu dgui, aduce un spor de putere de 8 la suti,
iar inlocuirea acestuia din urmi cu un carburator cu patru
camere mireste puterea cu incd 9 la suti.

Asa se explici ci dacd in 1957 carburatoarele cu mai multe
camere erau aplicate numai pe motoarele cu cilindreimari,
astiz ele pot fi intilnite si pe motoarele de litraj mediu (de
cxemplu, motorul autoturismului “Moskvici 408) si chiar
pe cele de mic litraj de performanta. =

toate detaliile si marcajele.

SIMPLICEANU V., POPESCU D, IACOMI
DE LA BICAZ, ed. a {l-a, 356 pag., 11 lei.

320 pag., 14 lei; MANITIU O. — FAG

GURGHIU — HARGHITA, 83 pag., 8 lei.

latd citeva din lucrdrile turistice care se mai gisesc in libririi i pe care le re-
comandim tuturor celor ce doresc si porneasci in drumetie: CRISTEA EM. si
DUMITRIU N. — BUCEGN. Turism-alpinism ed. a ll-a 376 pag., 15,50 lei; MA-
TASA C. — PRIN MOLDOVA DE SUB MUNTE, 160 pag. 6 lej; NICOLAU S.,
GH. — CEAHLAUL Si

Din colectia «Ciliuza turistului» vid sfituim si cititi: CRISTEA EM. — HA-
GHIMASUL SI LACUL ROSU, 224 pag., 10 lei; EPURAN GH. - GHIDUL CA-
BANELOR, ed. a ll-a, 288 pag., 10 lei; EPURAN GH. — GHID AUTO-MOTO,

XRASUL, 168 pag., 12 lei; NICULESCU GH.
— RETEZATUL, 136 pag., 7 lei; OARCEA Z. — VALEA CERNEI, 140 pag., 7 lei;
POPESCU N. — PARING—SUREAN, 236 pag. — J hiiryi, 13 lei; VASILESCU AL.—

LACUL
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REDACTIA: Bucuresti, Str. Episcopiei nr. 9; Raionul , 80 Decembrie”. Telefon: 15.07.88; 16.78.68. TIPARUL: Combinatul Poligratic

,»Casa Scinteii“ Bucuregti. ABONAMENTE: 1 an — 86 lei; 6 luni — 18 lei; 8 lani — 9 lei.
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U.N 'BARBIERIT
PLACUT FOLOSIND
PRODUSELE COS-

realizate de laboratoarele in-
dustriei noastre cosmetice,
dupa retetele si cu materiile
prime cele mai moderne, ex-
perimentate in institutele
dermatologice.




Larntarnece &

AMPIONATUL REPUBLICAN §

Tr_iplul campion
Marin Ferecatu (Di-
namo).

Aurelia Schaffer
(Stiinta),campioana
la arma libera cali-
bru redus 60 f (588 p)-

Ultima serie si
maestrul emerit al
sportului lon Tripsa
totalizeazd 591 p cu
care cucereste titlul
de campion la pis-
tol viteza.

O noud victorie
pentru familiaQuin-
tus. Maestra sportu-
lui Tereza Quintus
duce la Arad doua
titluri _ de campi-
oana. In stinga lon
Quintus, antrenor
de tir, in dreapta
Eva Hudema-Quin-
tus, componentd a
echipei arddane.




