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MĂREȚ PROGRAM AL ÎNFLORIRII
Plenara C.C. al PM.R. din 31 mai — 2 iunie 

a.c. a adoptat proiectul de Directive ale Con
gresului al IV-lea al Partidului Muncitoresc 
Român cu privire la dezvoltarea economiei 
naționale în perioada 1966—1970, proiectul 
de Directive ale Congresului al IV-lea al 
Partidului Muncitoresc Român cu privire la 
valorificarea surselor energetice și electrifi

carea țării în perioada 1966—1975 și proiectul 
de statut al Partidului Comunist Român.

După discutarea lor în organizațiile de 
partid, în adunări ale oamenilor muncii și 
în presă, aceste documente vor fi supuse 
dezbaterii și aprobării Congresului al IV-lea 
al Partidului Muncitoresc Român.

■ Valoarea producției globale pe 
ansamblul industriei va fi în anul 
1970 cu circa 65 la sută mai mare 
decît în 1965.

B în anii 1966—1975 se 
va instala în centralele 
electrice o putere de 
circa 10 milioane KW, 
care reprezintă de a- 
proape 3 ori puterea 
centralelor electrice din 
țara noastră la sfîrșitul 
anului 1965.

Se vor electrifica în 
continuare cel puțin 
1 000 sate anual, astfel 
ca electrificarea rurală 
să fie practic încheiată 
în 1972—1973.

B Producția globală agrico
lă urmează să crească în 
perioada 1966—1970 cu circa 
20 la sută față de media 
anilor 1961—1965.

în anul 1970 cooperativele 
agricole de producție vor fi 
deservite de peste 320 sta
țiuni de mașini și tractoare, 
dotate cu aproape 85 mii 
tractoare de puteri și tipuri 
diferite, cu peste 32 mii 
combine și un număr mare 
și variat de mașini agricole.



PATRIEI SI BUNĂSTĂRII POPORULUI

| în următorii cinci ani se vor construi din 
fondurile statului circa 300 000 apartamente, cu 
circa 25 la sută mai multe decît în perioada 
1961—1965.

■ Creșteri importante se prevăd în transpor
turile aeriene de călători, în special în traficul 
internațional, dotîndu-se aviația civilă cu avioane 
moderne de viteză și capacitate sporite.

HI Parcul auto de folosință generală va fi 
dotat cu circa 34 000 camioane de diferite 
tipuri.

■ Pentru dezvoltarea bazei materiale a cul
turii fizice și sportului se vor asigura inves
tiții de aproape 2 ori mai mari decît reali
zările din perioada 1961—1965, în scopul 
îmbunătățirii condițiilor materiale pentru 
practicarea diferitelor ramuri sportive. O 
atenție deosebită se va acorda dezvoltării' 
activității sportive de masă.

B în perioada 1966—1970 se va da o atenție deosebită dezvoltării 
turismului... Vor fi puse în valoare noi zone de interes turistic...



Ziua 
aviației

R.P.R.

17 IUNIE 1910. Pe cîmpul Cotroceni- 
lor a fost înscrisă o pagină de aur în 
istoria aviației românești. Aclamat de 
mulțiriaea adunată, fiul de țăran din 
Binținți, ing. Aurel Vlaicu a executat 
primul zbor cu un aparat conceput și 
construit în țară, chiar de el.

De la această dată, pentru generațiile 
care au urmat, Vlaicu a constituit un 
exemplu de abnegație și curaj, un simbol 
al năzuințelor de cucerire a văzduhului, 
de afirmare a geniului creator al po
porului nostru.

In anii regimului de democrație popu

lară, operei lui Vlaicu i s-a acordat 
adevărata ei valoare, iar tradiția creată 
de el a fost pusă la temelia aviației noas
tre noi. lată de ce Ziua Aviației R.P.R. 
este sărbătorită o dată cu aniversarea 
zborului de la 17 iunie 1910. Semnifica
tiv sărbătoririi acestui eveniment în 
acest an este entuziasmul cu care avia
torii militari și sportivi, din aviația de 
transport și utilitară, închină succesele 
lor celui de-al IV-lea Congres al Parti
dului nostru, cu mîndrie și recunoștință 
pentru condițiile ce le-au fost create de 
partid, în scopul unei continui dezvoltări.

Nu știi ce să admiri mai mult, geniali
tatea invenției, ingeniozitatea construe 
ției, sau arta sa de a zbura.»

inventator 
constructor 

zburător

urel Vlaicu întruchipează per
sonalitatea cea mai reprezen
tativă a aviației românești.

Creatorii mașinilor de zbu
rat s-au inspirat unul de 

la altul, din care motiv găsim la aero
planele lor anumite asemănări, în spe
cial ca formă, ca amplasare a planurilor 
de comandă sau a motorului și elicei. 
Unii constructori pîftă și-au definiti
vat forma constructivă a avionului au 
oscilat mereu, încercînd diferite sis
teme și diferite tipuri. Ca exemplu 
vom cita pe Louis Bleriot, celebrul 
«învingător al mării», cum a fost de
numit după trecerea în zbor a Cana
lului Mînecii, care a încercat mai multe 
principii de construcție în realizarea 
mașinii sale de zburat. Biplan, mono- 
plan, cu patru aripi în tandem, mono- 
plan cu aripă mijlocie, monoplan cu 
aripă sus, un tip avînd motorul și 
elicea amplasate în spate, sînt numai 

cîteva variante ale sale, pînă s-a sta
bilit forma definitivă: «monoplan cu 
aripa mediană». Aeroplanul său a fost 
concretizat în tipul «Bleriot XI» de
numit mai tîrziu tip «Canal».

Aurel Vlaicu a construit un aeroplan 
care nu are nimic asemănător cu toate 
celelalte, nimic care ne-ar putea amin
ti de o altă mașină de zburat din tim
pul acela. Originalitatea aeroplanului 
său se remarcă de la prima vedere.

în principiu, acest monoplan cu 
aripa sus se compunea dintr-un tub 
de aluminiu, care purta în față profun- 
dorul și două planuri de direcție pa
ralele. Urmau apoi două elice care se 
roteau în sens invers și între ele 
aripile, iar la extremitatea cealaltă 
două planuri fixe, așezate cruciform, 
formînd ampenajul fix. Sub aripi era 
fixată nacela cu postul de pilotaj, 
avînd în față motorul și organele de 
transmitere a mișcării de la motor la 

elice. Nacela era susținută de un tren 
de aterizaj format din trei roți cu 
anvelope și camere, cu suspensie elas
tică și independentă una de alta.

Acest principiu constructiv caracte
rizează invenția lui Vlaicu și-l găsim 
la toate aparatele construite de el: 
planorul «VLAICU-1909» (cu care a 
zburat tras de trei cai pe pășunea din 
marginea satului său natal), aeropla
nele «A. VLAICU Nr. I», construit 
în 1910, «A. VLAICU Nr. II», realizat 
în 1911, și «A. VLAICU Nr. III», care 
nu a mai fost terminat.

Menținerea principiului constructiv 
inițial la toate realizările care-i con- 
stituiesc opera demonstrează geniali
tatea sa de inventator.

Din punct de vedere al construcției, 
aeroplanele Vlaicu prezintă, de ase
menea, particularități cu totul deo
sebite, pe care nu le găsim la avioanele 
«Wright», «Voisin», «Bleriot» sau 
«Farman», considerate ca cele mai 
bune ale vremii. Astfel, aripile aero
planelor sale nu aveau nervuri care să 
le asigure un anumit profil.

Aurel Vlaicu în cartea sa intitulată



«Aeroplanul Vlaicu» (1911), premiată 
de Academia Română, susține:

«... acest sistem propriu aeroplanu
lui meu permite aripilor să ia curba 
optimă în diferite poziții de zbor, ca 
aripile păsărilor, întrucît curba pe care 
o ia este definită de însuși curentul 
aerian». Această idee, pusă în practică 
cu mijloacele rudimentare pe care le 
avea atunci, constituie realizarea ari
pii cu profil variabil în zbor, aripă 
care nici tehnica modernă a zilelor 
noastre încă n-a reușit s-o înfăptuiască, 
decît sub forma aplicării diferitelor 
sisteme de hipersustentație.

în al doilea rînd, ca o notă specifică 
sînt cele doua elice coaxiale și contra- 
rotative: cea din față tractivă, iar cea 
din spate propulsivă. Acest principiu, 
aplicat pentru prima dată de Vlaicu, 
constituie una din cele mai importante 
realizări pentru asigurarea stabilității 
laterale și a executării virajelor cu sau 
fără motor.

Alte particularități ale construcțiilor 
realizate de Vlaicu sînt: planul pro- 
fundor și cîrmele de direcție amplasate 
în față (sistem care îi asigură o manea- 
bilitate remarcabilă și posibilitatea de 
a-l scoate din situații de zbor pericu
loase): trenul de aterizaj cu roți inde
pendente; frînă la roata din spate 
(aplicată prima dată la un avion): dis
pozitiv de autoblocare și raportul mare 
de transmisie al mișcării volanului la 
comenzi (prin acest dispozitiv era 
singurul aeroplan din acea vreme la 
care se putea lua mîna de pe comenzi 
în timpul zborului).

Pe lîngă toate cele arătate mai sus, 
aeroplanele Vlaicu au zburat de la 
început așa cum au fost concepute și 
fabricate, fără a li se face vreo modifi
care, caz foarte rar pe vremea aceea — 
poate unicul în istoria aviației.

Datorită soluțiilor constructive ori
ginale aplicate prima dată de el, în 
fabricarea avioanelor, A. Vlaicu se 
situează printre cei mai de seamă 
pionieri ai aviației.

Ca zburător Vlaicu a fost un talent 
înnăscut. El a fost printre puținii oa
meni din lume care după numai patru 
zile de tatonări, timp în care și-a în
cercat și mașina, a reușit să zboare 
fără să fi făcut vreodată o școală de 
pilotaj. Învățînd în cîteva zile ABC-ul 
zborului, antrenîndu-se apoi metodic 
și fiind dotat cu un simț al zborului 
excepțional, cu un curaj demn de ad
mirat și cu o intuiție uimitoare, în 
scurt timp a cunoscut toate tainele 
artei de a zbura.

La numai două luni și ceva după 
prima sa desprindere de pămînt, în 
ziua de 5 septembrie 1910, împreju

rările îl fac să ia parte la o întrecere. 
Concurenții săi erau piloți brevetați 
în școlile de pilotaj din Franța și 
zburau pe avioane consacrate. Unul 
era Valentin Bibescu care pilota un 
avion «Bleriot», iar al doilea un in
structor de zbor de la școala de pilo
taj Chitila, pilotul Molia care zbura 
pe_ un «Farman»...

încă în timpul concursului, mulțimea 
adunată pe aerodromul Cotrocenilor 
a desemnat prin urale pe învingător: 
«Ura Vlaicu!» «Este mai sus ca Bi
bescu!» «L-a lăsat în urmă!» «Zboară 
mai repede și mai sus ca Molia!»

Vlaicu a zburat apoi în mai multe 
localități din țară și chiar în străină
tate. în iunie 1912 el ia parte la con
cursul internațional de aviație de pe 
aerodromul Aspern—Viena.

Printre concurenții participanți la 
această întrecere se găseau unii din 
cei mai mari piloți aviatori ai lumii. 
Din aceștia menționăm pe celebrul as 
francez Roland Garros, învingătorul 
de mai tîrziu al Mediteranei. Despre 
Garros, biograful său jaque Mortan 
scria: «... el n-a fost numai un aviator, 
ci însuși aviația», iar istoriograful 
francez Rene Chamb îl considera ca, 
«...unul din cei mai mari, poate cel 
mai mare zburător al Franței».

Cu toate că la Aspern s-a zburat 
pe cele mai noi tipuri de avioane ale 
fabricilor reprezentate, Aurel Vlaicu, 
cu mașina lui uzată și cu motorul 
obosit, s-a clasat în zborurile de pre
cizie la trei probe numai pe locurile 
unu și doi.

După concurs însuși Garros pri- 
vindu-i zbenguelile deasupra aerodro
mului vienez, prin care Vlaicu cîștigă 
simpatia și admirația miilor de specta
tori, a spus:

«C’est une mouche foile!» (Aceas- 
ta-i o muscă zănatică).

lată în ce grad înalt a întrunit acest 
om și calitatea de zburător.

Prin invenția sa și prin zborurile sale 
Aurel Vlaicu a devenit unul din cei 
mai iubiți fii ai poporului nostru. Fiul 
de țăran român de pe valea Mureșului, 
din Binținți, sat care astăzi îi poartă 
numele, el a înscris la Aspern cea mai 
frumoasă pagină din istoria aripilor 
românești.

Numele și opera sa va dăinui din 
generație în generație.

I.L. Caragiale văzîndu-l pe Vlaicu 
zburînd la serbările de la Blaj, l-a 
strîns în brațe și cu lacrimi în ochi i-a 
spus: «Ești cel mai mare geniu al 
poporului nostru, băiete». «Să ne 
trăiești!» «Avem și noi cu cine să ne 
mîndrim».

Scriind despre Vlaicu, acad. Elie

AUREL 
VLAICU

de Nlcolae IORGA

oimul nostru ardelenesc a lunecat din slava cerului și s-a sfărîmat 
de acest pămînt aspru, care-și răzbună astfel pe acela ce tindea 
să se desfacă mai mult din robia lui cea grea.
Vlaicu a murit. Cu aripile ultimului său zbor i s-a frînt și viața; voința 
cea nebiruită s-a pierdut.

/ Și în adevăr nebiruită a fost această voință. Fecior de țăran fără carte, 
fără avere, fără sprijin, el s-a trezit într-o bună zi cu gîndul că e frumos 
să zboare cineva, că el poate zbura, că trebuie să zboare — și că pentru 
aceasta e făcut pe lume. A trecut, ajutat de cîțiva prieteni, toate piedicile 
neînțelegerii și neprieteniei și la capătul atîtor încercări zadarnice, atîtor 
silinți înfrînte, el s-a pomenit în sfîrșit acolo sus în cer, zburînd. De atunci 
n-a mai voit alta: n-a căutat un rost în viață, o funcție, o ocupație, un aco- 
perămînt, o vatră de familie, o iubire, nimic... îi ajungea doar că al lui era 
cerul, cerul întreg!

Și, cînd l-au văzut acolo, tăind undele văzduhului luminos, frîngînd 
împotrivirile vîntului, întrecînd negurile, neamul lui întreg, toți acei iobagi 
de ieri, setoși de libertate, de lumină, de neatîrnare, i s-au închinat, nu 
numai ca unui fiu iubit, mai isteț și mai viteaz decît ceilalți, ci ca unui 
vestitor, ca unui simbol. Cînd în vîjîitul lor nerăbdător porneau aripile, cînd 
pasărea de oțel se cumpănia sigură sus deasupra pămîntului, cînd se 
frâmînta cu puterile cerești și le răpunea planînd liniștit vulturește, li se 
părea că zăresc în viitor o altă minune: urmașii lor, seminția lor desfăcîn- 
du-se de sub stăpînirea vechilor puteri, înfruntînd vrăjmășiile din urmă, 
zburînd tot mai sus peste dînsele și odihnindu-se în lumina apoteosei victo
rioase. Și de aceea la nimeni nu s-a uitat nația cu ochi mai bucuroși, scăl- 
dați în lacrimi și totuși plini de raze, decît la dînsul.

Astfel tînărul care isprăvește astăzi în mijlocul durerii tuturora a fost 
un fericit, prin toată mărimea triumfului său, prin toată căldura iubirii 
ce deștepta în juru-i. Și chiar acum, în clipa tragică, el a avut favoarea 
dumnezeiască de a sfîrși în lumea pentru care trăise, care-l închisese cu 
totul — și care-l jertfi.

Se uită bărbați politici, se uită scriitori de renume. Pe el însă nu-l vom 
uita. Oricînd îndrăzneala omenească va smulge aiurea succese strălucite 
naturii învinse, nu vom privi cu invidie pe acel învingător, ci vom zice cu 
mîndrie: Și noi am avut pe Vlaicu!

(Articol apărut în revista «Luceafărul» din 13 sept. 1913)

Carafoli arată printre altele: «Zboru
rile lui simbolizează triumful geniului 
poporului român, care știe să străbată 
toate obstacolele, învinge toate greu

tățile, biruie toate nedreptățile, înăl- 
țîndu-se mereu peste frămîntările isto
riei sale».

Strădania lui A. Vlaicu pentru pro
gresul științei și binele omenirii reiese 
din propriile sale cuvinte:

«M-ași socoti răsplătit cu prisosință 
pentru cei patrusprezece ani de muncă, 
de teamă și de speranțe chinuitoare 
dacă ași ști că am făcut ceva, cit de 
puțin, pentru progresul științei și feri
cirea oamenilor».

Astăzi, Aurel Vlaicu este cinstit 
așa cum se cuvine, ca o glorie a po
porului nostru. Este membru «post 
mortem» al Academiei R.P.R., portre
tul lui se află în sala festivă a acestui 
înalt for de cultură, între reprezen
tanții cei mai de seamă ai științei și 
gîndirii românești.

Ing. Constantin C. GHEORGHIU

ÎN FOTOGRAFII:

Primul aeroplan construit in țara 
noastră. în medalion, inventatorul, con
structorul ți pilotul Iul

Aeroplanul «A Vlaicu nr. 3» este 
primul avion biloc, avi nd fuzelaj metalic, 
cu o formă aerodinamică pronunțată.

Pe timpul de la Cotroceni, în fața 
hangarului. Aici s-a executat zborul de 
la 17 iunie 191(1
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„AUREL VLAICLT
în apropierea Capitalei, între comunele Bragadiru și 

Cornetu, se află cîmpul de zbor de la Clinceni. Este aero
dromul Aeroclubului central «Aurel Vlaicu», cea mai 
cunoscută unitate a aviației noastre sportive.

De cum apar primii nori cumulus ai primăverii și 
pînă toamna tîrziu, de pe Clinceni decolează planoriștii 
pentru marile zboruri de performanță. Dincolo de han
gare, spre Argeș, evoluează piloții de acrobație, iar la 
verticala punctului alb, de pe mijlocul cîmpului, este 
terenul în care parașutiștii își desăvîrșesc măiestria.

în imaginile pe care le prezentăm am cuprins doar 
o mică parte din gama de tablouri ce le oferă spectato
rului o zi de activitate aviatică la Clinceni.

...parașutiștii co
boară spre pă- 
mint in legănările 
cupolelor de mă
tase. Dorința una
nimă este de a 
ateriza cit mai a- 
proape de punctul 
fix.

Chipul luminos al comandantului are ceva 
din poezia înălțimilor. Maestru al sportului, 
pilotul Mihai lonescu a desfășurat o indelun- 
gată activitate. Zburînd pe toate tipurile de 
avioane din dotare, el împărtășește, zi de zi, 
din experiența sa tinerilor zburători. Iar suc
cesele cu care aeroclubul se mindrește i se 
datoresc in mare măsură și lui. Pentru contri
buția adusă dezvoltării sportului aviatic la noi, 
pilotului Mihai lonescu i-a fost acordată o 
inaltă distincție a Federației Aeronautice 
Internaționale: Diploma «Paul Tissandier».

lată o parte dm dotarea aeroclubului: numeroase 
planoare, la nivelul tehnicii mondiale, aparate de 

j școală, antrenament și performanță, românești 
5 și străine.

T;—ȘT"- ; JHțL.WI» ■■■mm»win»»i'xTr.-wp

SUCCESE
în tabelul de performanțe mondiale 

al Federației Aeronautice Internațio
nale, la care este afiliată ți Federația 
Română de Aviație, nouă din rubrici 
sînt ocupate de performanțe ale avia
torilor de la Clinceni. Nouă recorduri 
care n-au putut fi încă egalate: două 
recorduri de aeromodeiism, stabilite 
de maestrul sportului Ștefan Purice; 
două recorduri de parașutism, stabi
lite de Gh. lancu, maestru emerit 
al sportului, Elena Băcăoanu, Elisa- 
beta Minculescu, Elisabeta Popescu, 
și Maria Bistrițeanu, maestre ale 
sportului ți cinci recorduri de zbor 
cu motor — Octavian Băcanu, Con
stantin Manolache, Nicolae Onciu, 
Constantin Oțoiu, Ștefan Calotă Iar 
planorițtii au dțtigat peste 20 de 
insigne de aur, oferite de F.A.L, in- < 
signe cu un diamant, cu două dia
mante ți una cu trei diamante, obți
nută de maestrul sportului Mircea 
Finescu

în ce privește recordurile naționale, 
numai în anul 1964 au fost stabilite 
In cadrul aeroclubului un record de 
aeromodeiism, trei recorduri de pla
norism ți zece recorduri de parașu
tism. Pentru performanțele stabilite, 
un număr de 43 sportivi, care și-au 
desăvlrțit aici măiestria, au fost dis
tinși cu titlul de «maestru al sportu- 
lui>x

în anul care a trecut, aviatorii de 
la Clinceni au participat la patru 
Intilniri internaționale, la care au 
apărat cu cinste culorile aeroclubului: 
Campionatul mondial de aeromode
iism (R.P. Ungară),Campionatul inter
național de planorism ai R.P. Ungare, 
Campionatul internațional de parașu
tism (U.R.S,S,)ți o întîlnire internațio
nală de acrobație aeriană tn R. P. Polonă.

Cele mai înalte distincții obținute 
sînt însă cinci diplome «Paul Tissan- 
dier» oferite de F.A.L pentru merite 
deosebite în dezvoltarea aviației spor- 
tive Deținătorii acestora sînt: Petre'- 
Istrate, In prezent secretar general 
al F.R.A., ți Enciulescu Bănică, fost 
membru al aeroclubului, Mihai lo- 
nescu, Mircea Finescu și Gheorghe 
lancu, sportivi care mai depun o 
prodigioasă activitate

Acestea sînt numai cîteva succese 
Entuziasmul cu care se desfășoară 
activitatea ți condițiile tehnice de care 
dispun aviatorii noștri sportivi sînt 
garanții că la acestea vor fi adăugate 
ți altele
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în ajutorul turistului sportiv

IRTILOR1

esfășyrarea concursurilor de orientare turistică cere sportivului, pe lingă 
o bună condiție fizică, tot mai multe cunoștințe teoretice și în primul 
rind cunoașterea hărții.

In afara noțiunilor de planimetrie, concurenților li se cere — mai ales 
în concursurile de munte — cunoștințe temeinice referitoare la reprezen- 
interpretarea reliefului, cu alte cuvinte de nivelment.tarea și , _________ ____ ___________________

Dacă în ceea ce privește reprezentarea detaliilor de planimetrie (rîuri, bălți, 
păduri, drumuri, clădiri, izvoare, poteci, poieni etc.), cunoștințele dobîndite în 
cursul diverselor forme de învățămînt general sînt suficiente, cu totul altfel stau 
lucrurile referitoare la reprezentarea și citirea reliefului.

Pentru a se ușura citirea reliefului pe hartă, s-au folosit în trecut, și se mai 
folosesc și astăzi, hașurile, punctele, umbrele sau tentele. Din păcate, însă, repre
zentarea reliefului prin aceste metode sugestive este aproximativă și are doar rolul 
de a ne da o vagă imagine asupra reliefului. Din cauza preciziei cu care trebuie deter
minate punctele, în concursurile de orientare turistică se folosesc, exclusiv, hărți 
sau planuri cu curbe de nivel.

Pentru cei ce nu sînt familiarizați cu asemenea hărți, prezența mulțimii de linii 
sinuoase, care încarcă harta, -fac mai greoaie înțelegerea planimetriei, care, pe o 
hartă fără relief, n-ar fi constituit nici o greutate. Dar simpla cunoaștere a modului 
de reprezentare a terenului prin curbe de nivel nu este suficientă pentru a «desci
fra» harta fără oboseală și pierdere de timp; de aceea este necesar ca turistul sportiv 
să-și formeze deprinderea de a citi relieful reprezentat pe hartă la prima vedere.

Pentru a «citi» trebuie mai întîi să cunoaștem «alfabetul», adică principiul 
reprezentării reliefului prin curbe de nivel și reprezentarea celor mai simple forme 
de relief.

Principiul reprezentării reliefului prin curbe de nivel.

înălțime (cotă). Ea rezultă din întretăierea cu terenul a unui plan orizontal aflat la 
înălțimea indicată de valoarea curbei. Planurile orizontale imaginare ce taie forma 
de teren asemenea unor felii se numesc planuri de nivel, iar pentru faptul că ele se 
găsesc la intervale egale între ele se mai numesc și planuri echidistante. Valoarea 
curbei de nivel este înălțimea considerată de la nivelul mării, măsurată în metri.

Distanța constantă între planurile de nivel ce taie terenul, măsurată pe verti
cală, se numește echidistanță (echi = egal).

Mărimea echidistanței este de obicei un număr întreg de metri (1; 2; 5; 10; 
20; 25; 50; 100 m) și depinde de scara și destinația hărții, precum și de natura relie
fului (șes, dealuri, munte abrupt). Cu^cît scara hărții are numitorul mai mare, echi
distanța este și ea mai mare, și invers. în zonele cu relief foarte frămîntat echidistanța 
folosită este mare, iar în zonele de cîmpie sau dealuri echidistanța este mică.

Cu cît echidistanța este mai mică, numărul curbelor de nivel necesare pentru 
reprezentarea aceleiași forme de relief va fi mai mare și deci relieful va fi repre
zentat mai fidel.

Pentru a avea o imagine a reprezentării formelor de relief pe o hartă, redăm 
suita dedeseneîn care sînt înfățișate următoarele forme de relief: a) mamelon (mo
vilă); b) găvan (căldare); c) colină (crupă sau bot de deal); d) vale (văile mai mici se 
numesc, după caz, vîlcele, rîpe sau mîncături); e) șa; f) pinten.

Ing. R. REYL

Pentru o mai bună înțelegere a reprezentării reliefului ne imaginăm un con 
introdus într-un vas de sticlă gradat la exterior în părți egale ca în schița 1a. Turnăm 
apă pînă la primul semn și însemnăm pe suprafața laterală a conului urma lăsată de 
suprafața orizontală a apei, obținînd un cerc. Continuăm apoi operația și vom obține 
un număr de cercuri concentrice așezate la înălțimi egale, cu diametrul din ce în 
ce mai mic, pe măsură ce ne apropiem de vîrful conului.

Privind conul astfel însemnat de deasupra vedem imaginea din schița 1b obținută 
prin proiectarea cercurilor pe planul de bază.

Știm că harta este proiecția terenului pe un plan orizontal, deci putem spune 
că am făcut «harta» conului nostru cu cercurile însemnate în modul arătat. Asemă- 
nînd conul cu o formă de relief, ne putem lesne imagina procedeul de reprezentare 
a diverselor forme de teren. Pentru aceasta considerăm, în mod analog, o formă 
de relief introdusă într-un vas uriaș și inundată de apa care atinge succesiv anumite 
niveluri (de exemplu 10 m, 20 m, 30 m etc.). Însemnînd urmele ce le lasă supra
fața plană și orizontală a apei pe teren, la diferite înălțimi egale între ele, obținem 
o serie de curbe sinuoase închise, plasate la diferite înălțimi, ca în schița 2a.

Proiectînd aceste curbe pe planul de bază (fundul vasului) obținem reprezen
tarea reliefului nostru prin curbe de nivel, așa cum îl găsim în hartă,schița 2b. Curbele 
ne arată înălțimea pe care o au diferite puncte ale reliefului și scot în evidență for
mele de teren ale acestuia.

Din cele arătate pînă acum s-au desprins cîteva noțiuni al căror conținut tre
buie precizat.

Curba de nivel este linia sinuoasă închisă care unește toate punctele de aceeași ^■2

Si
• în capitala japoniei a fosț terminata 

construcția unei clădiri care atrage în 
împrejurimile sale mii de spectatori. 
Arhitecții au avut imaginația de a da 
unuia din pereți aspectul unui versant 
muntos, in acest scop au fost «constru
ite» numeroase surplombe, platforme de 
regrupare, hornuri etc., pe care locui
torii marelui oraș, îndrăgostiți de alpi
nism, executa spectaculoase escalade. 
Fotografia a surprins un aspect din 
timpul escaladelor efectuate cu prilejul 
inaugurării clădirii.

• Sezonul cicloturistic în Capitală a fost 
inaugurat anul acesta cu o frumoasă 
și reușita excursie la Mogoșoaia. Sutele 
de posesori de biciclete, care au ținut 
sa nu lipsească de la prima manifestare 
turistica organizată pentru ei, au avut 
prilejul sa revadă locuri mult îndrăgite. 

Ei au vizitat Muzeul de artă brîncove- 
nească, au luat parte la o întrecere de 
bicicjete pe distanța mică și la un 
concurs de orientare turistică pe bici
clete. Acțiunea desfășurată sub auspi
ciile Comisiei orășenești de cicloturism 
s-a bucurat de succes, constituind un 
bun prilej de popularizare a acestui 
sport.

• Cel de-al XlV-lea Festival interna
țional al filmului de munte și de explo
rări va avea loc anul acesta în orașul 
italian Trento, intre 26 septembrie și 
2 octombrie 1965.

In zilele Festivalului, în aceeași loca
litate se vor desfășura și lucrările celei 
de-a / VI l-a Adunări internaționale a 
cățărătorilor în cursul căreia se vor 
discuta teme alpine de interes general. 
Cu același prilej va fi organizată și o 

Expoziție internațională de pictură 
montană.

• Un grup de alpiniști germani și-a 
propus pentru anul acesta o nouă ten
tativă de ascensiune a vîrfului Nanga 
Parbat (8 125 m) din Himalaia, urmînd 
un itinerar prin versantul Pupai. Acest 
versant are în partea sa finală un pe
rete înalt de 4 500 m și este considerat 
drept cel mai înalt abrupt de pe pămînt. 
Expediția condusă de dr. Karl M. Herr- 
ligkoffer va încerca să urmeze același 
traseu pe care l-a urmat în 1963 echipa 
Herrligkoffer, Kinshofer, Haller («di
recta» peretelui). Grupul de alpiniști 
va fi alcătuit din 12 persoane dintre 
care se remarcă renumiții sportivi 
Wilhelm Sebloz și Walter Almbereer.



...IATĂ NUMELE SUB CARE MAI ESTE CU
NOSCUT ÎN ANTURAJUL SĂU CELEBRUL ALPI
NIST ITALIAN WALTER BONATTI. ÎN VÎRSTÂ 
DE 35 DE ANI, EL A REUȘIT UNA DINTRE CELE 
MAI REMARCABILE PERFORMANȚE DIN ISTO
RIA ALPINISMULUI. DE UNUL SINGUR A EFEC
TUAT PENTRU PRIMA DATĂ PE TIMP DE IARNĂ 
$1 PE TRASEUL «DIRECT» ASCENSIUNEA VER
SANTULUI NORDIC AL CERVIN-ULUI, COLOS 
DE PIATRĂ Șl GHEAȚĂ, ÎNALT DE PESTE 4 000 
METRI. REDĂM DIN REVISTA FRANCEZĂ «PA
RIS MATCH», ÎN TRADUCERE PRESCURTATĂ. 
EPISOADE REFERITOARE LA ACEASTĂ TEME- 
RARĂ ESCALADĂ.

Walter Bonatti s-a născut la 22 iunie 1930 la Bergam, apoi a trăit la Monza, ală
turi de părinții săi, pînă la vîrsta de 23 de ani. La început a lucrat într-o întreprindere 
milaneză, la contabilitate. Din viața dusă pînă atunci, nu se putea prevedea stră
lucita carieră de alpinist pe care o va face.

începuturile activității sale sportive sînt marcate de un curs seral de gimnastică 
acrobatică pe care îl urmează din necesitatea de a-și cheltui energia acumulată 
într-o viață sedentară. Simțul înnăscut al echilibrului pe care și-l descoperă cu 
această ocazie îi aduce succese la bară și bîrnă. Poate în aceasta constă și cheia 
ușurinței cu care se mișcă pe stîncă.

Bonatti mai are însă o calitate aproape nefirească: rezistența la frig. Atunci 
cînd lentilele ochelarilor săi plesnesc din cauza gerului, el se cațără pe stâncă și 
gheață cu mîinile fără mănuși, pentru,,a «simți» mai bine prizele. Totodată este 
extraordinar de rezistent la oboseală. în timpul celor 94 de ore cât a durat ascen
siunea pe Cervin n-a închis ochii o clipă. înzestrat de la natură cu o constituție 
sportivă (1,70 m, 71 kg și 40 de pulsații pe minut) Bonatti își menține științific și 
organizat forma. Nu bea băuturi alcoolice și nu fumează; în fiecare dimineață 
nu neglijează antrenamentul de cultură fizică întocmit după anotimp.

De-a lungul celor 16 ani de practicare a alpinismului a învățat să studieze cu 
meticulozitate fiecare nou obiectiv. Fotografiază traseul, studiază structura rocilor 
(sau a ghețurilor în funcție de anotimp), analizează viitorul traseu,cu ajutorul bino- 
clului, porțiune cu porțiune. Nimic nu este lăsat în voia întîmplării; riscurile sînt 
și ele calculate. Bonatti nu exclude frica, o frică mărturisită, de care orice alpinist 
trebuie să tină seama, căci a o nesocoti înseamnă a greși. Pentru cățărător pru
dența trebuie să devină o a doua natură.

94 DE ORE ÎN LUPTĂ CU CERVINUL
de Walter BONATTI

L
uni dimineața. Este ora șase 
și jumătate cînd ridic cel de-al 
treilea bivuac petrecut în pe
rete. O cunună de țurțuri îmi 
încadrează fața. Termometrul mi

nuscul», .prins în haina de vînt, indică 
—25°. încă o noapte în care n-am 
închis ochii. Să dormi în peretele 
nordic al Cervinului, ce utopiei 
Cocoțat pe un prag de 30 cm, curățat 
de gheață, cu spatele sprijinit de 
peretele vertical și picioarele spînzu- 
rînd în gol. Două bucle de coardă 
sînt sprijinul meu: una pe piept, 
cealaltă peste genunchi. De o jumă
tate de oră string nervos în mîini 
lampa de buzunar, în așteptarea 
semnalului luminos a lui Mario căruia 
trebuie să-i răspund.

Cîteva clipe încă, și va fi momentul. 
Se înseninează. Luna plină strălucește, 
dar în fundul văii, acolo de unde 
Mario mă va chema, plutește încă 
conul de umbră al Cervinului. Nu 
mă gîndesc decît la asta: să văd sem
nalul și să-i răspund. Trei-patru 
mișcări lente verticale, apoi mai 
repezi, pentru a-i spune că trăiesc 
și că voi continua escalada. N-am 
resimțit niciodată sentimentul atît de 
crud al singurătății, și această lumi
niță prietenoasă, din fundul văii, cu 

2 000 m mai jos, este unica căldură 
omenească care mă va însoți în timpul 
celor trei zile și trei nopți.

lată luminița. Este mai slabă decît 
ieri dimineață: o gămălie incandes
centă. Este mai slabă fiindcă sînt eu 
mai sus. E poate ultima oară cînd o 
văd. Cu puțin noroc voi atinge astăzi 
creasta!

70 de ore la limitele 
posibilului

Mario începe să semnalizeze încet. 
Patru. Apoi se oprește. în sfîrșit! 
Scot mîna din sacul de dormit și îi 
răspund în același ritm. M-a văzut. 
Semnalele se întețesc. Repezi, vii, 
palpitante, ele se aseamănă cuvintelor, 
și, la rîndul meu, răspund ca și cum 
mi-aș striga entuziasmul, recunoș
tința.

Acum nu mai sînt singur. Zorile 
apar: mănunchiuri de lumini și 
umbre se întretaie modificînd formele 
și culorile piscurilor Volaisului. Lumi
nile din Zermatt pălesc încet și se 
topesc în lumina zilei.

Ce dracu caut aici, în toiul iernii, 
singur, pe acest traseu necunoscut, 
mușcat de ger și printre capcane 
care ar putea fi mortale? De ce am 

înfruntat această cumplită singură
tate? Poate am depășit granițele 
înțelepciunii și mi-am sfidat cu mîndrie 
soarta. Aceste întrebări îmi trec prin 
minte în timp ce mă pregătesc pentru 
ultimul asalt, spre vîrf. Sînt gîndurile 
unui om într-un moment de slăbi
ciune, ale unui om care de 70 de ore 
a atins limitele extreme ale posibilului 
pentru a-și împlini proiectul. Acest 
proiect se numește Cervin, simbolul 
alpinismului, sportul care s-a născut 
exact acum 100 de ani pe această 
piramidă de stînci. Astăzi, un om 
mărunt urcă să-și încheie cariera 
deschizînd ultimul drum pe cea mai 
grea față, sărbătorind astfel centena
rul cuceririi Cervinului.

400 m de coborîre în gol
Din modestie nu-mi plăcea să 

vorbesc altora despre proiectul meu. 
Totuși trebuia să-mi găsesc prieteni 
să ma însoțească. Galieni s-a rănit 
la schi. Au rămas Panei și Tassotti.

La 10 februarie am trecut la atac. 
Aveam traseul memorat și nici un 
loc nu mi se părea necunoscut. Eram 
într-o totală înțelegere și ne simțeam 
fericiți. După trei zile de luptă am 
atins primul punct al peretelui: fața 
surplombantă ce taie de-a curmezișul 
fața nordică pe toată înălțimea ei. 
Atunci s-a pornit furtuna. Zăpada 
pătrundea în cort, iar vîntul îl umfla 
ca pe o velă. Cusăturile cedară una 
cîte una, apoi deodată toate. Cortul 
nu mai era decît o zdreanță zgîlțîită 
de vînt, de care ne agățam în despe
rare, cu toate puterile. în aceste 
condiții am petrecut noaptea; baro
metrul, unicul instrument de care 
dispuneam, coborî cu încă 15 mili
metri. Furtuna nu atinsese încă 
punctul culminant. Nu mai era vreme 
de pierdut. în dimineața următoare, 
tot prin furtună, începu retragerea 
acrobatică: 400 m de coborîre în gol, 
cu două corzi.

Panei și Tassotti se întoarseră la 
Courmayeur; timpul pe care îl aveau 
la dispoziție pentru ascensiune se 
scursese. Am rămas singur la Zermatt 
stăpînit de o febră mai arzătoare ca 
oricînd. După două zile timpul era 
din nou minunat. Așa că a doua zi 

de dimineață, am pornit.
A fost o plecare ciudată, într-o 

atmosferă încordată. Se povestiseră 
prea multe despre eșecul încercării 
mele precedente, deși ea se datora 
timpului prost. De astă dată totul 
trebuia să se petreacă în secret.

Aveam alături de mine pe Daniel 
Parmatier, prietenul meu cel mai 
drag din Zermatt, pe Guido Tonella 
și pe Mario de Biosi, pe care o fasci
nantă aventură trăită împreună în 
Siberia mă făcuse să-l socotesc ca 
pe un frate. Soția mea mă aștepta 
(la întoarcere) în Zermatt. Cei trei 
prieteni trebuiau să mă însoțească 
pînă pe malul celălalt al Schwarzec- 
ului și de acolo să mă părăsească. Dar 
în momentul despărțirii, mă cuprinse 
emoția. Mario s-a întors din drum și 
sub un pretext oarecare a revenit 
spre mine.

Deasupra noastră Cervinul se pro
fila din ce în ce mai maiestos.
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urmare o descreștere a vînzării 
automobilelor mici. Au venit însă 
constructorii de la Russelheim care 
au realizat «Kadett-ul», o mașină 
de mică cilindree, cu un raport de 
16,8 kg pe cal putere, ceea ce re
prezintă o realizare demnă de 
apreciat. Mai era însă nevoie de o 
dovadă în plus. Ea s-a făcut prin 
apariția lui «Fiat 850», care are 
18,1 kg pe cal putere, valoare 
comparabilă cu a automobilului 
«Volkswagen 1 500» (18 kg/CP).

In continuarea expunerii sale, 
pilotul Fersen dă o bună apreciere 
suspensiei mașinii, confortului inte
rior, funcționării comenzilor, spa
țiului pentru bagaj. El acuză totuși 
un oarecare «tangaj» pe drumuri 
mai proaste, critică plasarea nein
spirată a oglinzii retrovizoare, su
gerează mărirea cu cîțiva centi
metri a geamului din spate, precum 
și a spațiului pentru acces la motor, 
în concluzie, pilotul spune: «Fiat

FIAT 600D FIAT 850
(normal)

MOTOR
Dispus in spate Jongitudinal, 

patru cilindri, patru timpi, supape 
în cap, filtru centrifugal de 
ulei.

^ku'res Cu apă
Sistem închis, cu 

antigel, cu durata de 
folosire60000Km

Puterea maximă și 
turația corespunzătoare

32CP(SAE)/
4800rot/min

40 CP (SAE)/
5300 rot/min

Cuplul maxim și tura- 
fia corespunzătoare

5,5kgfm /
2800 rot /min

6,1 kgfm /.
3600 rot/min

Raport cursă-a/ezaj 63.5/62 63,5/65
Cilindree (cmc) 767 843
Raport de compresie 7,5:1 8:1
TRANSMISIA Tracțiune pe roțile din spate
Ambreîaj Monodisc uscat

Schimbător de viteze
Cu patru viteze și 
mers înapoi; etajele 
2,3 șt 4 sincronizate

Cu patru viteze și 
mers înapoi; toate 
etajele sincronizate

CAROSERIA Autoportantb, berlina, cu două uși
Lungime (mm) 3295 3575
Lățime (mm) 1378 1425
înălțime (mm) 1345 1385
Distanța minima la 

'sol (mm) 145 155

Am pata ment (mm) 2000 2027

Calea fată (spate) 
(mm)

1150(1160) 1146(1211)

Greutate (Kg) 580 670

•OtfRENSIA

față
Roți independente,arc lame Iar trans - 
versa/, bară stabilizatoare, amortizoa - 
re hidraulice.

spate
Roți independente^,arcuri e/icoidate, 
bare stabilizatoare, amortizoare 
hidraulice.

FRÎNELE Cu famburi și acționare hidraulică

DIRECȚIA Cu șurub me/c și ga/et

Raza minimă de 
viraj (m)

4,35 4,45

Capacitatea rezervo
rului de benzină (l) 27 30

Viteza maximă (km/h) HO 120
Consum la 100 km(I) 5,8- 6,4-8

850» este o mașină îngrijit și solid 
construită, cu un consum moderat 
și performanțe bune. în proiectarea 
si fabricarea ei, ideea mașinilor 
mici și-a găsit o rezolvare nouă, 
fericită.

Unul din cei mai cunoscuți 
sportivi și publiciști specializați în 
automobilism, belgianul Paul Frere 
și-a spus părerea în ziarul «Les 
Sports» care apare la Bruxelles. 
Pentru a realiza automobile cît 
mai economice și de mare difu
ziune, arată el la început, construc
torii europeni se orientează din 
ce în ce mai mult, în ultima vreme, 
spre o cilindree de ordinul a

1 000 cmc. «Fiat» însă, care a avut 
și ea în studiu un astfel de model, 
a optat pînă la urmă pentru o 
mașină de numai 850 cmc, fiind 
forțată la acest pas, pe de o parte 
de teama de a nu-și «fura» propria 
clientelă, orientată spre mașina 
«1 100 D», iar pe de altă parte 
spre a acoperi golul ivit pe piață 
prin evoluția recentă a gustului 
public spre automobile economice, 
compacte, ușor de manevrat în 
orașe, dar totuși superioare micilor 
cilindrei.

Concepția lui «850» este inspi
rată în general din cea a «fratelui» 
său «600», dar în practică nici una 
din piesele intervenite în construc
ție nu este interșanjabilă. De aceea, 
proiectanții uzinei din Torino au 
pornit la lucru de la o foaie de 
calcul albă, însă avînd drept bagaj 
de drum o experiență de peste 
9 ani, acumulată prin fabricarea 
lui «600».

Trecînd la prezentarea propriu- 
zisă a rezultatelor încercărilor făcute 
cu mașina ce i s-a pus la dispoziție, 
Paul Frere remarcă în primul rînd 
bunele ei performanțe, consumul 
«rezonabil», confortul apreciabil 
mai ales pentru partea din față, 
ținuta de drum corespunzătoare și 
(în contradicție cu J.P. Thevenet!) 
eficacitatea frînelor. Pilotul belgian 
este încîntat mai ales de cutia de 
viteze, de spațiul pentru bagaje și 
de echipamentul complet al ma
șinii (ținînd seama de clasa și de 
prețul ei). La «negativ», în afară 
de unele observații de mare finețe, 
relevabile doar unui automobilist 
foarte experimentat, Frere nu enu- 
meră altceva decît fixarea neinspi
rată a geamurilor din spate, retro
vizorul plasat prea jos și kilome
trajul prea «optimist». El își încheie 
expunerea caracterizînd mașina ca 
o realizare de reală valoare.

Revista «Europe Auto», care 
apare în mai multe limbi, a reunit 
în jurul unei «mese rotunde» 
4 piloți din diferite țări, care au 
încercat automobilul «Fiat 850»: 
Maurice Trintignant, Didier 
Merlin, Giancarlo Peradotto 
și Joachim Schaufuss. Primul 
dintre ei (as al volanului și partici
pant la întrecerile de «formula I») 
caracterizează mașina drept o «brava 
ragazza», înzestrată cu un motor 
capabil de performanțe «oneste», 
avînd o cutie de viteze robustă și 
dispunînd de posibilitatea de a 
transporta bagaje relativ volumi
noase. Trintignant mai remarcă la 
automobil soliditatea caroseriei (dar 
forma ei prea puțin originală), 
precum și funcționarea silențioasă. 
El își manifestă însă îndoiala că 
«Fiat 850» va putea să-și facă «un 
loc sub soarele pieței», avînd în 
vedere concurența modelelor Re
nault 8 si Maior. Simca 1 000, 
Kadett. BMC 850 și altele

Părerile celorlalți 3 participant 
la «masa rotundă» a revistei men
ționate au fost rezumate astfel: 
a) aspect exterior neutru, dar 
agreabil; b) amenajare interioară 
practică însă foarte sobră; c) direc
ția bună, perturbată doar de unele 
reacții neplăcute ale suspensiei; 
d) scaune puțin cam dure, dar 
bine desenate; e) vizibilitate satisfă
cătoare; f) frîna adaptată mai mult 
condițiilor de mers în oraș și mai 
puțin circulației la drum deschis, 
cu viteză mare; g) ținută de drum 
satisfăcătoare; h) motor «voios» și 
cu «temperament»; i) cutie de 
viteze perfectă; j) performanțe mai 
mult decît onorabile pentru 
850 cmc.

AȘII VOLANULUI:

JUAN MANUEL FANGIO

D
in toată istoria de peste 60 de ani a concursurilor de auto
mobile, cel mai strălucit exemplu de pilot de curse il consti
tuie, incontestabil, argentinianul Juan Manuel Fangio.

De-a lungul anilor au existat mulți ași ai volanului ca: Nuvo- 
lari, Rosemeyer, Var zi, Caracciola, Ascari, Farina sau ca mai 
recentul Stirling Moss, insă nici unul nu a dominat cu atita auto
ritate ca Fangio, ale cărui merite nu au fost contestate niciodată, 
nici măcar de adversarii săi.

Fangio s-a născut la 24 iunie 1911 la Balcarce, un orășel situat 
la circa 400 km de Buenos Aires, din părinți de origine italiană 
(al patrulea din șase copii). Tatăl său era zidar și viața pe care 
o ducea această familie numeroasă era destul de grea. Din acest 
motiv, pe la 10—11 ani, micul Juan Manuel, care avea o atracție 
deosebită pentru mecanică, a intrat ucenic intr-un garaj. Mai 
ttrziu, in jurul virstei de 17 ani, el iși deschide, împreună cu frații 
săi, un fel de atelier primitiv de reparat tractoare, și tot atunci 
(1928) participă, ca pasager, intr-o cursă de automobile.

Acesta a fost «debutul» lui Fangio in curse. El insă consideră că 
adevăratul său «botez» in sportul cu motor a avut loc in 1934, 
cind ia parte, de astă-dată chiar ca pilot, la o cursă, in care nu 
obține nici măcar ultimul loc in clasament (sosind prea tirziu 
este descalificat).

Urmează ani in care chemarea irezistibilă către sport luptă din 
greu cu lipsa de mijloace materiale. Dar Fangio nu se dă bătut și, 
in 1940, ciștigă prima mare cursă. «Grâu Fremio Internazionale del 
Norte», o competiție pe șosele, lungă de 9 537 km, cu o mașină 
marca Chevrolet, gen taximetru, modificată de el. Era automobilul 
cu care Fangio se va plasa pe primul loc intr-un mare număr de 
competiții desfășurate in următorii 8 ani.

în 1948 vin in Argentina o serie de mari piloți europeni, cu 
mașini speciale de curse, in compania cărora Fangio ia parte la 
concursuri, reușind rezultate foarte bune. Acest lucru determină 
Federația Argentiniană de Automobilism să cumpere pentru ta
lentatul automobilist o mașină Maserati și să-l trimită cu ea in 
Europa. Aici el ciștigă, spre surpriza tuturor, patru mari premii 
la rind, in compania celor mai buni piloți ai timpului. Era «pro
logul» unei cariere sportive unice, neegalate pină in prezent de 
nici un automobilist și încununată cu obținerea a cinci titluri de 
campion mondial.

De un temperament extraordinar de calm, cu o precizie excep
țională in conducere, mecanic de clasă și pilot desăvirșit, Fangio 
este admirat și imitat ca stil de conducere de toți ceilalți campioni.

în decursul carierei sale, Fangio a luat parte la 186 de curse 
din care a ciștigat 78 mari premii și 18 etape in concursuri de lung 
kilometraj, s-a clasat de 61 de ori in primele locuri, iar de 47 de 
ori a fost forțat de împrejurări să abandoneze. El a concurat in 
Italia, R.F.G., Anglia, Franța, S.U.A. etc. și a condus nu
meroase mărci și tipuri de automobile. Titlurile de campion mondial 
le-a ciștigat cu Alfa Romeo (1951), Mercedes (1954 și 1955), 
Ferrari (1956) și Maserati (1957).

Juan Manuel Fangio trăiește acum in Argentina și este pre
ședinte de onoare al Asociației piloților de curse. în ceasurile libere, 
el se ocupă cu dragoste de transmiterea experienței de care dispune 
noilor generații de sportivi, printre care se numără și fiul său, 
Oscar. Cum se comportă Fangio-junior la volan ? Modest din fire, 
Juan Manuel nu vrea să spună prea multe lucruri. Cei care l-au 
văzut pe tinăr in cursă afirmă insă că el «calcă» cu siguranță pe 
urmele tatălui și constituie, de pe acum, mai mult decît o simplă 
promisiune...

Florin POPESCU
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cineva la scară. împreună cu prietenul meu 
Dănilă Octavian, medicul navei, am coborît 
și ne-am întîlnit cu Hans, adică OY2H. în 
jur de 30 ani, statură potrivită, blond cu ochi 
albaștri, radiotelegrafist la o stație de coastă. 
Ne-am strîns mîinile cu putere și l-am invitat 
pe navă, care i-a plăcut foarte mult. La rîndul 
lui ne-a invitat acasă. Bineînțeles că primul 
lucru pe care ni l-a arătat a fost stația. Insta
lată într-o cămăruță de 1,5 X 1,5 m pe o 
masă, un receptor RCA tip mai vechi însă 
bine pus la punct, un emițător de tip industrial 
de 18 W și un emițător nou «Heatkit» de 
30 W. Am văzut caietul de stație în care era 
înscrisă o activitate foarte bogată. Dintre 
radioamatorii YO mi-a spus că are mereu 
QSO-uri cu YO8KAE (tot Ionel!) Ne-a 
prezentat apoi familia cu care am petrecut 
o seară foarte frumoasă. înainte de plecare 
am stabilit să ne întîlnim zilnic la 130Q GMT 
pe 3505 sau 7010 MHz, frecvențe pe care 
amîndoi aveam cristale. Așa se face că. tot 
timpul cit am stat în acea regiune, am avut 
zilnic QSO-uri cu 0Y2H.

între timp Hans a comunicat și stațiilor 
din TF (Islanda) că sînt pe bandă șt în acest fel 
am lucrat pe TF3KB (Kristian), TF3C1 
(Carl), TF3DX op. Thor, TF3OM (Agust). 
toți din Reykjavik și TF5TP din Akureșjț 
Mai reușeam din cînd în cînd cîte un QSO 
cu Europa și bineînțeles că nu treceau mai 
mult de 3—4 zile fără să lucrez cu YO8KAE 
și mai Jtar cu YO8GZ. prietenul Giinther de

L
a sfirșitul lui octombrie 1964 nava de 

pescuit oceanic «Constanța» a pornit 
din nou la drum. îndreptîndu-se spre 
Oceanul Atlantic. Eram mulți din echi
pajul vechi, așa că ne cunoșteam bine. Pe 

mare, cînd îți cunoști camarazii, pleci pe orice 
vreme fără nici o grijă.

Iată-mă din nou în cabina stației de radio 
așezat la masa de lucru. Aici toate îmi sînt 
familiare și cunoscute. Mulțimea de butoane 
nu are secrete pentru mine și luminițele de 
control sclipesc liniștitor în zumzetul difuzoa- 
relor, care îmi redau fidel tot ce se întîmplă 
în nevăzuta lume a undelor.

Totul este normal. Trebuie să știți că pe o 
navă, un radiotelegrafist pe care îl vezi stînd 
liniștit pe scaun cu căștile pe cap și care îți 
lasă impresia că nu face nimic, lucrează totuși 
intens. Cea mai importantă misiune este pro
tecția navigației, a navei proprii și a celorlalte 
nave din vecinătate. Pentru aceasta trebuie să 
asculte pe frecvența de apel și primejdie de 
500 kHz, timp de opt ore zilnic și să noteze, din 
cînd în cînd, cîte o stație în jurnal pentru 
control. Apoi trebuie să culeagă buletine me
teorologice, avize de navigație și de furtună, 
ora exactă, să transmită poziția navei în [ară 
de trei ori pe zi, să asigure schimbul de co
respondență, de serviciu și particulară, a echi
pajului. Totodată el contribuie la navigație 
prin luarea de relevmente radiogoniometrice 
sau consol. Cîteodată trebuie să răspundă 
noaptea la apelurile făcute cu eclipsa de alte 
nave. Pe deasupra mai ține legătura permanen
tă cu celelalte nave de pescuit, din zonă, 
pentru schimbul de informații privind depla
sarea peștelui. Așa că foarte greu se pot în
suma 7 ore de somn continuu.

în primele două zile după plecare, serviciul 
mi-a răpit tot timpul. La 31 octombrie, în 
nordul insulei Creta, am lansat primul CQ. 
pentru radioamatori la care mi-a răspuns 
OK2KR. prietenul Stano din Brno și apoi 
DJ4VP ambii în 80 m. Condițiile de pro

pagare fiind foarte slabe și neavînd timp 
disponibil m-am mulțumit și cu atîta.

A doua zi, din sudul Greciei, am făcut 
7 QSO-uri, printre care se aflau Ionel de la 
YO8KAE. cu care am lucrat aproape tot 
timpul voiajului, prietenul Nicu Neacșu YO3 YZ, 
YO2CX din Timișoara și apoi un foarte 

frumos QSO cu YO2BU din același oraș.
Pe măsură ce timpul trecea, vremea se 

înrăutățea din ce în ce, iar serviciul îmi lua 
mai mult timp.

lată-ne sosiți și în zona insulelor Faroe; 
iar Neptun parcă turbase. Furtuna continuă, 
vizibilitatea redusă, încrucișările cu alte nave, 
solicitau întreaga măiestrie a echipajului.

în benzile de amatăr. totul era aproape 
mort. Prin QRM-ul puternic auzeam stații 
europene lucrînd cu stafii din America, pe 
care eu însă nu le auzeam. Nu mi s-a răspuns 
decît de vreo cîteva ori și eram necăjit că nu 
pot lucra cu nimeni.

La 23 noiembrie am intrat în portul Thors- 
havn, capitala insulelor. Nu mai descriu orașul 
deoarece lucrul acesta l-a făcut scriitorul 
Radu Tudor an, care a călătorit cu noi.

Mă urmărea tot timpul gîndul cum să mai 
lucrez ceva în bandă și cînd aveam puțin 
timp liber deschideam receptorul și căutam 
poate va apare ceva. Așa s-a întîmplat că la 
25 noiembrie pe la ora 5 după-amiază am auzit 
pe OY2H. Am pornit repede emițătorul și 
l-am chemat scurt. Mi-a răspuns. I-am spus 
cine sînt. Mi-a spus că peste două ore vine la 
mine, pe vas. Am închis stația. Eram curios 
să-mi cunosc corespondentul. Nu știu dacă 
mulți dintre radioamatori se întreabă cum 
arată sau ce fel de om este cel cu care lu
crează. Eu de cîte ori lucrez cu cineva cîntă- 
resc în minte fiecare cuvînt. fiecare semnal și 
caut să mi-l închipui cum arată. Imaginația 
îmi lucrează febril. însă trebuie să mărturi
sesc că numai rareori (din cazurile pe care am 
putut să le verific) am ghicit.

E ora 7 seara. Sînt anunțat că mă caută

Culoare locală... Tînără din insulele Faroe 
in costum național.
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I n ultimii ani mijloacele de radionavigație și 
astronavigație, utilizate pentru pilotajul avioa
nelor, pe orice vreme, la distanțe mari, au 

înregistrat un progres remarcabil. Și totuși, condu
cerea avioanelor la mari distanțe ajunsese într-un 
impas: pe de o parte datorita deranjamentelor în co
municațiile cu solul și, pe de alta parte, datorită fap
tului că punctele de dirijare de la sol erau prea în
depărtate. Se făcea simțită necesitatea unui sistem 
de navigație a cărui funcționare să nu necesite nici o 
legătură cu mijloacele tehnice de la sol.

Ieșirea din această situație a fost posibilă prin utili
zarea unei noi metode de navigație numită navigație 
prin inerție.

Ce este navigația prin inerție?

Principiile care stau la baza funcționării sistemului 
de navigație prin inerție sînt cunoscute de peste trei 
decenii, iar unele din legile fizice aplicate aici au fost 
formulate încă de Galileu și Newton.

Primele realizări practice de principiu în acest do
meniu au apărut prin anul 1932. Dar metodele ob
ținute nu puteau fi utilizate din cauza erorilor foarte 
mari. Pentru punerea lor la punct a fost necesar să 
treacă multă vreme.

Metoda de navigație prin inerție constă în determi
narea automată a poziției, vitezei și drumului stră
bătut de un vehicul oarecare (avion, rachetă, sub
marin etc.), pe baza măsurării direct la bord a accele
rației cu care se mișcă el.

In fond, această metodă de navigație este foarte 
simplă. Accelerația, măsurată cu ajutorul unui aparat 
numit accelerometru, se introduce într-un dispozitiv 
de calcul numit integrator. Datorită calculelor efec
tuate automat de integrator, se obțin indicații pre
cise asupra vitezei de zbor, drumului parcurs și pozi
ției vehiculului respectiv.

Cu toată simplitatea metodei, în realizarea practică 
a sistemului de navigație prin inerție au apărut multe 
dificultăți. Astfel, accelerometrul măsoară la bord 
accelerația rezultantă (adică accelerația gravitației și 
accelerația datorită forțelor negravitaționale cum 
sînt tracțiunea motoarelor, rezistența la înaintare 
ș.a.). Dar pentru determinarea poziției unui vehicul, 
trebuie utilizată numai accelerația produsă de acțiu
nea forțelor negravitaționale (care condiționează 
deplasarea vehiculului în raport cu pămîntul). Va
loarea acesteia se obține scăzînd din valoarea accele
rației rezultante (măsurată de accelerometru), acce
lerația gravitației calculată la bord în funcție de pozi
ția vehiculului respectiv. Mai trebuie remarcată și 
necesitatea realizării la bord a unei platforme fixe 
în spațiu, în raport cu care să se măsoare accelerația. 
Stabilizarea acestor platforme cu precizia și în pozi
ția necesară nu este o problemă simplă. In acest scop 
se utilizează aparate numite giroscoape,iar corectarea 
poziției lor se face automat cu ajutorul unor sisteme 
de corecție. în unele cazuri platforma este stabilizată 
în plan Qrizontal, corecția făcîndu-se după verticala 
locului. în alte cazuri, stabilizarea și corecția se 
fac în raport cu razele de lumină ale unor stele cu
noscute, folosind pentru aceasta aparatele numite 
telescoape.

Exigențe deosebite

Vechile giroscoape, folosite curent pe avioane, sînt 
necorespunzătoare în acest sistem de navigație, din 
cauza erorilor inacceptabil de mari. Pentru a se obține 
precizia necesară, frecarea în lagărele aparatelor 
trebuie exclusă, iar deplasarea centrului de greutate 
al giroscopuiui, față de axele cadrelor de suspensie, 
nu trebuie să depășească valori de ordinul milioni
milor de milimetru. în scopul realizării acestei pre
cizii, fabricația aparatelor giroscopice urmează o 
tehnologie specială. Pînă și un fir de praf ar afecta 
precizia lor.

După multe experiențe au fost realizate aparate 
giroscopice a căror viteză de deviație este atît de 
mică, încît pentru executarea unei rotații complete 
cu această viteză ar fi necesar un timp de... 30 de ani.

Precizia aparatelor de navigație prin inerție de
pinde în aceeași măsură și de calitatea accelerome- 
trelor. Respectînd aceleași exigențe în fabricație ca și 
pentru giroscoape, s-au obținut accelerometre a 
căror eroare este de ordinul unei milionimi din acce
lerația gravitației.

Cîteva realizări actuale
I

Utilizat inițial pentru dirijarea rachetelor inter
continentale, sistemul de navigație prin inerție a 
început să fie introdus în ultimii ani tot mai frecvent 
la bordul avioanelor de pasageri, a submarinelor, 
precum și la bordul navelor cosmice.

în ce privește precizia dirijării cu acest sistem, 
ne-am putut face o impresie din datele publicate în

Raza de lumină a unei stele cunoscute, 
«prinsă» într-un telescop, corectează neîntre
rupt poziția platformei stabilizate.

Determinarea poziției cu ajutorul sistemu
lui de navigație prin inerție. Platforma stabi
lizată 3 este menținută fixă față de stele, încît 
la bord ea reprezintă bolta cerească. Astfel 
se obțin informații asupra poziției avionului 
ca și în cazul navigației astronomice. Cadrul 
de suspensie 2 împreună cu mecanismele 6 și 7 
asigură stabilizarea platformei după razele 
de lumină emise de două stele cunoscute 4 și 5.

presă în legătură cu experimentarea unor rachete 
intercontinentale. Astfel, abaterea lor față de locul 
precizat a măsurat numai 1 km, drumul parcurs fiind 
de 12 000 km; aceasta reprezintă, fără îndoială, o 
precizie uimitoare!

în literatura tehnică de specialitate se apreciază că, 
la ora actuală, dintre toate sistemele de navigație 
automată realizate, cele mai mari avantaje le prezintă 
sistemul de navigație prin inerție. Indicațiile foarte 
precise privind «ținuta» avionului și direcția de zbor 
furnizate de platforma stabilizată pot fi utilizate 
pentru pilotajul automat. Printre alte avantaje ale 
acestui sistem se mai pot aminti: insensibilitatea la 
bruiaj, funcționarea corectă indiferent de condițiile 
meteorologice, precizie mai bună la viteze mari com
parativ cu alte sisteme etc.

Caracteristicile tehnice și variantele constructive 
ale sistemului de navigație prin inerție diferă în func
ție de destinația lui și de precizia care se cere. De 
exemplu, greutatea aparatelor componente este 
cuprinsă între 15 și... 900 kg.

Printre aparatele de navigație prin inerție folosite 
la avioanele de pasageri se numără și seria de aparate 
«L.N.» realizate de firma «Litton».

în prezent se lucrează la realizarea unor sisteme de 
navigație prin inerție tot mai precise, destinate să 
echipeze avioanele de pasageri supersonice care își 
vor face apariția pe traseele aeriene într-un viitor 
apropiat.

Ing. A. GÂLDEANU

Giroscoapele, accelerometrele, integratoarele și 
celelalte elemente ale sistemului de navigație prin 
inerție trebuie sa fie executate extrem de îngrijit, 
pentru ca precizia lor să fie cît mai ridicată.

OMPAR-TIMENTUL AH. ratelor cabina pilotului

Platforma stabilizată a siste
mului de navigație prin inerție

L.N. 3, pe care 
sînt montate acce
lerometrele.
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aptele s-au petrecut cu patru 
ani in urmă.

Vocea crainicului, puțin 
deformată de pilnia megafo

nului. se auzi din nou: «/« clasa 
250 cmc, categoria tineret, pe locul 
intii lonescu-Cristea Alexandru de 
la clubul...»

Aplauze.
Spectatorii, prezenți la festivitatea 

de închidere a campionatului republi
can de motocros, bateau din palme 
cu ochii la un băiat brunet, suplu, 
care urca emoționat podiumul în
vingătorilor. Pentru tineri numele 
strigat .de crainic nu spunea mare 
lucru. în mintea spectatorilor mai in 
virstă insă, el avea rezonanțe deo
sebite, declanșa amintiri, sugera o 
întrebare: nu cumva?...

Da — aveam să aflu după aceea — 
băiatul imbujorat de sentimentul 
plăcut al primei sale victorii sportive 
nu era altul declt fiul lui Nicolae 
lonescu-Cristea, strălucit alergător 
din perioada de pionierat a motoci- 
clismului nostru. Atunci, la aflarea 
veștii, proiectul unei convorbiri cu 
apreciatul maestru al ghidonului s-a 
conturat in planurile de viitor ale re
porterului. Dar anii au trecut in fugă 
și intenția n-a devenit faptă decit 
de curind.

...Sportivul de altă dată a lăsat 
foarte puțin pe drum din suplețea, 
vigurozitatea și agerimea tinereții. 
La cei 56 de ani împliniți, el sare ca 
un băietandru de la volanul bătrinu- 
lui «Dodge», de care nu s-a despărțit 
de aproape trei decenii, și mă invită 
in casă. Acolo, Intr-una din camere, 
sumedenie de documente: cupe, 
medalii, diplome, fotografii, tăieturi 
din ziare...

Lingă toate acestea și in compania 
unui interlocutor volubil, dialogul 
demarează ca o mașină de sprint.

— înainte de toate am fost ciclist. 
Am practicat sportul cu pedale vreo 
cițiva ani. obținlnd chiar unele succe
se. Pe urmă m-am dedicat motoci- 
clismului. M-au convins să fac acest 
pas niște spectaculoase întreceri, pri

lejuite de cea de-a patra ediție a cursei 
de coastă de la Sinaia, la care am luat 
parte ca spectator. Pe atunci, vedetele 
alergărilor pe două roți, aflate Încă in 
fașă ta noi, erau Marin Moraru, 
Gheorghe Nadu, Constantin Să
deanu, Theodor Porojan.

— Care a fost concursul dvs. de 
debut?

— Prima ediție a circuitului Bă- 
neasa, disputată la 28 mai 1928. 
Competiția, devenită după aceea tra
dițională, era foarte dură. Se alergau 
opt ture pe un traseu de 16 km plini 
de gropi și praf. Startul și sosirea 
aveau loc in fața actualului aeroport. 
Am terminat al cincilea la categoria 
mea (500 cmc), dar cu ce eforturi! 
Cu o zi înainte, la antrenament, că
zusem, rana mă durea, iar «Tri- 
umph»-ul pe care il pilotam era atlt 
de greu și de inalt, incit abia il pu
team ține. Asta ca să nu mai vorbesc 
că aveam adversari valoroși și cu o 
bogată experiență: Mareș, Bonciu- 
lescu, Popescu și alții.

Pe urmă am alergat și In alte com
petiții de șosea, dar incă din vara 
anului 1928 m-au «furat» alergările 
de pistă, inaugurate o dată cu înfiin
țarea asociației sportive «Velo-Sta- 
dion» și programate pe hipodromul 
Floreasca, acolo unde se află acum 
acele frumoase și moderne blocuri 
de locuit. Am folosit cuvintul «pistă» 
pentru că nu găsesc altul; pe dvs. 
vă rog insă să înțelegeți lucrurile la 
condițiile modeste din acea vreme. 
«Pista» noastră de întreceri era un 
fel de cărare, sau hai să-i zicem drum, 
de pămint, de pe care, la trecerea 
motocicletelor, se ridicau uriașe 
trimbe de praf, de proporțiile celor 
furnizate de vulcanii in erupție. Se 
alergau cite 20—30 de ture la fiecare 
clasă, traseul măsurind aproape 
2 km, iar viteza medie obținută se 
ridica pină la 80 km pe oră.

Dar după numai un an și ceva de 
activitate, hipodromul Floreasca s-a 
inchis pentru noi, motocicliștii. Ră
măsesem deci, la sflrșitul lui 1929, 
fără posibilitatea de a ne intrece. 
Ce era de făcut? După mari insis
tențe, am reușit să obținem un teren 
(de fapt o groapă pentru depozitat 
gunoaie), pe locurile unde se află 
azi minunatul parc sportiv «Dinamo». 
Acolo am lucrat clteva săptămtni cu 
tirnăcopul și lopata injghebind o nouă 
«pistă» de pămint, pe care concursu
rile au fost numaidecit reluate. Pu
blicul bucureștean, foarte receptiv la 
sporturile mecanice, a început să 
vină să ne urmăreascg in număr im
presionant de mare. In zilele de săr
bătoare aveam pină la 40 000 de spec
tatori, iar diriguitorii fotbalului din 
acea vreme, in teama de a nu le stri
ca «rețeta», veneau să consulte pro
gramul nostru, inainte de a și-l 
alcătui pe al lor.

Pe «pista» din Ștefan cel Mare, 
lungă de 1 140 m, alergam la inceput 
cu motocicletele obișnuite, folosite 
și in concursurile de șosea sau in 
cele de coastă. Ulterior am făcut rost 
de clteva mașini speciale de dirt- 
track și astfel intrecerile au ciștigat 
in spectaculozitate, mai ales prin 

acele derapaje in viraj, care ne incintă 
atit de mult și astăzi.

— Spuneți-ne ceva despre prima 
victorie obținută, despre așii străini 
ai vremii cu care v-ați întrecut, 
despre țările in care ați concurat.

— Prima mea victorie?... Acum, 
in mai, s-au împlinit 35 de ani de 
atunci. Am obținut-o cu o motoci
cletă «Ariei» de 250 cmc, in a șasea 
ediție a cursei de coastă de la Sinaia. 
Ea a fost de bun augur, pentru că a 
doua zi, întors urgent la București, 
am luat startul pe «pista» din Stefan 
cei Mare șl am învins la toate clasele 
înscrise in program: 250, 350 și 
500 cmc... Dintre motocicliștii stră
ini cu care m-am întrecut trebuie să-l 
menționez pe austriecii Hubert și 
Hans Hubmann, Leopold Killmeyer 
și Friederich Cerny, pe germanii 
Erich Bertram și Hans Winckler, pe 
englezul Clam Henry Beckett, pe 
maghiarii Andras Kosma și Theodor 
Zamecsnik, pe bulgarul Sokolov, pe 
francezul Fernard Meynier. Fiecare 
dintre aceștia a venit să concureze 
in România, iar eu le-am întors 
vizita in țările lor.

— Si nu de puține ori i-ați învins...
— într-adevăr, așa este, deși eu 

nu posedam o mașină atit de bună 
ca a lor și nici nu dispuneam, la 
inceput, de o prea întinsă experiență 
internațională. Ziarele, prietenii, ad
miratorii, puneau succesele mele pe 
seama talentului... Ce să zic, poate 
am avut și talent, deși acest lucru este 
greu să-l spui cu certitudine despre 
tine însuți. Ceea ce pot afirma insă 
este că am iubit nespus de mult 
motociclismul și i-am dedicat toată 
priceperea și capacitatea 
muncă.

— Ați schițat vreodată 
un palmares complet al 
dvs. sportive?

— Nu. L-au făcut insă . . 
ocazia unei expoziții la care au fost 
prezentate publicului și trofee ciști- 
gate de mine. Uite-I aici, in perete.

Ne ridicăm de la masă și ne apro
piem de coala albă, pe care cineva 
a desenat cu tuș următorul text:

mea de

pe htrtie 
activității

• Două generații, 
o singură pasiune: 
motocicleta (sus).
• Cîteva titluri din 
ziarele vremii 
(dreapta).
• înaintea întîlnirii 
România — Austria
— Bulgaria, care a 
avut loc la Bucu
rești, în 1932. Nico
lae lonescu-Cristea
— al treilea motoci
clist din flancul 
sting (jos)

«Nicolae lonescu-Cristea a luat peste 
200 starturi in concursuri interne și 
internaționale de pistă, șosea și 
munte. Este invingător in campio
natul de pistă al României pe anii 
1930, 1931, 1932 și 1933 la clasele 
250, 350 și 500 cmc. A ocupat locul 
Intii in campionatul balcanic de 
pistă, concursurile București—Graz 
(1931), România—Ungaria (1931), 
România—Bulgaria (1932), Româ
nia—Franța (1932), România—An
glia (1932)»...

Notez in caiet doar partea care am 
redat-o aici din acest bogat bilanț 
sportiv și apoi discuția continuă.

— Care dintre alergătorii vremii 
dvs. v-au lăsat cele mai bune im
presii? Dar dintre cei de astăzi?

— Cel mal mare motociclist al 
timpului meu a fost Marin Moraru. 
De la el am invățat multe și ii voi 
păstra întotdeauna o vie amintire. 
Impresii bune mi-au lăsat și Constan
tin Cantacuzino (care m-a invățat 
intr-o vreme pilotajul avionului), 
apoi Sădeanu și Porojan. Am multă 
stimă și pentru excelentul automo
bilist Petre Cristea. Dintre alergătorii 
actuali imi plac Gheorghe Ion si 
Minai uanescu țae la clubul «Steaua», 
unde este încadrat in prezent fiul 
meu), apoi dinamoviștii Traian Ma- 
carie și Mihai Pop, brașovenii Puiu 
Ovidiu și Otto Ștefani. De la dirt- 
track mi-au reținut atenția Sinea și 
Cucu.

— Și acum, in Încheiere, ce părere 
aveți despre actualele întreceri de 
motociclism ?

— Ele sint interesante și bine orga
nizate, dar Imi pare rău că se negli
jează viteza pe circuit și că s-au 
abandonat acele frumoase concursuri 
de regularitate și turism, care se pot 
practica cu mașini de serie, la in- 
demina oricui... Avem o țară foarte 
frumoasă, aflată în plină transfor
mare socialistă. De ce să nu facem 
din motocicletele noastre un mijloc 
practic și eficient de a o cunoaște 
și mai bine?!...

Dumitru ȘOMUZ

Niculae lonescu-Cristea învingător
in cursa anglo-română

Nlcotee lonescu-Cristea

MOTotictrsM' r românești

lonescu Cristea câștiga a! cincilea match 
Graz-Bucureștii
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Satelitul

Zona radiovizibititâtii 
directe

a 23 aprilie a fost lansat din Uniunea So
vietică satelitul de telecomunicații «Mol- 
nia»-l («Fulgerul»). El a fost plasat mai 

pe o orbita intermediară apropiată, de pe 
a trecut apoi pe orbita finală — o orbită 

L
întii
care
eliptică alungită, avînd următoarele caracteristici: 
depărtarea la perigeu 497 km, distanta la apogeu

39 380 km, perioada 11 ore 48 minute, înclinarea 
planului orbitei față de planul ecuatorial al Pă- 
mîntului 65“ Așa cum se poate observa din schița 
alăturată, ramura alungită a orbitei (inclusiv 
regiunea apogeului) înfășoară emisfera nordică a 
globului, astfel încît satelitul rămîne timp de mai 
multe ore în raza radiovizibilității directe de pe 
teritoriul Uniunii Sovietice. în aceste perioade se 
desfășoară ședințele de lucru, care constă în re
transmiterea de programe de televiziune și stabi
lirea de radiolegături bilaterale la mari distanțe 
în regim telefonic, fototelegrafic și telegrafic.

Satelitul este echipat în mod corespunzător 
pentru a putea funcționa timp îndelungat, înde
plinind sarcinile complexe menționate. Astfel, 
la bordul său se găsesc: aparataj de retranslate 
pentru recepționarea și retransmiterea programe
lor de televiziune, precum și pentru stabilirea de 
legături radio între stații terestre situate la mare 
distanță una de alta; un complex tehnic de coman
dă și măsurători, un sistem de orientare, o insta
lație pentru corectarea orbitei și surse de ali
mentare cu energie electrică. Acestea din urmă 
sînt constituite din baterii solare (cu siliciu) și din 
surse chimice de curent.

Iată, foarte pe scurt, modul cum se procedează 
la stabilirea unei legături la mare distanță prin 
intermediul «Fulgerului». Informația utilă se trans
mite prin cablu sau prin linii radioreleu spre una 
dintre stațiile terestre pentru legături cosmice 
amenajate pe teritoriul U.R.S.S. De aici, din sta
ția respectivă, semnalele sînt îndreptate (dirijate) 
spre satelit, folosindu-se pentru aceasta un radio- 
emițător puternic și o antenă corespunzătoare. 
Satelitul le recepționează, le amplifică și le re
transmite spre Pămint, astfel încît mesajul poate 

ajunge pe această cale, fără întîrziere, dintr-o 
parte în alta a Uniunii Sovietice. Recepționarea 
semnalelor în posturile corespondente se face de 
asemenea prin stații terestre specializate în legă
turi cosmice. De aici, mesajul este transmis tot 
prin cablu sau prin linii radioreleu spre centrele 
rețelei telefonice (telegrafice) interurbane. Dacă 
este vorba de semnale de televiziune, acestea se 
transmit prin stațiile de televiziune în rețeaua 
abonaților de pe acea parte a teritoriului aflată în 
bătaia posturilor considerate.

După cum se știe, la scurt timp după plasarea 
sa pe orbită, satelitul a început să transmită, 
pentru studiourile și telespectatorii din Moscova, 
imagini din Vladivostok. Unele dintre aceste 
imagini au fost retransmise și pentru telespecta
torii din țara noastră în ziua de 1 Mai.

în fotografiile de mai sus sînt arătate două 
asemenea imagini: in stingă — reprezentarea Cen
trului de televiziune din Vladivostok, iar în dreap
ta — crainica aceluiași centru în timpul transmi
terii programului de televiziune prin satelit.

în scopul prelungirii perioadei în care satelitul 
rămîne în cîmpul de radiovizibilitate simultan de 
la Moscova și Vladivostok, la 4 mai i-a fost co
rectată orbita. Prin aceasta s-au creat condiții 
mai bune pentru realizarea de transmisiuni experi
mentale de programe de televiziune și pentru 
darea în exploatare a canalelor de legături telefo
nice, fototelegrafice și telegrafice între cele două 
orașe.

Ca urmare a manevrei efectuate, satelitul de 
telecomunicații «Molnia»-1 a trecut pe o orbită 
cu următorii parametri: perigeul 548 km, apogeul 
39 957 km, perioada de revoluție 12 ore (încli
narea orbitei a rămas aceeași: 65”).

După 60 de
F

ără îndoială aviația se numără printre domeniile tehnicii care au 
înregistrat cel mai vertiginos progres. Nu sînt decît 60 de ani de 
cind au fost create primele aparate de zburat, ale căror performanțe 
erau măsurate in metri distanță și centimetri înălțime. Dar azi 
avioanele zboară la zeci de mii de metri înălțime, cu viteze ce depă- 
' șese de mai multe ori viteza sunetului. Iată două fotografii sugestive, 

două extreme ale aviației. Primul este avionul «14 bis» construit de france
zul Santos Dumont. La 23 octombrie 1906 acest aparat a zburat «uimi
toarea» distanță de 220 m, cîștigînd Marele premiu al Aeroclubului Franței. 
El era echipat cu un motor de 50 CP. Observați înfățișarea lui și veți 
găsi potrivită denumirea care i-a fost dată: etajera zburătoare. Zborul 
se executa cu coada înainte. Era desigur nevoie de curaj pentru a te înălța 
în aer cu un asemenea aparat.

A doua imagine reprezintă un aparat modem, supersonic. El are fuze- 
lajul în formă de fus, o aripă subțire, delta, iar în bot o săgeată pentru 
spargerea zidului sonic. Sînt forme caracteristice avioanelor modeme. 
Avionul este construit din materiale speciale pentru a rezista la vitezele 
hipersonice la care poate zbura.
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SĂ ÎMBUNĂTĂȚIM CALITATEA EMISIUNILOR

D
atorită condițiilor create, radioamatorismul din țara noastră 
cunoaște în ultimii ani o continuă dezvoltare. Tineri și vîrstnici, 
oameni cu cele mai diferite profesii și preocupări sînt atrași în 
număr tot mai mare către practicarea acestei interesante activi
tăți. Așa se face că numai în ultimii doi ani numărul stațiilor de emisie- 

recepție s-a dublat ajungînd la peste 1 000. Pentru a avea o situație com
pletă, la acestea trebuie adăugate cele aproape 2000 stații de recepție 
și cei peste 150 radioamatori constructori. Putem aprecia că din punct 
de vedere numeric realizările obținute pot fi considerate satisfăcătoare.

Cititorul își va pune desigur întrebarea: dar din punct de vedere al 
calității cum stau lucrurile?

Oricine ascultă benzile de radioamatori poate constata că din păcate, 
deocamdată, în acest domeniu se mai manifestă o serie de deficiențe. 
Astfel pot fi auzite destul de multe stații care lucrează în afara ben
zilor alocate, perturbînd în acest fel importante servicii de radiocomu- 
nicații, sau aite stații care produc clicsuri, benzi laterale exagerate, 
armonice și radiații parazite, deranjînd pe ceilalți radioamatori sau pe 
ascultătorii de radio și televiziune din vecinătate. Există de asemenea 
și stații ai căror operatori nu respectă normele de desfășurare a tra
ficului. Spre exemplu unii fac testuri sau lansează CO-uri interminabile, 
exact pe frecvența pe care vecinul, radioamator și el, se străduiește 
să lucreze un dx pe care l-a așteptat ore în șir. Alții se acordă cu toată 
puterea, măturînd banda cu un potop de pocnituri infernale, iar alții 
stau de vorbă ore întregi, cu radioamatori din aceeași localitate pe 
benzi de dx. In cele mai multe cazuri aceste abateri se datoresc nive
lului redus al cunoștințelor teoretice și practice de radiotehnică, precum 
și insuficientei experiențe în lucrul pe bandă și se manifestă în special 
la radioamatorii începători... dar nu numai la aceștia!

în această situație apare clar necesitatea unei susținute activități 
de control și îndrumare care să asigure lichidarea grabnică a acestor 
lipsuri. Un aport deosebit în acest domeniu îl aduc, în afară de orga
nele de control ale Direcției Generale a Poștelor și Telecomunicațiilor 
(DGPTc), comisiile regionale de radioamatori, precum și o serie de 
radioamatori mai vîrstnici, mai cu experiență și atașați ideii de progres 
a radioamatorismului din țara noastră.

Pentru a da acestei acțiuni un caracter organizat, mai cuprinzător 
și o eficacitate sporită, D.G.P.Tc. a hotărît recent constituirea comisiilor 
tehnice de control a stațiilor de radioamatori (CTCR) și' Rețelei de 
Control a traficului stațiilor de radioamatori (RCTR).

Modul în care își vor desfășura activitatea CTCR și RCTR este in

dicat în detaliu în instrucțiunile elaborate de DGPTc. De aceea ne vom 
mărgini să arătăm pe scurt aspectele lor principale și generale care 
să dea cititorilor o imagine asupra acestei probleme.

CTCR sînt colective formate din radioamatori cu o bună pregătire 
tehnică de specialitate, care se vor constitui în toate localitățile din 
țară în care există cel puțin cinci stații de emisie-recepție autorizate. 
Principala sarcină a CTCR este de a verifica, din punct de vedere tehnic 
și al protecției muncii,toate stațiile nou autorizate sau trecute la o cate
gorie superioară, înaintea folosirii acestora in traficul normal. în acest 
fel,încă de la începutul activității sau trecerii la o categorie superioară, 
radioamatorilor li se vor arăta eventualele deficiențe ale aparaturii sta
ției lor și totodată vor fi ajutați să le remedieze. Stațiile respective voi 
putea fi folosite în trafic numai după completa lor punere la punct pe 
baza permisiunii scrise a CTCR respectiv. Pentru a asigura continui
tatea activității de control și îndrumare CTCR vor face, în afara acestor 
verificări inițiale, controale periodice sau ocazionale. Considerăm că 
în acest fel se va reuși să se facă un serios pas înainte în domeniul 
ridicării nivelului tehnic al aparaturii stafiilor noastre de radioamatori.

lată acum cîteva cuvinte și desore RCTR
RCTR este o rețea constituită din stătu de radioamatori, împuterni

cite de DGPTc, care au misiunea de a controla calitatea tenmca a emi
siunilor radioamatorilor YO,precum și modul în care aceștia respectă 
normele de desfășurare a traficului. Ele pot interveni pe loc prin radio 
sesizînd stafiei în cauză deficiențele constatate și indicînd măsurile 
ce trebuie luate pentru înlăturarea lor. Stațiile care compun RCTR 
vor folosi ca indicativ distinctiv, indicativul propriu urmat de o bară 
de fracție și litera C.

După cum se vede atît CTCR cît și RCTR au un rol educativ și de 
îndrumare, activitatea lor avînd drept scop creșterea continuă a nive
lului tehnic al aparaturii, îmbunătățirea calității emisiunilor, precum și 
însușirea de către toți radioamatorii YO a unei maniere de lucru exem
plare. Dat fiind rolul deosebit de important al acestor organe de con
trol și îndrumare, este necesar ca toți radioamatorii YO să conlucreze 
cît mai strîns cu ele, astfel încît în cel mai scurt timp saltul cantitativ 
înregistrat de radioamatorismul nostru să fie completat în mod armo
nios de un salt calitativ corespunzător.

fng. Victor NICOLESCU 
vicepreședinte al CCSR 
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p
măsurarea tensiunilor existente in 
circuite electronice sînt necesare

entru 
unele 
aparate de măsură care să aibă un consum 
redus, adică o rezistentă mare de intrare. 
Din această categorie fac parte voltmetrele

electronice, alcătuite dintr-un amplificator cu 
rezistentă mare de intrare care acționează un 
instrument de măsură.

Un montaj simplu de voltmetru electronic, 
ușor de construit de amatori, este redat in schema 
din figura 1. El este alcătuit din următoarele părți: 

Alimentatorul care alimentează voltmetrul 
electronic direct în curent alternativ. Transforma
torul de rețea are miezul de 4 cm1. Primarul are 
1 400 spire cu sirmă de 0,18-+0,2 mm diam. pentru 
120 volti, plus 1 200 spire cu sirmă de 0,12+- 
0,15 mm diam. pentru 220 volti. Secundarul fila
mentelor are 85 spire cu sirma ae 0,b-+0,7 mm; 
secundarul de înaltă tensiune dă 300 vol(i și are 
4 200 spire cu sirmă emailată de 0,1—0,12 mm.

Amplificatorul de curent continuu constituie 
unul din brafele punfii formate din tub și instru
ment. Instrumentul_de măsură de 0,1 mA...1 mA 
este legat intre plăcile tubului. In funcție de sensi
bilitatea instrumentului se obfine și sensibili
tatea montajului. Astfel cu un instrument de 
0,1 mA se poate conta pe o scală minimă de 
măsurare de 1 volt, cu un instrument de 1 mA, 
sensibilitatea primei scări e de circa 10 volfi. 
Tubul își redresează singur tensiunea continuă 
necesară funcționării.

□ O tb EFD □ O
Divizorul de tensiune de ta intrare permite 

măsurarea unor tensiuni in raportul 1, 10, 100, 
tinindu-se seamă de sensibilitatea aparatului 
arătată mai sus.

Celula de calibrare are un elerpent de baterie, 
sau mai corect un element de pilă etalon <fW eston» 
de 1,008 volti sau un acumulator miniatură nichel- 
cadmiu «Deacn din cele folosite la protezele acus
tice, de 1,25 volfi. intruclt elementul nu are decît 
rolul de etalon, poate servi ani de zile fără nici o 
grijă. In cazul elementului de pilă uscată de 1,5 volfi 
se recomandă schimbarea lui din șase in șase 
luni, intrucît se epuizează singur. Cu ajutorul 
calibratorului se aduce indicația acului instru
mentului la tensiunea cunoscută a elementului 
de referință, pe o dungă roșie trasată pe scala 
instrumentului.

Redresorul tensiunilor alternative de măsurat 
e montat chiar în aparat și permite redresarea 
liniară în vederea măsurării tensiunilor alternative
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trimise la intrarea 
gamă de frecvente

voltmetrului electronic, pe o 
____ ____ între 30 Hz...30 MHz.

Oh metrul funcționează prin debalansarea pri
mului tub. datorită schimbării potențialului grilei 
de comandă. In funcție de sensibilitatea între
gului voltmetru electronic, care depinde de in
strumentul folosit, se pot obține sensibilități de 
măsurare maximă a rezistentelor între 10Mego- 
ohmi și 1 OOOMegoohmi.

Rezistenta de intrare în curent continuu e de 
circa 10 Megoohmi pe toate scările de măsură. 
Capacitatea de intrare depinde de cablul folosit 
(cablul ecranat), care e bine să nu depășească 
50 cm lungime.

Etalonarea voltmetrului se face în paralel cu 
un voltmetru obișnuit de precizie, de circa 
20 000—100 000 ohmi/volt, sau cu un alt volt
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 volfi și 50—300 volti și pentru curent alter
nativ înlocuindu-se sursa de curent continuu cu 
secundarele unui transformator de rețea. Pentru 
o prezentare frumoasă a aparatului, se confec
ționează o cutie din plexiglas, material ușor de 
găsit in comerț sub formă de cutii pentru menaj, 
care se lipește cu ușurință cu soluție de plexiglas 
dizolvat în tiner.



Calea Prutului Nr. 12
Vinci pentru manevra bărcilor de salvare

produce:

• vinciuri ancoră, cabestane, mașini de 
cîrmă pentru motonave de 2000 tdw și 
pentru cargouri de 4500—1600 tdw;

• aparate de legare, cuzineți, din fontă 
nodulară pentru construcții de vagoane 
noi;

• valvule din fontă cenușie, bronz și oțel 
pentru nave:

Vinci de ancoră pentru motonave de 2 000 tone• carcase pentru motoare electrice etc.

Adresă telegrafică-.
Uz.Mec. Galati 
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Cabestan.
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vacantă

Produsele PARA-SOL, sub două forme, de emulsie și loțiune, 
conțin substanțe ecran care permit bronzarea uniformă,Jără riscul arsu
rilor solare.

Loțiunea este indicată pentru persoanele cu pielea mai grasă, 
iar emulsia pentru persoanele cu pielea uscată sau normală. Se poate 
folosi atît la munte cît și la mare.


