Proletari din toate tdrile, aniti-va!

REVISTA LUNARA A U.C.ES. DIN R. P, ROMANA
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MARET PROGRAM AL INFLORIRII

Plenara C.C. al PM.R. din 31 mai — 2 iunie  carea tarii in perioada 1966—1975 si proiectul
a.c. a adoptat proiectul de Directive ale Con- de statut al Partidului Comunist Roman.
gresului al 1V-lea al Partidului Muncitoresc Dupd discutarea lor in organizafiile de
Roman cu privire la dezvoltarea economiei partid, in adunari ale oamenilor muncii $i
nationale in perioada 1966—1970, proiectul in presd, aceste documente vor fi supuse

de Directive ale Congresului al IV-lea al  dezbaterii si aprobarii Congresului al IV-lea
Partidului Muncitoresc Roman cu privire la al Partidului Muncitoresc Roman.
valorificarea surselor energetice si electrifi-

@ Valoarea productiei globale pe B in anii 1966—1975 se

ansamblul industriei va fi in anul va instala in centralele
1970 cu circa 65 la suta mai mare electrice o putere. de
decit in 1965.

circa 10 milioane KW,
care reprezinta de a-
proape 3 ori puterea
centralelor electrice din
tara noastra la sfirsitul
anului 1965.

Se vor electrifica in
continuare cel putin
1000 sate anual, astfel
ca electrificarea rurala
sa fie practic incheiata
in 1972—1973.
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B Productia globala agrico-
fd urmeaza sa creasca in
perioada 1966—1970 cu circa
20 la sutd fatda de media
anilor 1961—1965.

In anul 1970 cooperativele
agricole de productie vor fi
deservite de peste 320 sta-
tiuni de masini si tractoare,
dotate cu aproape 85 mii
tractoare de puteri si tipuri
diferite, cu peste 32 mii
combine si un numar mare
si variat de masini agricole.
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PATRIEI SI BUNASTARII POPORULUI

» B In urmatorii cinci ani se vor construi din |} Cresteri importante se prevad in transpor-
fondurile statului circa 300 000 apartamente, cu turile aeriene de calatori, in special in traficul
circa 25 la sutda mai multe decit in perioada international, dotindu-se aviatia civila cu avioane
1961—1965. moderne de vitezd si capacitate sporite.

B Parcul auto de folosintd generala va fi
dotat cu circa 34 000 camioane de diferite
tipuri.

B Pentru dezvoltarea bazei materiale a cul-
turii fizice si sportului se vor asigura inves-
titii de aproape 2 ori mai mari decit reali-
zarile din perioada 1961—1965, in scopul
imbunatatirii  conditillor materiale pentru
practicarea diferitelor ramuri sportive. O
atentie deosebita se va acorda dezvoltarii
activitatii sportive de masa.

B in perioada 1966—1970 se va da o atentie deosebitd dezvoltarii
turismului... Vor fi puse in valoare noi zone de interes turistic...



17 IUNIE 1910. Pe cimpul Cotroceni-
lor a fost inscrisi o pagina de aur in
istoria aviatiei rominesti. Aclamat de
multimea adunati, fiul de tiran din
Bintinti, ing. Aurel Vlaicu a executat
primul zbor cu un aparat conceput si
construit in tard, chiar de el.

De la aceasta datd, pentru generatiile
care au urmat, Viaicu a constituit un
exemplu de abnegatie si curaj, un simbol
al nazuintelor de cucerire a vazduhului,
de afirmare a geniului creator al po-
porului nostru.

In anii regimului de democratie popu-

fara, operei lui Vlaicu i s-a acordat
adevirata ei valoare, iar traditia creati
de el a fost pusa fa temelia aviatiei noas-
tre noi. lata de ce Ziua Aviatiei R.P.R.
este sarbatoritd o datd cu aniversarea
zborului de la 17 iunie 1910. Semnifica-
tiv sarbitoririi acestui eveniment in
acest an este entuziasmul cu care avia-
torii militari si sportivi, din aviatia de
transport si utilitard, inchind succesele
lor celui de-al IV-lea Congres al Parti-
dului nostru, cu mindrie si recunostinta
pentru conditiile ce le-au fost create de
partid, in scopul unei continui dezvoltiri.

inventator
constructor

urel Vlaicu intruchipeazi per-
sonalitatea cea mai reprezen-

tativd a aviatiei rominesti.
Creatorii masinilor de zbu-
rat s-au nspirat unul de
la altul, din care motiv gisim la aero-
planele lor anumite asemainiri, in spe-
cial ca forma, ca amplasare a planurilor
de comand3 sau a motorului si elicei.
Unii constructori pifa si-au definiti-
vat forma constructivd a avionului au
oscilat mereu, incercind diferite sis-
teme si diferite cipuri. Ca exemplu
vom cita pe Louis Blériot, celebrul
«invingator al mirii», cum a fost de-
numit dupd trecerea in zbor a Cana-
lului Minecii, care a incercat mai multe
principii de constructie in realizarea
masinii sale de zburat. Biplan, mono-
plan, cu patru aripi in tandem, mono-
plan cu aripd mijlocie, monoplan cu
aripa sus, un tip avind motorul si
elicea amplasate in spate, sint numai

citeva variante ale sale, pina s-a sta-
bilit forma definitivi: «monoplan cu
aripa mediani». Aeroplanul siu a fost
concretizat in tipul «Blériot Xl» de-
numit mai tirziu tip «Canal».

Aurel Vlaicu a construit un aeroplan
care nu are nimic asemanacor cu toate
celelalte, nimic care ne-ar putea amin-
ti de o alti masind de zburat din tim-
pul acela. Originalitatea aeroplanului
sidu se remarca de la prima vedere.

In principiu, acest monoplan cu
aripa sus se compunea dintr-un tub
de aluminiu, care purta in fatd profun-
dorul $i doud planuri de directie pa-
ralele. Urmau apol doui elice care se
roteau in sens invers si intre ele
aripile, 1ar la extremitatea cealaltd
doua planuri fixe, asezate cruciform,
formind ampenajul fix. Sub aripi era
fixata nacela cu postul de pilotaj,
avind in fatd matorul si organele de
transmitere a miscirii de la motor la

zburator

elice. Nacela era sustinutd de un tren
de ateriza) format din trei roti cu
anvelope $i camere, cu suspensie elas-
tick si independenti una de alta.

Acest principiu constructiv caracte-
rizeazi invengia lui Vlaicu si-l gisim
la toate aparatele construite de el:
planorul «VLAICU-1909» (cu care a
zburat tras de trei cai pe pisunea din
marginea satului sdu natal), aeropla-
nele «A. VLAICU Nr. I», construit
in 1910, «A. VLAICU Nr. ll»,realizat
in 1911, si «A. VLAICU Nr. lll», care
nu a mai fost terminac.

Mentinerea principiului constructiv
inigial la toate realizarile care-i con-
stituiesc opera demonstreazi geniali-
tatea sa de inventator.

Din punct de vedere al constructiei.
aeroplanele Vlaicu prezinti, de ase-
menea, particularititi cu totul deo-
sebite, pe care nu le gisim la avioanele
«Wright», «Voisin», «Blériot» sau
«Farman», considerate ca cele mai
bune ale vremii. Astfel, aripile aero-
planelor sale nu aveau nervuri care sa
le asigure un anumit profil.

Aurel Vlaicu in cartea sa intitulatd
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«Aeroplanul Vlaicu» (1911), premiata
de Academia Romini. sustine:

«... acest sistem propriu aeroplanu-
lui meu permite aripilor si ia curba
optima in diferite pozigii de zbor, ca
aripile pasarilor, intrucit curba pe care
o ia este definita de insusi curentul
aeriany. Aceasta idee, pusd in practici
cu mijloacele rudimentare pe care le
avea atunci, constituie realizarea ari-
pii cu profil variabil in zbor, aripa
care nici tehnica moderni a zilelor
noastre inca n-a reusit s-o infaptuiasci,
decit sub forma aplicarii diferitelor
sisteme de hipersustentagie.

in al doilea rind, ca o nota specifica
sint cele doua elice coaxiale si contra-
rotative: cea din fatd tractivid, iar cea
din spate propulsivd. Acest principiu,
aplicat pentru prima dati de Vlaicu,
constituie una din cele mai importante
realizari pentru asigurarea stabilitagii
laterale si a executarii virajelor cu sau
fara motor.

Alte particularitag ale construcgiilor
realizate de VYlaicu sint: planul pro-
fundor si cirmele de directie amplasate
in faga (sistem care ii asigurd o manea-
bilitate remarcabila si posibilitatea de
a-| scoate din situatii de zbor pericu-
loase); trenul de ateriza; cu roti inde-
pendente; frina la roata din spate
(aplicata prima dacd la un avion); dis-
pozitiv de autoblocare si raportul mare
de transmisie al miscarii volanului la
comenzi (prin acest dispozitiv era
singurul aeropian din acea vreme la
care se putea lua mina de pe comenzi
in timpul zborului).

Pe lingad toate cele aratate mai sus,
aeroplanele Vlaicu au zburat de la
inceput asa cum au fost concepute §i
fabricate. fira a li se face vreo modifi-
care, caz foarte rar pe vremea aceea —
poate unicul in istoria aviagiei.

Datorita solutiilor constructive ori-
ginale aplicate prima dati de el, in
fabricarea avioanelor, A. Vlaicu se
situeaza printre cei mai de seama
plonieri ai aviagiel.

Ca zburitor Vlaicu a fost un talent
innascut. El a fost printre putinii oa-
meni din lume care dupid numai patru
zile de tatoniri, timp in care si-a in-
cercat si masina, a reusit sa zboare
fard sd fi ficut vreodati o scoali de
pilotaj. lnvatind in citeva zile ABC-ul
zborului, antrenindu-se apoi metodic
si fiind dotat cu un simg al zborului
exceptional, cu un curaj demn de ad-
mirat §I cu O intuifie uimitoare, in
scurt timp a cunoscut toate tainele
artei de a zbura.

La numai douid luni §i ceva dupia
prima sa desprindere de pamint, in
ziua de 5 septembrie 1910, impreju-

rarile il fac sa ia parte la o intrecere.
Concurentii si3i erau piloti brevetati
in scolile de pilotaj din Franta si
zburau pe avioane consacrate. Unul
era Valentin Bibescu care pilota un
avion «Blériot», iar al doilea un in-
structor de zbor de la scoala de pilo-
taj Chicila, pilotul Molla care zbura
pe un «Farman»...

inca in timpul concursului, multimea
adunati pe aerodromul Cotrocenilor
a desemnat prin urale pe invingitor:
«Ura Vlaicu!» «Este mai sus ca Bi-
bescu'n «lL-a lasat in urmi!» «Zboari
mai repede si mai sus ca Molla'»

Viaicu a zburat apoi in mai multe
localitagi din tard si chiar in striina-
tate. In iunie 1912 el ia parte la con-
cursul internagional de aviatie de pe
aerodromul Aspern— Viena.

Printre concurentii participanti la
aceastd intrecere se gaseau unii din
cei mai mari piloti aviatori ai lumii.
Din acestia mentionam pe celebrul as
francez Roland Garros, invingitorul
de mai tirziu al Mediteranei. Despre
Garros, biograful sau Jaque Mortan
scria: «... el n-a fost numai un aviator,
ci insusi aviatia», iar istoriograful
francez René Chamb il considera ca,
«...unul din cei mai mari, poate cel
mai mare zburitor al Frangem.

Cu toate ci la Aspern s-a zburac
pe cele mai noi tipuri de avioane ale
fabricilor reprezentate, Aurel Vlaicu,
cu masina lul uzatdi §i cu motorul
obosit, s-a clasat in zborurile de pre-
cizie la trei probe numai pe locurile
unu §i doi.

Dupa concurs insusi Garros pri-
vindu-i zbenguelile deasupra aerodro-
mului vienez, prin care Vlaicu cistiga
simpatia §i admiragia miilor de specta-
tori, a spus:

«C’est une mouche folle!» (Aceas-
ta-i 0 musca zanatica).

latd in ce grad inalt a intrunit acest
om si calitatea de zburator.

Prin inventia sa si prin zborurile sale
Aurel Vlaicu a devenit unul din cei
mai iubi¢i fii ai poporului nostru. Fiul
de tiran romin de pe valea Muresului,
din Binginti, sat care astazi ii poarta
numele, el a inscris la Aspern cea mai
frumoasi pagina din istoria aripilor
rominesti.

Numele si opera sa va dainui din
generagie in generatie.

I.L. Caragiale vazindu-l pe Vlaicu
zburind la serbirile de la Blaj, I-a
strins in brate §i cu lacrimi in ochi i-a
spus: «Esti cel mai mare geniu al
poporului nostru, biiete». «Si ne
triiesti'» «Avem si noi cu cine si ne
mindrim».

Scriind despre Vlaicu, acad. Elie

—_—————— —

da Nlcolae IORGA

AUREL
VLAICU

oimul nostru ardelenesc a lunecat din slava cerului si s-a sfdrimat
de acest pamint aspru. care-si rdzbund astfel pe acela ce tindea

sd se desfacd mai mult din robia lut cea grea.
Vlgicu a murit. Cu aripile ultimului sdu zbor i s-a frint si viata; vointa

cea nebiruitd s-a pierdut.

L) Si in adevdr nebiruitd a fost aceastd vointd. Fecior de taran fdrd carte,
| fara avere, fdrd sprijin, el s-a trezit intr-o bund zi cu gindul cd e frumos
sd zboare cineva, ¢d el poate zbura. cd trebuie sd zboare — si cd pentru

cerul. cerul intreg!

aceasto e fdcut pe lume. A trecut, gjutat de citiva prieteni, toate piedicile
neintelegerii si neprieteniei si la capdtul atitor incercdri zadarnice, atitor
silinti infrinte, el s-a pomenit in sfirsit acolo sus in cer, zburind. De atunci
n-a mai voit alta: n-a cdutat un rost in viatd, o functie, o ocupatie, un aco-
peramint, o vatrd de familie, o iubire, nimic... li ajungea doar cd al lui era

Si, cind l-au vdzut acolo, tdind undele vdzduhulwi luminos, fringind
impotrivirile vintului, intrecind negurile, neamul lui intreg, toti acei iobagi
de ieri, setosi de libertate, de lumind, de neatirnare, i s-au inchinat, nu
numai ca unui fiu iubit, mai istet si mai viteaz decit ceilalti, ci ca unui

| vestitor, ca unui simbol. Cind in vijiitul lor nerdbddtor porneau aripile, cind

| pasdrea de otel se cumpdnia

totul — si care-l jertfi.

sigurd sus deasupra pdmintului, cind se
frdminta cu puterile ceresti si le rdpunea planind linistit vultureste, |i se
pdrea cd zdresc in viitor o altd minune: urmasii lor, semintia lor desfdcin-
du-se de sub stdpinirea vechilor puteri, infruntind vrdjmdsiile din urmd.
zburind tot mai sus peste dinsele si odihnindu-se in lumina apoteosei victo-
rioase. Si de aceea la nimeni nu s-a uitat natia cu ochi mai bucurosi. scdl-
dati in lacrimi $i totusi plini de raze, decit la dinsul.

Astfel tindrul care isprdveste astdzi in mijlocul durerii tuturora a fost
un fericit, prin toatd mdrimea triumfului sdu, prin toatd cdldura iubirii
ce destepta in juru-i. Si chiar acum, in clipa tragicd, el a avut favoarea
dumnezeiascd de a sfirsi in lumea pentru care trdise, care-l inchisese cu

Se witd bdrbati politici, se uitd scriitori de renume. Pe el insé nu-l vom
uita. Oricind indrdzneala omeneascd va smulge aiurea succese strdlucite
naturii invinse, nu vom privi cu invidie pe acel invingdtor, ci vom zice cu
| mindrie: Si not am avut pe Vigicu!

(Articol apirut in revista «Luceafirul» din 13 sept. 1913)

Carafoli arati printre altele: «Zboru-
rile lui simbolizeazd triumful geniului
poporului romin, care stie si stribatid
toate obstacolele, invinge toate greu-

A
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titile, biruie toate nedreptigile, inal-
tindu-se mereu peste framintirile isto-
riei salen.

Stridania lui A. Vliaicu pentru pro-
gresul stilnger §1 bineie omenirii reiese
din propriile sale cuvinte:

«M-asi socoti rdspldtit cu prisosintd
pentru cei patrusprezece ani de muncd,
de teamd si de sperante chinuitoare
dacd asi §ti ¢d om fdcut ceva, cit de
putin, pentru progresul stiintei si feri-
cirea oamenilor».

Astizi, Aurel Vlaicu este cinstit
asa cum se cuvine, ca o glorie a po-
porului nostru. Este membru «post
mortem» al Academiei R.P.R., portre-
tul lui se afli in sala festivd a acestui
inalt for de culturd, intre reprezen-
tantii cei mai de seami ai stiingei si
gindirii rominesti.

Ing. Constantin C. GHEORGHIU

IN FOTOGRAFI!:

Primul aeroplan construit

in tara

noastri In medalion, inventatorul, con-

structorul si pilotul lui
w Aeroplanul «A.  Vlaicu nr.

3» este

primul avion biloc, avind fuzelaj metalic,
cu o formd aerodinamici pronuntatd
w Pe dmpul de la Cotroceni, in fata
hangarului Aici s-a executat zborul de

la 17 iunie 1910
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in apropierea Capitalei, intre comunele Bragadiru si

Cornetu, se afla cimpul de zbor de ia Clinceni. Este aero- S U C C ES E

dromul Aeroclubului central «Aurel Vlaicu», cea mai
In tabelul de performante mondiale

cunoscutd unitate a aviatiei noastre sportive. al Federatiei Aeronautice Internatio-

De cum r primii nori cumul i primaverii si nale, la care este afiliatd 5i Federatia
. cu ap? _p . . us ap . $ Romini de Aviatie, nouid din rubrici
pina toamna tirziu, de pe Clinceni decoleaza planoristii sint ocupate de performante ale avia-

torilor de la Clinceni Nou3 recorduri

pentru marile zboruri de performanta. Dmcolo'de.han- care’ olall pUEHETT Mnek- exainfaomiBL
gare, spre Arges, evolueaza pilotii de acrobatie, iar la recorduri de aeromodelism, stabilite
. . e a . de maestrul sportului $tefan Purice;
verticala punctului alb, de pe mijlocul cimpului, este doul recorduri de parasutism, stabi-
2 Al aen Ayt AR i lite de Gh [ancu, maestru emerit

te[en.ul |n. (l:are parasutistii Tsi desavirsesc malestria. al sportului, Elena Bickoanu, Elisa-
In imaginile pe care le prezentdm am cuprins doar beta Minculescu, Elisabeta Popescu,
N i 3 bl : i o t si Maria Bistriteanu, maestre ale

o mica parte din gama de tablouri ce le ofera spectato- sportului si cinci recorduri de zbor
rului o zi de activitate aviatica la Clinceni. cu motor — Octavian Bicanu, Con-

stantin Manolache, Nicolae Onciu,
Constantin Otoiu, Stefan Caloti lar
planoristii au dstigat peste 20 de
insigne de aur, oferite de F. AL, in-
signe cu un diamant, cu doud dia-
mante si una cu trei diamante, obti-
nutd de maestrul sportului Mircea
Finescu

n ce priveste recordurile nationale,
numai in anul 1964 au fost stabilite
In cadrul aeroclubului un record de
aeromodelism, trei recorduri de pla-
norism si zece recorduri de parasu-
tism. Pentru performantele stabilite,
un numir de 43 sportivi, care si-au
desdvirsit aici miiestria, au fost dis-
tinsi cu titlul de «maestru al sportu-
lTujn

in anul care a trecut, aviatorii de
la Clinceni au participat la patru
intilniri internationale, la care au
apirat cu cinste culorile aeroclubului:
Campionatul mondial de aeromode-
lism (R P. Ungari), Campionatul inter-
national de planorism al RP. Ungare,
Campionatul international de parasu-

...parasutistii co-
board spre  pa-
mint in legandrile
cupolelor de ma-
tase. Dorinta una-
nima este de a
ateriza cit mai a-
proape de punctul
fix.

Chipul luminos al comandantului are ceva
din poezia inadlfimilor. Maestru al sportului,
pilotul Mihai lonescu a desfasurat o indelun- L
gata activitate. Zburind pe foate tipurile de i :‘:{;"}zzf‘bﬂﬂ G e (gl o
avioane din dotare, el impartaseste, zi de zi, - Cele mai Inalte distinctii ;btlnute.
din experienfa sa tinerilor zburatori. lar suc- . sint insi cinci diplome «Paul Tissan-

cesele cu care aeroclubul se mindreste | se 1 dier» oferite de F.A.L pentru merite
datoresc in mare mdsura si lui. Pentru contri- I deosebite In dezvo.ltarea aviatiei spor-
butia adusa dezvoltarii sportului aviatic /a noj, tive Detinitorli acestora sint: Petre i

pilotului Mihai lonescu i-a fost acordala o Istrate, In prezent secretar general

inalta distincfie a Federafiei Aeronautice al FR.'A. si Enciulescu B3nic3, fost

Internationale: Diploma «Paul Tissandier». ' merr;bru 'al aeroclubului, Mihai lo-
i

nescu, Mircea Finescu $i Gheorghe
lancu, sportivi care mai depun o
prodigioasi activitate

Acestea sint numai dteva succesa

lata o parte din dotarea aerociubului: numeroase E i
. e ! ntuziasmul cu care se desfisoari
planoare, la nivelul tehnicii mondiale, aparate de acti:il:ateausi conditlile tehnice des care
i scoala, antrenament si performanta, roménest: dispun aviatorii nostri sportivi sint

' i straine.

garantii cd Ja acestea vor fi adiugate
si altele
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fisurarea concursurilor de orientare turistici cere sportivului, pe lingi

~ 0 bund conditie fizici, tot mai multe cunostinte teoretice si in primul
rind _cunoasterea hirtii.

In afara notiunilor de planimetrie, concurentilor li se cere — mai ales
in concursurile de munte — cunostinge temeinice referitoare la reprezen-
tarea sy interpretarea reliefului, cu alte cuvinte de nivelment.

Daci in ceea ce priveste reprezentarea detaliilor de planimetrie (riuri, bilgi,
paduri, drumuri, clidiri, izvoare, poteci, poieni etc.), cunostintele dobindite in
cursul diverselor forme de invitdmint general sint suficiente, cu totul altfel stau
lucrurile referitoare la reprezentarea si citirea reliefului.

Pentru a se usura citirea reliefului pe hartd, s-au folosit in trecut, §i se mai
folosesc si astazi, hasurile, punctele, umbrele sau tentele. Din picate, insi, repre-
zentarea reliefului prin aceste metode sugestive este aproximativi si are doar rolul
de a ne da o vagi imagine asupra reliefului. Din cauza preciziei cu care trebuie deter-
minate punctele, in concursurile de orientare turiscici se folosesc, exclusiv, hargi
sau planuri cu curbe de nivel.

Pentru cei ce nu sint familiarizati cu asemenea hirgi, prezenta mulgimii de linii
sinuoase, care incarci harta, fac mai greocaie ingelegerea planimetriei, care, pe o
hardd fird relief, n-ar fi constituit nici o greutate. Dar simpla cunoastere a modului
de reprezentare a cerenului prin curbe de nivel nu este suficientd pentru a «desci-
fra» harta firi oboseald si pierdere de timp; de aceea este necesar ca turistul sportiv
si-si formeze deprinderea de a citi relieful reprezentat pe harti la prima vedere.

Pentru a «citi» trebuie mai intii si cunocastem «alfabetuls, adici principiul
reprezentirii reliefului prin curbe de nivel si reprezentarea celor mai simple forme
de relief.

Principiul reprezentarii reliefului prin curbe de nivel.

Pentru o mai buni intelegere a reprezentirii reliefului ne imaginim un con
introdus intr-un vas de sticld gradat la exterior in piargi egale ca in schita 1a. Turnim
apa pind la primul semn §i insemnim pe suprafata laterald a conului urma lisati de
suprafata orizantald a apei, obtinind un cerc. Continuim apoi operatgia si vom obgine
un numar de cercuri concentrice asezate la inilgimi egale, cu diametrul din ce in
ce mai mic, pe misurd ce ne apropiem de virful conului. "

Privind conul astfel insemnat de deasupra vedem imaginea din schita 1b obginuta
prin proiectarea cercurilor pe planul de bazi.

Stim ca harta este proiectia terenului pe un plan orizontal, deci putem spune
cd am ficut «harca» conului nostru cu cercurile insemnate in modul aritat. Asemi-
nind conul cu o formi de relief, ne putem lesne imagina procedeu! de reprezentare
a diverselor forme de teren. Pentru aceasta considerim, in mod analog, o formi
de relief incrodusd intr-un vas urias si inundati de apa care atinge succesiv anumite
niveluri (de exemplu 10 m, 20 m, 30 m etc.). Insemnind urmele ce le lasi supra-
fata pland si orizoncali a apei pe teren, la diferite indl¢imi egale intre ele, obtinem
o serie de curbe sinuoase inchise, plasate {a diferite inilgimi, ca in schiga 2a.

Proiectind aceste curbe pe planul de bazi (fundul vasului) obtinem reprezen-
tarea reliefului nostru prin curbe de nivel, asa cum il gisim in harti,schita 2b. Curbele
ne arati iniltimea pe care o au diferite puncte ale reliefului §i scot in evidentd for-
mele de teren ale acestuia.

Din cele aritate pini acum s-au desprins citeva notiuni al ciror continut tre-
buie precizat.

Curba de nivel este linia sinuoasd inchisd care uneste toate punctele de aceeasi

in ajutorul turistului sportiv

FUL HARTILOR

indltime (cotd). Ea rezultd din intretiierea cu terenul a unui plan orizoncal aflat la
indlgimea indicati de valoarea curbei. Planurile orizontale imaginare ce taie forma
de teren asemenea unor felii se numesc planuri de nivel, iar pentru faptul ci ele se
gisesc la intervale egale intre ele se mai numesc $i planuri echidistante. Valoarea
curbei de nivel este iniltimea considerati de la nivelul mirii, misurati in metri.

Distanga constanti intre planurile de nivel ce taie terenul, misurati pe verti-
cald, se numegste echidistanti (echi = egal).

Mirimea echidistantei este de obicei un numir intreg de metri (1; 2; 5; 10;
20; 25; 50; 100 m) si depinde de scara si destinatia hirgii, precum si de natura relie-
fului (ses, dealuri, munte abrupt). Cu cit scara hirgii are numitorul mai mare, echi-
distanta este si ea mai mare, §i invers. In zonele cu relief foarte frimintat echidistanga
folosici este mare, iar in zonele de cimpie sau dealuri echidistanga este mici.

Cu cit echidistanta este mai mici, numirul curbelor de nivel necesare pentru
reprezentarea aceleiasi forme de relief va fi mai mare s§i deci relieful va fi repre-
zentat mai fidel.

Pentru a avea o imagine a reprezentirii formelor de relief pe o harti, redim
suita dedesene in care sint infitisate urmitoarele forme de relief: a) mamelon (mo-
vild); b) gdvan (cdldare); c) colind (crupd sau bot de deal); d) vale (vdile mai mici se
numesc, dupd caz, vilcele, ripe sau mincdturi); e) sa; f) pinten,

Ing. R. REYL

Figt

o In capitala Japoniei a fost terminatd
constructia unei clddiri care atrage in
imprejurimile sale mii de spectatori.
Arhitectii au avut imaginatia de a da
unuia din pereti aspectul unui versont
muntos. In acest scop au fost aconstru-

regrupare, hornuri etc., pe care locui-
torii marelui oras, indrdgostiti de alpi-
nism, executd spectaculoase escalade.
Fotografia a surprins un aspect din
timpul escaladelor efectuate cu prilejul
inaugurdrii clddirii.

@ Sezonul cicloturistic in Capitald a fost
inaugurat anul acesta cu o frumoasd
si reusita excursie la Mogasoaia. Sutele
de posesori de biciclete, care au tinut
sd nu lipseascd de la prima manifestare
turistica organizatd pentru ei, au avut
prilejul sa revadd locuri mult indrdgite.

iten numeroase surplombe, platforme de

Expozitie internationald de picturd

montand.

Ei au vizitat Muzeul de artd brincove-
neascd, au luat parte la o intrecere de
biciclete pe distantd micd si la un
concurs de orientare turisticd pe bici-
clete. Actiunea desfdsuratd sub ayspi-
ciile Comisiei ordsenesti de cicloturism
s-a bucurat de succes, constituind un
bun prilej de popularizare a acestu:
sport.

® Cel de-al XliV-lea Festival interna-
tional al filmului de munte §i de explo-

eUn grup de alpinisti germani si-a
propus pentru anul acesta o noud ten-
tativd de ascensiune a virfului Nanga
Parbat (8 125 m) din Himalaia, urmind
un itinerar prin versantul Rupal. Acest
versant are in partea sa finald un pe-
rete inalt de 4 500 m i este considerat
drept cel mai inait abrupt de pe pdmint.

rdri va avea loc anul acesta in orasul
italion Trento, intre 26 septembrie i
2 octombrie 1965. ‘

In zilele Festivalului, in aceeasi loca-
litate se vor desfdsura si lucrdrile celei
de-a “Vli-a Adunéri internationalc a
cdtdrdtorilor in cursul cdreia se vor
discuta teme alpine de interes general.
Cu acelasi prilej va fi organizatd si o

Expeditia condusé de dr. Karl M. Herr-
ligkoffer va incerca sd urmeze acelasi
traseu pe care l-a urmat in 1963 echipa
Herrligkoffer, Kinshofer, Haller («di-
rectap peretelui). Grupul de alpinisti
va fi alcatuit din 12 persoane dintre
care se remarcd renumitii sportivi
Wilhelm Sebloz si Walter Almbereer.



uni dimineata. Este ora sase

si jumitate cind ridic cel de-al

treilea bivuac petrecut in pe-

rete. O cununad de turturi imi
incadreazi faga. Termomecrul mi-
nuscub, prins in haina de vint, indica
—25°. Incd o noapte in care n-am
inchis ochii. S8 dormi in peretele
nordic al Cervinului, ce utopie]
Cocotat pe un prag de 30 cm, curigat
de gheatd, cu spatele sprijinit de
peretele vertical si picioarele spinzu-
rind in gol. Doui bucle de coardi
sint sprijinul meu: una pe piept,
cealaltid peste genunchi. De o juma-
tate de ord string nervos in miini
lampa de buzunar, in asteptarea
semnalului luminos a lui Mario ciaruia
trebuie sia-i raspund.

Citeva clipe incd, si va fi momentul.
Se insenineazi. Luna plind striluceste,
dar in fundul viii, acolo de unde
Mario mid va chema, pluteste incd
conul de umbri al Cervinului. Nu
mi gindesc decit la asca: si vid sem-
nalul  si si-i riaspund. Trei-patru
misciri lente verticale, apoi mai
repezi, pentru a-i spune c¢d triiesc
si ci voi continua escalada. N-am
resimgit niciodati sentimentul atit de
crud al singurdtagii, si aceascd lumi-
nitd prietenoasi, din fundul vaii, cu

94 DE ORE IN LUPTA CU CERVINUL

de Walter BONATTI

2000 m mai jos, est® unica caldurd
omeneasci care mi va insoti in timpul
celor trei zile si trei nopti.

lacd luminita. Esce mai slaba decit
ieri dimineatd: o gimilie incandes-
centd. Este mai slabia fiindca sint eu
mai sus. E poate vltima oard ¢ind o
vid. Cu putin noroc voi atinge astizi
creasta!

70 de ore la limitele
posibilului

Mario incepe si semnalizeze incet.
Patru. Apoi se opreste. Tn sfirsit!
Scot mina din sacul de dormit si fi
rispund in acelasi ritm. M-a vizut.
Semnalele se intetesc. Repezi, vii,
palpitante, ele se aseamini cuvintelor,
si, la rindul meu, riaspund ca si cum
mi-as striga entuziasmul, recunos-
tinga.

Acum nu mai sint singur. Zorile
apar: minunchiuri de lumini i
umbre se intretaie modificind formele
si cuiorile piscurilor Volaisului. Lumi-
nile din Zermatt pilesc incet s§i se
topesc in lumina zilei.

Ce dracu caut aici, in toiul iernii,
singur, pe acest traseu necunoscut,
muscat de ger s§i printre capcane
care ar putea fi mortale? De ce am

els’

_JATA NUMELE SUB CARE MAlI ESTE CU-
NOSCUT IN ANTURAJUL SAU CELEBRUL ALPI-
NIST ITALIAN WALTER BONATTI. IN VIRSTA
DE 35 DE ANI, EL A REUSIT UNA DINTRE CELE
MAI REMARCABILE PERFORMANTE DIN ISTO-
RIA ALPINISMULUI. DE UNUL SINGUR A EFEC-
TUAT PENTRU PRIMA DATA PE TIMP DE IARNA
§I PE TRASEUL «DIRECT» ASCENSIUNEA VER-
SANTULU! NORDIC AL CERVIN-ULUI, COLOS
DE PIATRA il GHEATA, INALT DE PESTE 4000
METRI. REDAM DIN REVISTA FRANCEZA «PA-
RIS MATCH», IN TRADUCERE PRESCURTATA,
EPISQADE REFERITOARE LA ACEASTA TEME-
RARA ESCALADA.

Walter Bonatti s-a niscut la 22 iunie 1930 la Bergam, apoi a triit 1a Monza, ala-
turi de pirintgii s&i, pini 1a virsta de 23 de ani. La inceput a lucrat intr-o intreprindere

milanezi, la contab

ate. Din viata dusd pind atunci, nu se putea prevedea stri-

lucita carierd de alpinist pe care o va face.

nceputurile activitdfii sale sportive sint marcate de un curs seral de gimnastici
acrobatich pe care il urmeazd din necesitatea de a-gi cheltui energia acumulatd
intr-o viati sedentari. Simtul inndscut al echilibrului pe care si-l descoperd cu
aceastd ocazie ii aduce succese la bard si birni Poate in aceasta constd si chaia

ugurintei cu care se misck pe stinci.

Bonatti mai are Insi o calitats aproape nefireasci: rezistenga la frig. Atunci
cind lentilele ochelarilor sii plesnesc din cauza gerului, el se catird pe stincd si
gheatis cu miinile fird minugi, pentru_a «simti» mai bine prizele. Totodatd aste
extraordinar de rezistent la oboseali In timpul celor 94 de ore cit a durat ascen-

siunea pe Cervin n-a inchis ochii o clipi. Inzestrat de la naturd cu o consti
sportivi (1,70 m, 71 kg si 40 de pulsatii pe minut) Bonatti isi mentine sti

organizat forma. Nu bea biuturi alcoolice gi nu fumeazi; in fiecare dimineatd

nu neglijeaxd antrenamentul de culturd fizich intocmit dupd anotimp.
De-a lungul celor 16 ani de practicare a alpinismului a invitat si studieze cu

meticulozitate fiecare nou obiactiv. Fotografiazi traseul, studiazd structura rocilor
(sau a gheturilor in functie de anotimp), analizeazi viitorul traseu,cu ajutorul bino-
clului, portiune cu porgiune. Nimic nu este lisat in voia intimplirii; riscurile sint
si ele calcuiate. Bonatti nu exclude frica, o frici mirturisitd, de cara orice alpinist
trebuie 53 tind seama. cici 2 o nesocoti inseamni a gresi. Peantru citiritor pru-
denta trebuie si devini o a doua naturi.

infruntat aceasta cumplitd singura-
tate? Poate am depasit granitele
intelepciunii §i mi-am sfidat cu mindrie
soarta. Aceste intrebiri imi trec prin
minte in timp ce ma pregatesc pentru
ulcimul asalt, spre virf. Sint gindurile
unui om intr-un moment de skibi-
ciune, ale unui om care de 70 de ore
a atins limitele extreme ale posibilului
pentru a-si implini proieceul. Acest
proiect se numeste Cervin, simbolul
alpinismului, sportul care s-a niscut
exact acum 100 de ani pe aceastd
piramidi de stinci. Astizi, un om
mirunt urci si-si incheie cariera
deschizind ultimul drum pe cea mai
grea fata, sirbitorind astfel centena-
rul cuceririi Cervinului.

400 m de coborire in gol

Din modestie nu-mi plicea si
vorbesc altora despre proiectul meu.
Totusi trebuia si-mi gisesc prieteni
sa ma insoteasci. Galieni s-a ranit
la schi. Au rimas Panei §i Tassotti.

La 10 februarie am trecut la atac.
Aveam traseul memorat §i nici un
loc nu mi se pirea necunoscut. Eram
intr-o totala intelegere si ne simgeam
fericiti. Dupi trei zile de luptd am
atins primul punct al peretelui: faga
surplombanti ce taie de-a curmezisul
fata nordici pe toatd inidlgimea ei.
Atunci s-a pornit furtuna. Zipada
pitrundea in cort, iar vintul il umfla
ca pe o veli Cusiturile cedari una
cite una, apoi deodati toate. Cortul
nu mai era decit o zdreantd zgiltiicd
de vint, de care ne agitam in despe-
rare, cu toate puterile. In aceste
conditii am petrecut noaptea; baro-
metrul, unicul instrument de care
dispuneam, cobori cu incd 15 mili-
metri. Furtuna nu atinsese incd
punctul culmjnant. Nu mai era vreme
de pierdut. in dimineata urmitoare,
tot prin furtuni, incepu retragerea
acrobatici: 400 m de coborire in gol,
cu doud corzi.

Panei si Tassotti se intoarserd la
Courmayeur; timpul pe care il aveau
la dispozitie pentru ascensiune se
scursese. Am ramas singur la Zermatt
stipinit de o febrd mai arzitoare ca
oricind. Dupi doui zile timpul era
din nou minunat. Asa ci a doua zi

de dimineatd, am pornit.

A fost o plecare ciudati, intr-o
atmosfera incordati. Se povestisera
prea multe despre esecul incercarii
mele precedente, desi ea se datora
timpului prost. De asta datd totul
trebuia si se petreacd in secret.

Aveam alaturi de mine pe Daniel
Parmatier, prietenul meu cel mai
drag din Zermatt, pe Guido Tonella
si pe Mario de Biosi, pe care o fasci-
nanti aventurd ctriitdi impreunid In
Siberia mi ficuse si-l socotesc ca
pe un frate. Sofia mea mi astepta
{la intoarcere) in Zermatt. Cei trei
prieteni trebuiau s3 mi insoteasci
pini pe malul celilalt al Schwarzec-
ului si de acolo s3 ma pariseasca. Dar
in momentul despirgirii, ma cuprinse
emotia. Mario s-a intors din drum si
sub un pretext oarecare a revenit P
spre mine. »

Deasupra noastrd Cervinul se pro-
fila din ce in ce mai maiestos.




urmare o descrestere a vinzirii
automobilelor mici. Au vepit insi
constructorii de la Russelheim care
au realizat «Kadett-ul», o masini
de micd cilindree, cu un raport de
168 kg pe cal putere, ceea ce re-
prezinti o realizare demni de
apreciat. Mai era insi nevoie de o
dovadd in plus. Ea s-a ficut prin
aparitia fui «Fiat 850», care are
181 kg pe cal putere, valoare
comparabila cu a automobilului
« Volkswagen 1 500» (18 kg/CP).

In continuarea expunerii sale,
pilotul Fersen di o buni apreciere
suspensiei masinii, confortului inte-
rior, functiondrii comenzilor, spa-
tiului pentru bagaj. El acuzi totusi
un oarecare «tangaj» pe drumuri
mai proaste, critici plasarea nein-
spiratd a oglinzii retrovizoare, su-
gereazi mairirea cu citiva centi-
metri a2 geamului din spate, precum
i a spagiului pentru acces la motor.
In concluzie, pilotul spune: «Fiat

FIAT 850
F{AT 600D tnormal)
Dispus in spate, long/tudinal,

tru cilimdry, patra timpr, supape
Wy incap, ﬁ/rm'cenlr/‘fu_q:/ e &
uler.
' ' Sistem inchis, cu
.9;”35 Cu spé arigel, cu duratade
falosire 60000 Am
Pyterea maximi §/ 32CP(sAE)/ | 40CP (SAE)/
turalla corespunzatoarel 4800 rot /min | 300 rot/min
Cuplul mexim g/ tura-| §Skgfm [ &1kgfm /.
1@ corespunzitosrs | 2800 rot /min | 3600 rot/imn
Raport curss-aleza) 635/62 635/65
Crlindree (cmc) 767 843
Report de compresie 7517 8:7
TRANSMISIA Tractiune pe rafile din spate
Ambreig/ Monodisc vscat
lupatry viteze & | Cupatru viteze
Schimbdtor de viteze |mers im;ai A o mavefl’mpoi; ma%
2354 sincronizete |3 jele sincromvzate
CAROSERIA Autoportantd, berling, cu dous usi
Lungime (mm) 3295 3575
Ldfime (mm) 1378 7425
Indltima (mm) 13495 1385
Distanta minima 18
&of {mm) 45 755
Ampatamen! (mm) 2000 2027
Cafea fafé (spate) 1150(1160) 1845 (1211}
(mm)
Greutate (Kg ) 580 8570
_ | Roti independente,arc lemelar trans -
fald \versal,bard stabilizatosre, amortizoa -
re hidraulice.
WONEPEN,
g Roti independents,arcurs slicoidale,
Spate 1 pare stabilizatoars, amartizoare
nidravlice .
FRINELE Cu famburi §1 acfionare hideaulics
DIRECTIA Cu surub melc 5 golet
Raza minimd de
virdy/ (m) 435 495
Capacitatea rezervo-
nulyi de benzing (1 ) 2% 3
Viteza maximd (km/h) 110 720
Consum fa 100 km(T) 58 54-8

850» este o masind ingrijit si solid
construitd, cu un consum moderat
si performante bune. In proiectarea

si fabricarea ei,

fericita.

Un

si-a

Sports»
Pentru a

torii

ul din cei

spus pirerea

europeni

care apare

ideea masinilor
mici si-a gisit o rezolvare noud,

mai cunoscuti
sportivi si publicisti specializati in
automobilism, belgianul Paul Frere
«Les
la Bruxelles.
realiza automobile cit
mai economice si de mare difu-
ziune, aratd el la inceput, construc-
se orienteazd din
ce in ce mai mule, in ultima vreme,

in ziarul

spre o cilindree de ordinul

1000 cmc. «Fiat» ins3, care a avut
si ea in studiu un astfel de model,
a optat pind la urmi pentru o
masind de numai 850 cme, fiind
fortatd la acest pas, pe de o parte
de teama de a nu-si «fura» propria
clienteld, orientatd spre masina
«1100 D», iar pe de altd parte
spre a acoperi golul ivit pe piatd
prin evolutia recentd a gustului
public spre automobile economice,
compacte, usor de manevrat in
orase, dar totusi superioare micilor
cilindrei.

Conceptia lui «B50» este inspi-
ratd in general din cea a «fratelui»
sdu «600», dar in practici nici una
din piesele intervenite in construc-
tie nu este intersanjabild. De aceea,
proiectantii uzinei din Torino au
pornit la lucru de la o foaie de
calcul 2lbi. insd avind drept bagaj
de drum o experienti de peste
9 ani, acumuiatd prin fabricarea
fui «600.

Trecind la prezentarea propriu-
zisd a rezultatelor incercirilor ficute
cu masina ce i s-a pus la dispozitie,
Paul Frere remarcl in primul rind
bunele ei performante, consumul
«rezonabil», confortul apreciabil
mai ales pentru partea din fat3,
tinuta de drum corespunzitoare si
(in contradictie cu J.P. Thévenet!)
eficacitatea frinelor. Pilotul belgian
este incintat mai ales de cutia de
viteze, de spatiul pentru bagaje si
de echipamentul complet al ma-
sinii (tinind seama de clasa §i de
pretul ei). La «negativy, in afari
de unele observatii de mare finete,
relevabile doar unui automobilist
foarte experimentat, Frére nu enu-
mera altceva decit fixarea neinspi-
ratd a geamurilor din spate, retro-
vizorul plasat prea jos si kilome-
trajul prea «optimist». El isi incheie
expunerea caracterizind masina ca
o realizare de reald valoare.

Revista «Europe Auton, care
apare in mai multe limbi, a reunit
in jurul unei «mese rotunde»

4 piloti din diferite tiri, care au

incercat automobilul «Fiat 850»:
Maurice Trintignant, Didier
Merlin, Giancarlo Peradotto

si Joachim Schaufuss Primul
dintre ei (as al volanului si partici-
pant la intrecerile de «formula I»)
caracterizeazi masina drept o «brava
ragazza», inzestrati cu un motor
capabil de performante «onestey,
avind o cutie de viteze robusti si
dispunind de posibilitatea de a
transporta bagaje relativ volumi-
noase. Trintignant mai remarci la
automobil soliditatea caroseriei (dar
forma ei prea putin originald),
precum si functionarea silentioasi.
El isi manifestd ins¥ indoiala ci
«Fiat 850» va putea si-si facdi «un
loc sub soarele piegei», avind in
vedere concurenta modelelor Re-
nault 8 si Major, Simca 1000,
Kadett. BMC 850 si altele

Pirerile celorlaiti 3 participanti
la «masa rotundi» a revistei men-
tionate au fost rezumate astfel:
a) aspect exterior neutru, dar
agreabil; b) amenajare interioari
practica insd foarte sobri; c) direc-
tia bund, perturbati doar de unele
reactii neplicute ale suspensiei;
d) scaune putin cam dure, dar
bine desenate; e) vizibilitate satisfi-
citoare; f) frina adaptatd mai mult
conditiilor de mers in oras si mai
putin circulatiei la drum deschis,
cu vitezd mare; g) tinutd de drum
satisficitoare; h) motor «voios» si
cu «temperamenty»; i) cutie de
viteze perfectd; j) performante mai
mult  decit onorabile pentru
850 cmc.

ASII VOLANULUI:

JUAN MANUEL FANGIO

in toatd istoria de peste 60 de ani a concursurilor de auto-
mobile, cel mai stralucit exemplu de pilot de curse il consti-
tuie, incontestabil, argemtinianul Juan Manuel Fangio.
De-a tungut anslor au existat mulfi asi ai volanului ca : Nuvo-
lari, Rosemeyer, Varzi, Caracciola, Ascari, Farina sau ca mat
recentul Stirling Moss, insd nici unul nu a dominar cu atita auto-
ritate ca Fangio, ale cdrui merite nu au fost contestate niciodard,
nici mdcar de adversarii sdi. )
Fangio s-a ndscut la 24 iunie 1911 la Balcarce, un ordsel situat
la circa 400 km de Buenos Aires, din pdringi de origine italiand
(al patrulea din sase copii). Tardl sdu era zidar si viaja pe care
o ducea aceastd familie numeroasd era destul de grea. Din acest
motiv, pe la 10—11 ani, micul Juan Manuel, care avea o atractie
deosebitd pentru mecanicd, a intrat ucenic intr-un garaj. Mai
tirziu, in jurul virstei de 17 ani, el isi deschide, impreund cu frapii
sdi, un fel de atelier primiriv de reparat tractoare, §i iot atunci
(1928) participd, ca pasager, intr-o cursd de automobile.
Acesta a fost «debutuby lui Fangio in curse. El insd considerd cd
adevdratul sdu «botez» in sportul cu motor a avut loc in 1934,
cind ia parte, de astd-dard chiar ca pilot, la o cursd, in care nu
obine nici mdcar wltimul loc in clasament (sosind prea tirziuu
este descaltficat). )
Urmeazd ari in care chemarea irezistibild cdtre sport luptd din
greu cu lipsa de mijloace materiale. Dar Fangio nu se dd bdrut si,
in 1940, cistigd prima mare ciursd. «Gran Premio Internasionale t_tel
Nortes, o competitic pe sosele, lungd de 9537 km, cu o masind
marca Chevrolet, gen taximetru, modificatd de el. Era automobilul
cu care Fangio se va plasa pe primul loc intr-un mare numdr de

competipii desfdsurate in urmdtorii 8 am.
:

i 1948 vin in Argentina o serie de mart pilofi europem. cu
mag spectale de curse, in compania cdrora Fangwo ta parte la
concursuri, reusind rezultate foarte bune. Acest lucru determind
Federapia Argentiniand de Automobilism sd cumpere pentru ta-
lentatul automobilist o magsind Maserati si sd-l trimitd cu ea 1‘(1.
Europa. Aici el cistigd, spre surpriza tuturor, patru mari premi
la rind, in compania celor mai bumi pilopi ai rimpului. Era «pro-
loguly unei cariere sportive umice, neegalate pind in prezent de
nici un automobilist §i incununatd cu obpinerea a cinci titluri de
campion mondial.

De un temperament extraordinar de calm, cu o precizie excep-
tionald in conducere, mecanic de clasi si pilor desdvirsit, Fangio
este admirat si imitat ca stil de conducere de tofi ceilalyi campioni.

In decursul carierei sale, Fangio a luat parte la 186 de curse
din care a cistigat 78 mari premii si 18 etape in concursuri de lung
kilometraj, s-a clasat de 61 de ori in primele locuri, iar de 47 de
ori a fost forgat de imprejurdri si abandoneze. El a concurar in
Italia, R.F.G., Anglia, Franta, S.U.A. ctc. si a condus nu-
wmeroase marci st tipurt de automobile. Titlurile de campron mondial
le-a cistigat cu Alfa Romeo (1951), Mercedes (1954 51 1955),
Ferrart (1956) si Maserati (1957).

Fuan Manuel Fangio rrdieste acum in Argentina si este pre-
sedinte de onoare al Asociatier pilopilor de curse. In ceasurile libere,
el se ocupd cu dragoste de transmiterea experienjes de care dispune
noilor generatii de sportivi, printre care se numdrd §i fiul sdu,
Oscar. Cum se comportd Fangio-junior la volan? Modest din fire,
Fuan Manuel nie vrea sé spund prea multe lucruri. Cei care l-au
vdzut pe tindr in cursd afirmd insd@ cd el ccalcd cu siguranfd pe
urmele tatdls §i constituie, de pe acum, mati mult decit o simpld
promisiune...

Florin POPESCU



a sfirsitul lui octombrie 1964 nava de

pescuit oceanic «Constanta» a pornit

din nou la drum. indreptindu-se spre

Oceanul Atlantic. Eram mulfi din echi-
pajul vechi, asa c¢d ne cunogteam bine. Pe
mare. cind ifi cunogti camarazii, pleci pe orice
vreme fdrd nici o grijd.

latd-ma din nou in cabina siatiei de radio
asezat la masa de lucru. Aici toate imi sint
Samiliare si cunoscute. Multimea de butoane
nu are secrete pentru mine i luminigele de
control schipesc linigtitor in zumzetul difuzoa-
relor, care imi redau fidel tot ce se intimpld
in nevdzuta lume a undelor.

Totul este normal. Trebuie sa stiti ca pe o
navd, un radiotelegrafist pe care il vezi stind
linigtit pe scaun cu cdgstile pe cap §i care ifi
lasd impresia cd nu face nimic. lucreaza totusi
intens. Cea mai importantd misiune este pro-
tectia navigatiei, a navei proprii §i a celorlalte
nave din vecindiate. Pentru aceasta trebuie sa
asculte pe frecventa de apel si primejdie de
500 kHz. timp de opt ore zilnic si sa noteze, din
cind in cind, cite o stagie in jurnal pentru
control. Apoi trebuie sd culeaga buletine me-
teorologice, avize de navigapie §i de furtund,
ora exactd, sa transmitd pozifia navei in tard
de trei ori pe zi, sd asigure schimbul de co-
respondentd, de serviciu gi particulard, a echi-
pajului. Totodatd el contribuie la navigatie
prin luarea de relevmente radiogoniometrice
sau consol. Citeodatd trebuie sd rdspundd
noaptea la apelurile fdcute cu eclipsa de alte
nave. Pe deasupra mai fine legdtura permanen-
td cu celelalte nave de pescuit, din zond.
pentru schimbul de informayii privind depla-
sarea pestelui. Asa cd foarte greu se pot in-
suma 7 ore de somn continuu.

In primele doud zile dupi plecare, serviciul
mi-a rdpit tot timpul. La 31 octombrie, in
nordul insulei Creta, am lansar primul CQ.
pentru radioumatori la care mi-a rdspuns
OK2KR. prietenul Stano din Brno §i apoi
DJ4VP ambii in 80 m. Conditiile de pro-

pagare fiind foarte slabe §i neavind timp
disponibil m-am multumit §i cu atira.

A doua zi, din sudul Greciei, am fdcut
7 QSO-uri, printre care se aflau lonel de la
YO8KAE. cu care am lucrat aproape tot
timpul voiajului. prietenul Nicu Neacsu YO3YZ,
YO2CX din Timisoara §i uapoi un foarte
Jrumos QSO cu YO2BU din acelasi oras.

Pe mdsurd ce timpul trecea. vremea se
inrautdtea din ce in ce, iar serviciul imi lua
mai mult timp.

latd-ne sosifi si in zona insulelor Faroe;
iar Neptun parcd turbase. Furtuna continud,
vizibilitatea redusd, incrucigdrile cu alte nave.
solicitau intreaga “yndiestrie a echipajului.

In benzile de amatdr. r1otul era aproape
mort. Prin  QRM-ul puternic auzeam statii
europene lucrind cu siapii din America, pe
care eu insd nu le auzeam. Nu mi s-a rdspuns
decit de vreo citeva ori §i eram necdjit ¢d nu
pot lucra cu nimeni.

La 23 noiembrie am intrat in portul Thors-
havn, capitala insulelor. Nu mai descriu orasul
deourece lucrul acesta l-a  fdcut scriitorul
Radu Tudoran, care a cdldtorit cu noi.

Md urmdrea tot timpul gindul cum sd mai
lucrez ceva in bandd §i cind aveam pufin
timp liber deschideam receptorul g§i cdutam
poate va apare ceva. Asa s-a intimplat cd la
25 noiembrie pe la ora 5 dupd-amiazd am auzit
pe OY2H. Am pornit repede emijdtorul si
l-am chemat scurt. Mi-a rdspuns. I-am spus
cine sint, Mi-a spus cd peste dowd ore vine la
niine, pe vas. Am inchis statia. Eram curios
sd-mi cunosc corespondentul. Nu stiu daca
multi dintre radioamatori se intreabd cum
aratd sau ce fel de om este cel cu care lu-
creazd. Eu de cite ori lucrez cu cineva cintd-
resc in minte fiecare cuvint. fiecare semnal §i
caut sd@ mi-l inchipui cum aratd. Imaginafia
imi lucreazd febril, insd trebuie sd mdrturi-
sesc¢ ¢d numai rareori (din cazurile pe care am
putut sd le verific) am ghicit.

E ora 7 seara. Sint anuntat cd md cautd

cineva la scard. Impreund cu prietenul meu
Danild Octavian. medicul navei, am coborit
§i ne-am intilnit cu Hans, adica OY2H. In

jur de 30 ani, staturd potrivitd. blond cu ochi

albagtri, radiotelegrafist la o statie de coastd.
Ne-am strins miinile cu putere §i l-am invitat
pe navd, care i-a placut foarte mult. La rindul
lui ne-a invitat acasa. Bineinfeles cd primul
lucru pe care ni l-a ardtat q fost statia. Insta-
latd intr-o camdruyd de 1.5 X 1.5 m pe o
masd. un receptor RCA tip mai vechi insd
bine pus la punct, un emitdtor de tip industrial
de 18 W si un emitator nou «Heatkit» de
30 W. Am vazut caietul de stafie in care era
inscrisd o activitate foarte bogatd. Dintre
radioamatorii YO mi-a spus c¢d are mereu
0SO-uri cu YOSKAE (1ot lonel!) Ne-a
prezentat apoi familia cu care am petrecut
o seard foarte frumoasd. Inainte de plecare
am stabilit sd ne intilnim zilnic la 13°° GMT
pe 3505 sau 7010 MHz, frecvente pe care
amindoi aveam cristale. Asa se face cd. tot
timpul c¢it am stat in acea regiune, am avut
zilnic QSO-uri cu OY2H.

Intre timp Hans a comunicat §i statiilor
din TF (Islanda) ca st pe banda si in acest fel
am fucrar pe TF3KB (Kristian), TF3ClI
(Carl), TF3DX op. Thor, TF30OM (Agust),
topi din Reykjavik §i TFSTP din Akurey
Mai reuseam din cind in cind cite un QS
cu Europa si bineinteles cd nu treceau mai
mult de 3—4 zile fard sa lucrez cu YOSKAE
si mai_rar cu YOSGZ. prietenul Giinther dc

Culoare locali.. Tinira din insulele Faroe
in costum national
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astronavigagie, utilizate pentru pilotajul avioa-
nelor, pe orice vreme, la distante mari, au
inregistrat un progres remarcabil. $i totusi, condu-
cerea avioanelor la mari distante ajunsese intr-un
impas: pe de o parte datoritd deranjamentelor in co-
municatiile cu solul si, pe de alta parte, datoritd fap-
tului d punctele de dirijare de la sol erau prea in-
depirtate. Se ficea simtitd necesitatea unui sistem
de navigatie a cirui funcgionare si nu necesite nici o
legiturd cu mijloacele tehnice de la sol.
lesirea din aceastd situatie a fost posibili prin utili-
zarea unei noi metode de navigatie numitd navigatie
prin inergie.

I n ultimii ani mijloacele de radionavigagie si

Ce este navigatia prin inertie?

Principiile care stau la baza functionirii sistemului
de navigatie prin inertie sint cunoscute de peste trei
decenii, iar unele din legile fizice aplicate aici au fost
formulate inci de Galileu si Newton.

Primele realiziri practice de principiu in acest do-
meniu au apirut prin anul 1932. Dar metodele ob-
tinute nu puteau fi utilizate din cauza erorilor foarte
mari. Pentru punerea lor la punct a fost necesar si
treaci multd vreme.

Metoda de navigagie prin inertie consti in determi-
narea automatd a pozigiei, vitezei §i drumului stri-
batut de un vehicul oarecare (avion, racheti, sub-
marin etc.), pe baza misurarii direct la bord a accele-
ragiei cu care se miscd el

In fond, aceasti metodi de navigatie este foarte
simplid. Acceleratia, misuratd cu ajutorul unui aparat
numit accelerometru, se introduce intr-un dispozitiv
de calcul numit integrator. Datoritd calculelor efec-
tuate automat de integrator, se obgin indicagii pre-
cise asupra vitezei de zbor, drumului parcurs si pozi-
tiei vehiculului respectiv.

Cu toatd simplitatea metodei, in realizarea practici
a sistemului de navigagie prin inertie au apirut multe
dificultigi. Astfel, accelerometrul misoari la bord
acceleragia rezultantd (adicd acceleragia gravitagiei si
acceleragia datoritd forgelor negravitationale cum
sint tracfiunea motoarelor, rezistenga la inaintare
s.a.). Dar pentru determinarea pozitiei unui vehicul,
trebuie ucilizatdi numai acceleragia produsi de actiu-
nea forgelor negravitagionale (care conditioneari
deplasarea vehiculului in raport cu pimintul). Va-
loarea acesteia se obgine scizind din valoarea accele-
ratiei rezultante {misurati de accelerometru), acce-
leratia gravitatiei calculadi la bord in functie de pozi-
tia vehicululuy respectiv. Mai trebuie remarcatd si
necesitatea realizdrii la bord a unei platforme fixe
in spatiu, in raport cu care «i se misoare acceleragia.
Stabilizarea acestor platforme cu precizia $i In pozi-
tia necesard nu este o problema simpli. In acest scop
se utilizeazd aparate numite giroscoape,iar corectarea
pozitiei lor se face automat cu ajutorul unor sisteme
de corectie. In unele cazuri platforma este stabilizata
in plan grizontal, corectia ficindu-se dupi verticala
locului. In alte cazuri, stabilizarea §i corectia se
fac in raport cu razele de lumini ale unor stele cu-
noscute, folosind pentru aceasta aparatele numite
telescoape.

Exigente deosebite

Giroscoapele, accelerometrele, integratoarele §i
celelalte elemente ale sistemului de navigagie prin
inergie trebuie si fie executate extrem de ingrijit,
pentru ca precizia lor si fie cit mai ridicatd.

L.N. 3, pe care
sint montate acce-
lerometrele.

Platforma stabilizatd a siste-
mului de navigatie prin inertie

©,
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Vechile giroscoape, folosite curent pe avioane, sint
necorespunzitoare in acest sistem de navigagie, din
cauza erorilor inacceptabil de mari. Pentru a se obgine
precizia necesari, frecarea in lagirele aparatelor
trebuie exclusi, iar deplasarea centrului de greutate
al giroscopului, fagi de axele cadrelor de suspensie,
nu trebuie si depiseascd valori de ordinul milioni-
milor de milimetru. In scopul realizirii acestei pre-
cizii, fabricatia aparatelor giroscopice urmeazi o
tehnologie speciald. Pind si un fir de praf ar afecta
precizia lor.

Dupi multe experiente au fost realizate aparate
giroscopice a ciror vitezi de deviagie este atit de
mici, incit pentru executarea unei rotagii complece
cu aceastd vitezi ar fi necesar un timp de... 30 de ani.

Precizia aparatelor de navigagie prin ineryie de-
pinde in aceeasi misurd §i de calitatea accelerome-
trelor. Respectind aceleasi exigente in fabricatie ca si
pentru giroscoape, s-au obtinut accelerometre a
ciror eroare este de ordinul unei milionimi din acce-
leragia gravitatiei.

Citeva realizdri actuale

1,

Utilizat inigial pentru dirijarea rachetelor inter-
continentale, sistemul de navigatie prin inertie a
inceput si fie introdus in ultimii ani tot mai frecvent
la bordul avicanelor de pasageri, a submarinelor,
precum s§i la bordul navelor cosmice.

n ce priveste precizia dirijirii cu acest sistem,
ne-am putut face o impresie din datele publicate in

OMPARTIMENTUL APARATELOR CABINA PILOTULUI

Raza de Jumind a unei stele cunoscute,
«prinsd» intr-un telescop, corecteazi neintre-
rupt pozitia platformei stabilizate.

Determinarea pozitiei cu ajutorul sistemu-
lui de navigatie prin inertie. Platforma stabi-
lizatd 3 este mentinutd fixi fagi de stele, inct
la bord ea reprezinti balta cereasci. Astfel
se obtin informatii asupra pozitiei avionului
ca si in cazul navigatiei astronomice. Cadrul
de suspensie 2 impreund cu mecanismele 6 3i 7
asigurd stabilizarea platformei dupi razele
de lumini emise de doud stele cunoscute 4 si 5.

presi in legiturd cu experimentarea unor rachete
intercontinentale. Astfel, abaterea lor fati de locul
precizat a misurat numai 1 km, drumul parcurs fiind
de 12000 km; aceasta reprezintd, firi indoial, o
precizie uimitoare!

In literatura tehnici de specialitate se apreciazi c3,
la ora actuald, dintre toate sistemele de navigagie
automati realizate, cele mai mari avantaje le prezintd
sistemul de navigatie prin inergie. Indicagiile foarte
precise privind «ginutar avionului si directia de zbor
furnizate de platforma stabilizatd pot fi utilizate
pencru pilotajul automat. Printre alte avantaje ale
acestui sistem se mai pot aminti: insensibilitatea la
bruiaj, functionarea corectd indiferent de conditiile
meteorologice, precizie mai buni la viteze mari com-
parativ cu alte sisteme etc.

Caracteristicile tehnice si variantele constructive
ale sistemului de navigagie prin inergie diferd in func-
tie de destinagia lui §i de precizia care se cere. De
exemplu, greutatea aparatelor componente este
cuprinsid intre 15 si... 900 kg.

Printre aparatele de navigagie prin inertie folosite
la avioanele de pasageri se numiri si seria de aparate
aL.N.» realizate de firma «Litton».

'q prezent se_lucre_azi la realizarea unor sisteme de
navigagie prin inertie tot mai precise, destinate si
echipeze avioanele de pasageri supersonice care isi

vor fa.ce aparitia pe traseele aeriene intr-un viitor
apropiat.

Ing. A. GALDEANU
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aplele s-au pelrecul cu patru
ani In urma.
Vocea crainicului, putin
deformata de pilnia megafo-
nului. se auzi din nou: «ia clasa
250 cmc, categoria tineretl, pe locul
intii lonescu-Cristea Alexandru de
la clubul..»

Aplauze.

Spectatorii, prezenli la festivilatea
de inchidere a campionatului republi-
can de molocros, baleau din palme
cu ochii la un baial brunet, suplu,
care urca emotionat podiumul in-
vingatorilor. Pentru tineri numele
strigal de crainic nu spunea mare
lucru. In mintea spectatorilor mai in
virsta Insd, el avea rezonanie deo-
sebite, declansa amintiri, sugera o
intrebare: nu cumva?...

Da — aveam sa aflu dupd aceea —
bdiatul imbujorat de senlimentul
placut al primei sale victorii sportive
nu era altul decit fiul lui Nicolae
lonescu-Cristea, strdlucit alergator
din perioada de pionierat a motoci-
clismului nostru. Atunci, la aflarea
vestii, proiectul unei convorbiri cu
apreciatul maestru al ghidonului s-a
conturat In planurile de viitor ale re-
porterului. Dar anii au trecut in fuga
si intentia n-a devenit faptd decit
de curind.

.

...Sportivul de altd datd a ldsal
foarte putin pe drum din suplefea,
vigurozitalea si agerimea lineretii.
La cei 56 de ani impliniti, el sare ca
un bdietandru de la volanul batrinu-
lui «Dodge», de care nu s-a desparfil
de aproape lrei decenii, 5i ma invitd
In casa. Acolo, intr-una din camere,
sumedenie de documente: cupe,
medalii, diplome, fotografii, taieturi
din ziare...

Lingd loale acestea si In compania
unui interlocutor volubil, dialogul!
demareaza ca o masind de sprinl.

— Inainte de toate am fost ciclist.
Am practical sportul cu pedale vreo
citiva ani, obtinind chiar unele succe-
se. Pe urma m-am dedical moloci-
clismului. M-au convins sa fac acest
pas niste spectaculoase Intreceri, pri-

lejuite de cea de-a patra editie a cursef
de coasta de /a Sinaia, la care am luat
parte ca speclator. Pe atunci, vedelele
alergdrilor pe doua rofi, aflate inca in
fasa la noi, erau Marin Moraru,
Gheorghe Nadu, Constantin Sa-
deanu, Theodor Porojan.

— Care a fost concursul dvs. de
debut?

— Prima editie a circuitului Ba-
neasa, disputatd la 28 mai 1928.
Compelitia, devenitd dupa aceea tra-
ditionald, era foarte durd. Se alergau
opt ture pe un traseu de 16 km plini
de gropi si praf. Startul si sosirea
aveau loc in fala actualului aeroport.
Am terminat al cincilea la categoria
mea (500 cmc), dar cu ce eforturi!
Cu o zi inainte, la anlrenament, ca-
zusem, rana mad durea, iar «Tri-
umph»-ul pe care il pilotam era atit
de greu si de inalt, Inclt abia il pu-
team tine. Asta ca sd nu mai vorbesc
cd aveam adversari valorosi si cu o
bogatd experienta: Mares, Bonciu-
lescu, Popescu si alii.

Pe urma am alergat si In alte com-
petitii de sosea, dar incd din vara
anului 1928 m-au «furat» alergdrile
de pistd, inaugurate o data cu Infiin-
{area asociatiei sportive «Velo-Sta-
dion» §i programate pe hipodromul
Floreasca, acolo unde se afld acum
acele frumoase si moderne blocuri
de locuit. Am folosit cuvintul «pistan
pentru cad nu gdsesc altul; pe dvs.
vd rog Insd sd Intelegeli lucrurile la
condifiile modeste din acea vreme.
«Pista» noastrd de Intreceri era un
fel de cdrare, sau hai sd-i zicem drum,
de pamint, de pe care, la trecerea
molocicletelor, se ridicau uriase
trimbe de praf, de proportiile celor
furnizale de vulcanii in eruptie. Se
alergau cite 2030 de ture la fiecare
clasa, ftraseul mdsurind aproape
2 km, iar viteza medie oblinutd se
ridica pind la 80 km pe ora.

Dar dupa numai un an si ceva de
aclivitate, hipodromul Floreasca s-a
Inchis pentru noi, motociclistii. Ra-
masesem deci, la sfirsitul lui 1929,
fdard posibilitalea de a ne inlrece.
Ce era de facut? Dupd mari insis-
tente, am reusit sa obfinem un teren
(de fapt o groapi penlru depozitat
gunoaie), pe locurile unde se afld
azi minunatul parc sportiv «Dinamon.
Acolo am lucral clteva sdptamini cu
tirnacopul si lopata injghebind o noua
«pistd» de pamint, pe care concursu-
rile au fost numaidecit reluate. Pu-
blicul bucurestean, foarte receptiv la
sporturile mecanice, a Inceput sa
vind s& ne urmdreascg In numdr im-
presionant de mare. In zilele de sdr-
bdtoare aveam pind la 40 000 de spec-
tatori, iar diriguitorii fotbalului din
acea vreme, in teama de a nu le slri-
ca «refeta», veneau sa consulte pro-
gramul noslru, inainte de a si-/
alcatui pe al lor.

Pe «pista» din Stefan cel Mare,
lungd de 1 140 m, alergam la inceput
cu molocicletele obisnuite, folosite
s$i In concursurile de sosea sau In
cele de coastd. Ulterior am facut rost
de citeva masini speciale de dirt-
track si astfel Intrecerile au clstigat
In speclaculozilate, mai ales prin

on poveitede...

acele derapaje in viraj, care ne incinta
atit de mult si astdzi.

— Spuneti-ne ceva despre prima
victorie obtinutd, despre asii strdini
ai vremii cu care v-ali Intrecut,
despre farile In care afi concuratl,

— Prima mea victorie?... Acum,
in mai, s-au Implinit 35 de ani de
atunci. Am obtinut-o cu o moloci-
cletd «Arieh de 250 cmc, in a sasea
editie a cursei de coasta de la Sinaia.
Ea a fost de bun augur, penltru ca a
doua zi, Inlors urgenl la Bucuresti,
am luat startul pe «pista» din Stefan
celMare si am Invins la toale clasele
inscrise " in program: 250, 350 si
500 cmc... Dintre molociclistii stra-
ini cu care m-am Intrecul trebuie sd-i
mentionez pe austriecii Hubert si
Hans Hubmann, Leopold Killmeyer
si Friederich Cerny, pe germanii
Erich Bertram si Hans Winchkler, pe
englezul Clam Henry Beckell, pe
maghiarii Andras Kosma si Theodor
Zamecsnik, pe bulgarul Sokolov, pe
francezul Fernard Meynier. Fiecare
dintre acestia a venit sa concureze
in Romania, iar eu le-am Inlors
vizita in {arile lor.

— S/ nu de putine ori i-afi Invins...

——fntr-adevér, asa este, desi eu
nu posedam o masina alit de buna
ca a lor si nici nu dispuneam, la
incepul, de o prea Intinsd experien{a
internalionald. Ziarele, prietenii, ad-
miralorii, puneau succesele mele pe
seama lalentului... Ce sd zic, poate
am avut si talent, desi acesl lucru este
greu sa-/ spui cu cerlitudine despre
tine Insuti. Ceea ce pot afirma Insa
este cd am iubit nespus de mull
motociclismul si i-am dedicat toata
priceperea §i capacilalea mea de
muncd.

— Afi schifat vreodatd pe hirtie
un palmares complet al activitafii
dvs. sportive?

— Nu. Ll-au facut insd alfii. cu
ocazia unei expozilii la care au fost
prezentate publicului si trofee cisli-
gate de mine. Uite-I aici, in perete.

Ne ridicdm de la masd $i ne apro-
piem de coala alba, pe care cineva
a desenat cu tus urmalorul lext:

Niculae lonescu-Cristea invingitor
in cursa anglo-romana

e Doui generatii,
0 singura pasiune:
motocicleta (sus).

«Nicolae lonescu-Cristea a luat peste
200 starturi in concursuri interne si
internationale de pistd, sosea si
munte. Este Invingdtor in campio-
natul de pista al Romdniei pe anii
1930, 1931, 1932 si 1933 la clasele
250, 350 si 500 cmc. A ocupat locul
Intli in campionatul balcanic de
pistd, concursurile Bucuresti—Graz
(1931), Romania—Ungaria (1931),
Roménia—Bulgaria (1932), Roma-
nia—Franfa (1932), Romania—An-
glia (1932)»...

Nolez in caiet doar partea care am
redat-o aici din acest bogat bilanf
sportiv si apoi disculia continua.

— Care dintre alergalorii vremii
dvs. v-au lasat cele mai bune im-
presii? Dar dintre cei de astdzi?

— Cel mal mare motociclist al
timpului meu a fost Marin Moraru.
De la el am invafal multe si ii voi
pdstra Intoldeauna o vie amintire,
Impresii bune mi-au ldsat si Constan-
tin Cantacuzino (care m-a invital
intr-o vreme pilotajul avionului),
apoi Sadeanu si Porojan. Am mulls
stima si pentru excelentul automo-
bilist Petre Cristea. Dintre alergatorii
actuali Imi plac Gheorghe lon si

Mihai vanescu (de la clubul «Steaua»,

unde este Incadral In prezent fiul
meu), apoi dinamovistii Traian Ma-
carie si Mihai Pop, brasovenii Puiu
Ovidiu si Otto Stefani. De la dirt-
track mi-au retinut alentia Sinca si
Cucu.

— Si acum, in Incheiere, ce parere
aveti despre aclualele intreceri de
motociclism?

— Ele sinl interesante si bine orga-
nizate, dar Imi pare rdau ca se negli-
jeazd viteza pe circuil si ca s-au
abandonal acele frumoase concursuri
de regularitale si turism, care se pot
practica cu masini de serie, la in-
demina oricui... Avem o tard foarte
frumoasa, aflata in plina transfor-
mare socialistd. De ce sd nu facem
din motocicletele noasire un mijloc
practic si eficient de a o cunoaste
si mai bine?!...

Dumitru SOMUZ
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Orbife infermediord

a 23 aprilie a fost lansat din Uniunea So-
vietici satclitul de telecomunicapii «Mol-
nia»-1 («Fulgerul»). El a fost plasat mai
intii pe o orbita intermediard apropiati, de pe
care a trecut apoi pe orbita finald — o orbitd
eliptcd alungitd, avind urmatoarele caractenstici:
depirtarca la perigeu 497 ki, distanta la apogeu

L.

Puncf ferestru pentry
rodiolegotura cosmicd

una oOde

ard indoald aviatia se numdrd printre domeniile tehnicii care au
inregistrat cel mai vertiginos progres. Nu sint decit 60 de ani de
cind au fost create primele aparate de zburat, ale caror performante
erau mdsurate in metri distangd s centimetrs indltime. Dar azi
avioanele zboard la zeci de mii de metri inalpime, cu viteze ce depd-

39 380 km, perioada 11 ore 48 minute, inclinarca
planului orbitei fatd de planul ecuatorial al Pi-
mintului 65° Asa cum se poate observa din schita
aliruratd, ramura alungiti a orbitei (inclusiv
regiunea apogeului) infisoard emustera nordici a
globului, astfel incit satelitul rimine timp de mai
multe ore in raza radiovizibilitifii directe de pe
teritoriul Uniunii Sovietice. fn aceste perioade se
desfisoard sedintele de lucru, care constd in re-
transmiterea de programe de televiziune si stabi-
lirea de radiolegituri bilaterale la mari distante
in regim telefonic, fototelegrafic si telegrafic.

Satelitul este echipat in mod corespunzitor
pentru a putea funcyiona timp indelungat, inde-
plinind sarcinile complexe mentionate. Astfel,
la bordul siu se gisesc: aparataj de retranslatie
pentru receptionarea §i retransrmiterea programe-
lor de televiziune, precum si pentru stabilirea de
legaturi radio intre stagii terestre situate la mare
distantd una de alta; un complex tehnic de coman-
di §i misuritori, un sistem de orientare, o insta-
lagie " pentru corectarea orbitei si surse de ali-
mentare cu energie electrici. Acestea din urmi
sint constituite din baterii solare (cu siliciu) i din
surse chimice de curent.

Iat3, foarte pe scurt,modul cum se procedeazi
la stabilirea unei legituri la mare distangd prin
intermediul «Fulgerului». Informatia utili se trans-
mite prin cablu sau prin linii radioreleu spre una
dintre statiile terestre pentru legituri cosmice
amenajate pe teritoriul U.R.S.S. De aici, din sta-
tia respectivd, semnalele sint indreptate (dirijate)
spre satelit, folosindu-se pentru aceasta un radio-
emiitor puternic §i o antend corespunzitoare.
Satelitul ]e receptioneazi, le amplificd si le re-
transmite spre Pimint, astfel incit mesajul poate

ajunge pe aceasti® cale, fird intirziere, dintr-o
parte in alta a Uniunii Sovietice. Receptionarea
semnalelor in posturile corespondente se face de
asemenea prin stagii terestre specializate in legd-
turi cosmice. De aici, mesajul este transmis tot
prin cablu sau prin linii radioreleu spre centrele
retelei telefonice (telegrafice) interurbane. Daci
este vorba de semnale de televiziune, acestea se
transmit prin statiile de televiziune in reteaua
abonatilor de pe acea parte a teritoriului aflati in
bitaia posturilor considerate.

Dupid cum se stie, la scurt timp dupd plasarea
sa pe orbitd, satelitul a inceput s3i transmit,
pentru studiourile si telespectatorii din Moscova,
imagini din Vladivostok. Unele dintre aceste
imagini au fost retransmise §i pentru telespecta-
torii din tara noastrd in ziua de 1 Mai.

In fotografiile de mai sus sint aritate doua
ascmenca 1magini: in stinga — reprezentarea Cen-
trului de televiziune din Vladivostok, iar in dreap-
ta — crainica aceluiasi centru in timpul transmi-
terii programului de televiziune prin satelit.

In scopul prelungirii perioadei in care satelitul
rimine in cimpul de radiovizibilitate simultan de
la Moscova si Vladivostok, la 4 mai i-a fost co-
rectatd orbita. Prin aceasta s-au creat conditii
mai bune pentru realizarea de transmisiuni experi-
mentale de programe de televiziune si pentru
darea in exploatare a canalelor de legituri telefo-
nice, fototelegrafice si telegrafice intre cele doui
orage.

Ca urmare a manevrei efectuate, satelitul de
telecomunicatii «Molnia»-1 a trecut pe o orbiti
cu urmitorii parametri: perigeul 548 km, apogeul
39 957 km, perioada de revolutie 12 ore (incli-
narea orbitei a riimas aceeasi: 65°).

' sesc de mai multe ori viteza sunetului. Iard doud fotografii sugestive,
doud extreme ale aviatiei. Primul este avionul «14 bis» construit de france-
zul Santos Dwmont. La 23 octombrie 1906 acest aparat a zburat wusmi-
toarea» distantd de 220 m, cistigind Marele premiu al Aeroclubului Frangei.
El era echipar cu un motor de 50 CP. Observafi infafisarea ha s veti
gdsi potrivitd denumirea care i-a fost datd : etajera =zburdtoare. Zborul
se executa cu coada inainte. Era desigur nevoie de curaj pentru a te indita
in aer cu un asemenea aparat.

A doua imagine reprezintd un aparat modern, supersonic. El are fuze-
lajul in forma de fus, o aripd subjpire, delta, iar in bot o sdgeatd pentru
spargerea zidulus sonic. Sint forme caracteristice avioanelor moderne.
Avionul este construit din rnateriale speciale pentru a rezista la vitezele
hipersomice la care poate zbura.




SA IMBUNATATIM CALITATEA EMISIUNILOR

cunoaste in ultimii ani o continuad dezvoltare. Tineri si virstnici,
oameni cu cele mai diferite profesii si preocupari sint atrasi in
numar tot mai mare catre practicarea acestei interesante activi-
tati. Asa se face ca numai in ultimii doi ani numarul statiilor de emisie-
receptie s-a dublat ajungind la peste 1 000. Pentru a avea o situatie com-
pleta, la acestea trebuie adaugate cele aproape 2000 statii de receptie
si cei peste 150 radioamatori constructori. Putem aprecia ca din punct
de vedere numeric realizarile obtinute pot fi considerate satisfacatoare.

Cititorul isi va pune desigur intrebarea: dar din punct de vedere al
calitatii cum stau fucrurile?

Oricine ascultad benzile de radioamatori poate constata ca din pacate,
deocamdata, in acest domeniu se mai manifestd o serie de deficiente.
Astfe! pot fi auzite destul de multe statii care lucreaza in afara ben-
zilor alocate, perturbind in acest fel importante servicii de radiocomu-
nicatii, sau aite statii care produc clicsuri, benzi laterale exagerate,
armonice §i radiatii parazite, deranjind pe ceilalti radioamatori sau pe
ascultatorii de radio si televiziune din vecinatate. Existd de asemenea
si statii ai cdror operatori nu respecta normele de desfasurare a tra-
ficului. Spre exemplu unii fac testuri sau lanseaza CQ-uri interminabile,
exact pe frecventa pe care vecinul, radioamator si el, se straduieste
sd lucreze un dx pe care i-a asteptat ore in sir. Altii se acorda cu toata
puterea, maturind banda cu un potop de pocnituri infernale, iar aitii
stau de vorba ore intregi, cu radioamatori din aceeasi localitate pe
benzi de dx. In cele mai multe cazuri aceste abateri se datoresc nive-
lului redus al cunostintelor teoretice si practice de radiotehnica, precum
si insuficientei experiente in lucrul pe banda si se manifesta in special
la radioamatorii incepéatori... dar nu numai la acestia!

In aceastd situatie apare ciar necesitatea unei sustinute activitati
de control si indrumare care s& asigure lichidarea grabnicd a acestor
lipsuri. Un aport deosebit in acest domeniu il aduc, in afard de orga-
nele de control ale Directiei Generale a Postelor si Telecomunicatiilor
(DGPTc), comisiile regionale de radioamatori, precum si o serie de
radioamatori mai virstnici, mai cu experientd si atasati ideii de progres
a radioamatorismului din tara noastra.

Pentru a da acestei actiuni un caracter organizat, mai cuprinzator
si o eficacitate sporita, D.G.P.Tc. a hotarit recent constituirea comisiilor
tehnice de control a statiilor de radioamatori (CTCR) si’ Retelei de
Control a traficului statiilor de radioamatori (RCTR).

Modul in care Isi vor desfasura activitatea CTCR si RCTR este in-

n atoritd conditiilor create, radioamatorismul din tara noastra

dicat in detaliu in instructiunile elaborate de DGPTc. De aceea ne vom
margini s& ardtdm pe scurt aspectele lor principale $1 generale care
sa dea cititorilor o imagine asupra acestei probleme.

CTCR sint colective formate din radioamatori cu o buna pregatire
tehnicd de specialitate, care se vor constitui in toate localitatile din
tard in care exista cel putin cinci statii de emisie-receptie autorizate.
Principala sarcind a CTCR este de a verifica, din punct de vedere tehnic
si al protectiei muncii,toate statiile nou autorizate sau trecute la o cate-
gorie superioard, inaintea folosirii acestora in traficul normal. In acest
fel,inca de la inceputul activitatii sau trecerii la o cateqorie superioara,
radioamatorilor li se vor arata eventualele deficiente ale aparaturii sta-
tiei lor si totodata vor fi ajutati sa le remedieze. Statiile respective voi
putea fi folosite in trafic numai dupa completa lor punere la punct pe
baza permisiunii scrise a CTCR respectiv. Pentru a asigura continui-
tatea activitatii de control si indrumare CTCR vor face, in afara acestor
verificari initiale, controale periodice sau ocazionale. Consideram ca
in acest fel se va reusi s& se faca un serios pas inainte in domeniul
ridicarii nivelulul tehnic al aparaturii statiilor noastre de radioamatori.

latd acum citeva cuvinte si despre RCTR

RCTR este o retea constituita din statn de radioamatori, imputerni-
cite de DGPTc, care au nusiunea de a controla calitatea tennica a emi-
siunilor radioamatorilor YO,precum si modul in care acestia respecta
normele de desfasurare a traficului. Ele pot interveni pe loc prin radio
sesizind statiei in cauza deficientele constatate si indicind masurile
ce trebuie luate pentru inlaturarea lor. Statiile care compun RCTR
vor folosi ca indicativ distinctiv, indicativul propriu urmat de o bara
de fractie si litera C.

Dupa cum se vede atit CTCR cit si RCTR au un rol educativ si de
indrumare, activitatea lor avind drept scop cresterea continua a nive-
lului tehnic al aparaturii, imbunatatirea calitatii emisiunilor, precum si
insusirea de catre toti radicamatorii YO a unei maniere de lucru exem-
plare. Dat fiind rolul deosebit de important al acestor organe de con-
trol si indrumare, este necesar ca toti radioamatorii YO sa conlucreze
cit mai strins cu ele, astfel incit in cel mai scurt timp saltul cantitativ
inregistrat de radioamatorismul nostru sa fie completat in mod armo-
nios de un salt calitativ corespunzator.

Ing. Victor NICOLESCU

vicepresedinte al CCSR
YO3VN

trimise la intrarea voltmetrului electronic, pe o
gama de frecvente intre 30 Hz...30 MHz.
Ohmetrul functioneaza prin debalansarea pri-
mului tub, datoritd schimbarii potentialului grilei
de comanda. In functie de sensibililatea intre-
gului voltmelru electronic, care depinde de in-
strumentul folosit, se pot obfine sensibilitafi de
mdsurare maxima a rezistenfelor intre 10 Mego-

entru mdasurarea tensiunilor existenle in
unele circuite electronice sint necesare
aparate de mdsura care sd aibd un consum
redus, adicd o rezjstenfa mare de inlrare.
Din aceastd calegorie fac parle voltmetrele
electronice, alcatuite dintr-un amplificator cu
rezisten{a mare de intrare care acfioneaza un
instrument de masura.

Un montaj simplu de voltmetru electronic,
usor de construit de amatori, este redat in schema
din figura 1. El este alcatuit din urmétoarele parti:

Alimentatorul care alimenteazd voltmetrul
electronic direct in curent alternativ. Transforma-
torul de refea are miezul de 4 cm® Primarul are
1 400 spire cu sirmd de 0,18--0,2 mm diam. pentru
120 volli, plus 1200 spire cu sirmd de 0,12--
0,15 mm diam. pentru 220 volti. Secundarul fila-
mentelor are 85 spire cu sirma ae 0,6=—0,7 mm;
secundarul de inaltid tensiune da 300 volfi si are
4 200 spire cu sirma emailatd de 0,1—0,12 mm.

Amplificatorul de curent continuu constituie
unul din brafele puntii formate din tub si instru-
ment. Instrumentul_de masurd de 0,1 mA...T mA
este legat intre placile tubului. In functie de sensi-
bilitatea instrumentului se obfine si sensibili-
tatea montajului. Astfel cu un instrument de
0,1 mA se poate conta pe o scald minima de
mdsurare de 1 volt, cu un instrument de 1 mA,
sensibilitatea primei scari e de circa 10 volfi.
Tubul isi redreseaza singur tensiunea continua
necesara functionarii.

Divizorul de tensiune de /a intrare permite
mdsurarea unor lensiuni in raportul 1, 10, 100,
tinindu-se seamé de sensibilitatea aparatului
aratatd mai sus.

Celuta de calibrare are un element de baterie.
sau mai corect un element de pila etalonaWeston»
de 1,008 volti sau un acumulator miniatura nichel-
cadmiu «Deac» din_cele folosile la prolezele acus-
tice, de 1,25 volti. Intrucit elementul nu are decit
rolul de etalon, poate servi ani de zile fara nici o
grifa. In cazul elementului de pila uscata de 1,5 voli
se recomanda schimbarea lui din sase in sase
luni, intrucit se epuizeazda singur. Cu ajutorul
calibratorului se aduce indicatia acului instru-
mentului la tensiunea cunosculd a elementului
de referintd, pe o dunga rosie trasata pe scala
instrumentului.

Redresorul tensiunilor alternative de mdsurat
e montat chiar in aparat si permite redresarea
liniard in vederea mdsurarii tensiunilor alternative

220v
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ohmi gi 1000 Megoohmi.

Rezistenfa de intrare in curent continuu e de
circa 10 Megoohmi pe ltoale scarile de mdsura.
Capacitatea de intrare depinde de cablul folosit
(cablul ecranat), care e bine sa nu depdseasca
50 cm lungime.

Etalonarea voltmetrului se face in paralel cu
un voltmetru obisnuit de precizie, de circa
20 000—100 000 ohmilvolt, sau cu un alt voll-
metru electronic, citindu-se tensiuni culese de
pe cursorul unui potentiometru de 0,5—2 Mego-
ohmi, luate de la o baterie sau redresor de respec-
tiv 4,5 volli si 50—300 volfi si pentru curent alter-
nativ inlocuindu-se sursa de curent continuu cu
secundarele unui transformator de refea. Pentru
o prezentare frumoasa a aparatulul, se confec-
fioneazd o cutie din plexiglas, material usor de
gdsit in comer{ sub forma de cutii pentru menaj,
care se lipeste cu usurintd cu solutie de plexiglas
dizolvat in tiner.
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Calea Prutului Nr. 12

produce:

e vinciuri ancora, cabestane, masini de
cirma pentru motonave de 2000 tdw si
pentru cargouri de 4500—1600 tdw:

e aparate de legare, cuzineti din fonta

nodulara pentru constructii de vagoane
noi;

e vaivule din fontd cenusie, bronz si otel
pentru nave;

e carcase pentru motoare electrice etc.

Vinci de ancorid pentru motonave de 2 000 tone

Adresa telegrafica:
Uz.Mec. Galati
Cont 026.007 BRPR
Galati

Cabestan

COPERTA I: Sub cupola parasutei. (Foto: ST. CIOTLOS).

REDACTIA: Bucuresti, Str. Episcopiei nr. 9; Raionul , 30 Decembrie®. Telefon: 15.07.88; 16.78.658. TIPARUL: Combinatul Poligralic
.(asa Scinteii Bucuresti. ABONAMENTE: 1 an — 86 lei: 6 luni — 18 lei: 2 luni - 9 lai
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rilor solare.
Lotiunea este indicata pentru persoanele cu pielea mai grasd,
iar emulsia pentru persoanele cu pielea uscatda sau normald. Se poate

folosi atit la munte cit si la mare.

Produsele PARA-SOL, sub doua forme, de emulsie si lotiune,
contin substante ecran care permit bronzarea uniforma, fara riscul arsu-




