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CUVANT-INAINTE

Zborul, un vis etern si mare cat cuprinde cerul

Omul a visat inca din noaptea timpurilor. Visele vin si se duc.
Unele, insa, raman eterne. Ca visul de a zbura, de pilda: cel mai in
masura sa ii largeasca fiintei umane deopotriva talia universului interior
si exterior, cand pana si iubirea, fara de care viata nu e posibila, vine
adusa de catre Eros sau Cupidon.

Inger cazut, cu nostalgia aripilor pierdute, nutrind etern speranta
de a le redobandi si de a se intoarce cu ele in gratia recucerita a
Parintelui Ceresc, zborul i-a fost omului mereu insasi aspiratia inaltarii
din lumea materiala in cea spirituala. Redobandirea aripilor i era astfel
intim legata de gandire, de viata interioara, de modelul de observat cat
mai indeaproape: pasarea.

Prin zbor omul cauta si sa evadeze in finalturi, departe de
suferintele provocate de catre semeni ori de catre conditia umana.

Acest vis si aceastd nostalgie i-au fost aviatiei — celebrata in
aceasta carte — parintii fondatori.

intins in iarba, intr-o searéa calda de vara, contempland cerul spuzit
de miriadele de stele, maretia zidirii divine, cine n-a visat sa zboare? Sa
ajunga cat mai aproape de ele... Sa vada Pamantul din Cer... Sa vada
ceea ce vad doar pasarile...

Bolta Cereasca i-a miscat din inertia reveriei pe toti profetii,
filozofii, artistii, savantii si inventatorii din toate timpurile, viata,
realitatea, fiind mereu anticipate si sustinute de vise.

Pentru inventatorii aparatelor de zbor si pentru piloti, cei care au
facut posibila aventura aviatica, insa, zborul a insemnat ,chemarea
secretd” a implinirii unor destine definitorii pentru civilizatia universala,
avand sa confere etapelor traversate nobletea marilor epoci istorice.

Astfel, i-a fost dat umanitatii s& progreseze, ca fruct al unui
zbucium interior, spiritual, intens.

Omenirea si-a pus dintotdeauna intrebari existentiale. La
»intrebarea-intrebarilor”: ,cine sau ce a fost la Tnceputuri?”, primind
raspunsul Evangheliei ,la inceput a fost cuvantul’, nemultumit, spiritul
uman nu a ramas niciodata senin. Prudent, dar totusi plin de
neastampar si speculativ, ca sa nu riste anatema Bisericii pentru erezie,
acesta a reformulat-o: ,cine sau ce a fost mai intai: pasarea sau omul?”,



dandu-si, de asta data, singur unicul raspuns satisfacator: ,la inceput a
fost... zborul...”

in consecinta, deloc intamplator, in toate mitologiile lumii, in mod
obsesiv, multe dintre creaturile mitice au fost Tharipate: de la Pegas, din
mitologia greco-romana, pana la caii nazdravani din basmele populare
romanesti, in a caror constelatie straluceste Tinerete fara bétranete si
viatd fara moarte; de la sfincsii din mitologia greaca, pana la ingerii din
credinta iudeo-cresting; de la Zeii Olimpului, Hermes si Eros, pana la
zeul stramosilor nostri daci, Zamolxis, reprezentat de catre initiatii din
Etruria (Italia) ca un tanar inaripat; de la cele dintai fiinte umane, carora,
in plan fictional, li se atribuise faurirea de aripi, ca Dedal si Icar, pana la
Mesterul Manole din balada Manéstirea Argesului, iar, in plan istoric,
haiducul Gligor Pintea, care, impreuna cu ceata lui, urmariti de catre
trupele habsburgice in muntii din apropierea Baii-Mari, si-au construit
aripi de lemn si panza, cu care s-au aruncat in prapastia ivita in cale,
avand acelasi sféarsit; de la Aristotel, autorul unui studiu despre zborul
pasarilor, si Simon Magul, care, in Roma lui Nero, facuse prima
tentativa de a-si lua zborul cu aripi construite de catre el insusi, pana la
Konrad Haas si lon Vlahul, care au imaginat o racheta in scari; de la
renascentistul Leonardo da Vinci, pana la inventatorii artizani romani,
simpli tarani, care, intre 1860 si 1912, au construit masini zburatoare,
printre ei numarandu-se si Matei Chiorean, autorul unui avion de
conceptie proprie; de la Cupidon, zeul iubirii din mitologia greco-
romana, pana la ,Zburatorul” din genul epic al literaturii populare
romane, un eros adolescent care da fetelor pubere tulburarile si fiorii
primei iubiri, mit preluat in literatura savantd de catre lon Heliade
Radulescu in capodopera sa intitulata Zburatorul, iar, mai apoi, de catre
Mihai Eminescu in Célin (file din poveste) si in poemul Luceaférul, prin
Hyperion, ,zburator cu negre plete”; de la Vedele indiene, cele mai vechi
scrieri ale hinduismului, in care se vorbea despre fiinte umane inaripate,
constructile de la Machu-Pichu din civilizatia Maya, monumentul
megalitic preistoric Stonehenge si piramidele Egiptului antic, atribuite
zborurilor interplanetare, sau cartea lui Jules Verne De la Pamant la
Lund, pana la baloanele umplute cu aer cald, inventate de catre fratii
Mongolfier si balonul sferic supranumit ,Basica lui Voda Caragea”, care
a efectuat primul ei zbor la 9 iunie 1818; de la inginerul Otto Lilienthal si
Clément Ader, realizatorul celui dintai zbor uman pe o masina mai grea
decat aerul, pana la Traian Vuia, Aurel Vlaicu, Henri Coanda si
Hermann Oberth, asii romani inventatori ai aviatiei mondiale.

Inventatorilor din domeniul aviatic li s-au alaturat, in timp, cum era
si firesc, nenumaratele generatii de piloti si aviatori, punandu-si in slujba
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perfectionarii aparatelor de zbor iscusinta, experienta personala (uneori
aceasta valorand, cum se si spune, ,mai mult decat orice stiinta”),
curajul, dus pana la sacrificiul propriei vieti, inaugurand deopotriva era
marilor cuceriri ale universului, de care beneficiem astazi cu totii.

Pilotajul, aviatia, ,cavaleria aeriand”, prin cucerirea Tnaltimilor, a
vazduhului, a entuziasmat intreaga lume, iar tinerele generatii cu
precadere, marea epopee aeronautica devenind in scurt timp un
excelent indicator a cat de rapid se schimba societatea umana si epoca.

Avionul, caruia pilotii i-au spus si continua sa-i spuna ,Pasarea’,
simbol al libertatii, al pacii, al viitorului, a venit la intalnirea cu romanii
exact in momentul in care aveau mai mare nevoie de speranta, de Cer,
de Cerul lui Dumnezeu. Aviatia, aviatorii si pilotii au ajuns sa se bucure
si pe meleagurile noastre de un imens credit national, devenind si in
Romaénia o a treia armata autonoma si specifica, alaturata armatelor
uscatului si marinei, si un motiv de mandrie nationala de prim ordin.

Miscarea de emancipare a femeilor din Roménia n-a intarziat sa
darame, printre multe alte tabu-uri, si interdictia exercitarii de catre
femei a profesiei de pilot.

Realizarea unui atare vis maret cere, insa, si mari jertfe. Moartea a
ajuns, inca dintru inceputurile aviatiei, sa fie considerata ca facand parte
din ,fisa postului” de pilot, avioanelor spunandu-li-se ,sicrie zburatoare”.
In consecinta, cei angajati in marea epopee aviatica si-au proiectat cu
luciditate vietile pe termen scurt, facand, in mod paradoxal, ca viitorul lor
sa devina insasi vesnicia.

Dornici de afirmare, insetati de glorie, increzatori in universul care
nu astepta de la ei decét sa-I cucereasca, anume pentru a pune in el
suflet de om, gata la orice sacrificiu, numai sa schimbe lumea intr-un loc
mai bun, au facut ca profesia lor sa fie perceputa de catre societate
drept cea mai fascinanta si mai demna de admiratie dintre toate.

Multi dintre ei nu au apucat nici macar sa intemeieze o familie,
zuniforma de pilot” fiind singura in masura sa le ofere una. Astfel, prin
sacrificiul lor si-au conferit un sens existential dintre cele mai
importante, mai indispensabile.

Actele lor de eroism, atat in perioadele de pace, cat si de razboi,
caci le-a fost dat sa traverseze eroic doua conflagratii mondiale, au
facut ca perioada de pionierat a aviatiei sa se inscrie cu litere de aur in
filele istoriei nationale ca timp eroic fara egal si, deci, etern al unor
oameni frumosi, insufletiti de idealuri nobile si grandioase.

Daca in mentalitatea antica greaca Atlas tinea pe umeri Pamantul,
in mentalitatea contemporana s-ar cuveni sa se considere, pe drept



cuvant, ca inventatorii din domeniul aviatiei, pilotii si aviatorii sunt titanii
care tin pe aripile lor Cerul...

Zborul a facut ca orizontul sa apartina intregii lumi, iar romanii s-au
grabit sa intre Tn rand cu lumea, ocupand in istoria aeronauticii mondiale
de-a dreptul binemeritate locuri senioriale. Daca, in perioada interbelica,
aerodromul Baneasa si bazele aeriene de la Cluj, Brasov, Sibiu, Ploiesti
si altele au devenit repere inconturnabile pe harta aviatica a
continentului, astazi Aeroportul ,Henri Coanda” din Bucuresti, Aeroportul
w<Avram lancu” din Cluj-Napoca si multe altele din tara noastra sunt porti
larg deschise catre toate destinatiile posibile ale planetei si inca dintre
cele mai moderne.

Cartea Aviatia clujeana, editata de catre ,Asociatia Roméana pentru
Propaganda si Istoria Aeronauticii — filiala Cluj” (A.R.P.I.LA —filiala Cluj),
la initiativa si prin stradania Domniei Sale Domnului Comandor-Aviator
Laurentiu Buzenchi, din cel mai inalt respect, vine sa cinsteasca institutii
precum Aviatia Militara, Aeroportul Cluj si Aeroclubul Cluj, dar si
inventatori si piloti, personalitati de marca, prezentate aici in ordine
Jistorica”: Martin Lajos, Matei Chiorean, Victor Precup, Hermann Oberth,
Smaranda Braescu, Emilia llie-Goga si Traian Darjan.

intre copertele ei stau insirate, asadar, cateva dintre povestile
celor care au impanzit cu visele lor temerare Cerul, Albastrul, Etherul,
Vazduhul, Slava sau Bolta Cereasca ale acestui ,picior de plai — gura de
rai”, in care ne e dat ca sa trdim anume pentru a-I sfinti cu geniul si cu
harul cel divin cu care este inzestrat orice popor, potrivit zicalei ,omul
sfinteste locul”.

Aviatia este, la urma urmei, nu numai cel mai longeviv vis de aur al
omenirii, implinit si slujit cu curaj, abnegatie, credinta si eroism, ci, mai
cu seama, rodul unei exaltari continue, neobosite. E suficient sa urci fie
si numai o singura data intr-un avion si sa zbori, ca sa vezi cu ochii
sufletului elevatia si grandoarea conditiei de pilot.

A.R.P.ILA. — filiala Cluj ne ofera — noua, cititorilor-fani ai aviatiei,
,piloti cu aripile inauntru”, cum ne definea intr-un superb vers marele
poet Nichita Stanescu — si prin aceasta carte, prilejul de a ne smeri cu
recunoastere si cu recunostinta, in semn de omagiu, de reverenta si de
intr-aripare in fata memoriei catorva dintre eroii aerului.

Mircea Goga
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DRAGA CITITORULE,

Am pornit acest proiect istorico-literar de aviatie clujeana, cu
convingerea ca majoritatea informatiilor pe care ti le oferim sunt inedite
si necesare publicului. Intentionam s& umplem un gol in istoria
aeronauticii clujene si sa convingem autoritatile locale despre
necesitatea crearii unui Muzeu Aeronautic al Transilvaniei. Conrad
Haas, lon Valahul, Gligor Pintea, Martin Lajos, Constantin Nestor, loan
Stoica din Ormindea Zarandului, Traian Vuia, Aurel Vlaicu, Albert
Ziegler, Hermann Oberth, Alexandru Ciurcu, Radu Onciu, GI. av. rtr.
losif Rus, GI. av. rtr. dr. Ing. Dumitru-Dorin Prunariu sunt nume
consacrate, unele la nivel mondial; fabrici de avioane ASTRA Arad, IAR
Brasov, CPL Reghin si fratii Schiel, aeroporturi, aerocluburi, asociatii de
profil si unitati militare de aviatie, din aceasta parte a Romaniei, sunt
argumente pe care doar un rauvoitor le ignora.

Aceasta carte nu este o simpla culegere de texte. in spatele ei
sunt sute de ore de documentare, concretizate in pagini redactate intr-o
maniera accesibila oricarui om, caruia cartea ii ofera astfel, o sursa de
informatie si delectare. Sunt convins ca va fi cititd, pentru ca destinatia
ei este clara: biblioteci scolare, municipale, premii pentru concursurile
organizate de Asociatia Roméana pentru Propaganda si Istoria
Aeronauticii — filiala Cluj si cadouri oferite personalitatilor care ne
onoreaza cu prezenta lor la evenimentele noastre.

Istoricii consacrati vor privi demersul nostru cu un suras in coltul
buzelor si au dreptate! Nu avem pretentia unei lucrari stiintifice, ci doar
dorinta de informare intr-o modalitate care sa trezeasca interesul.
Personajele sunt, in mare parte dintre ele, cvasinecunoscute: Matei
Chiorean, care, la sfarsitul secolului al XIX-lea, a Tnvatat cititul, scrisul si
socotitul de la un prieten si a construit un aeroplan, Emilia llie-Goga,
cea mai tanara femeie din lume care a primit licenta de zbor si brevet de
pilot la mai putin de 16 ani, Martin Lajos, Traian Darjan, savantul
Hermann Oberth, cpt. Victor Precup, care si-a legat numele de ,Zborul
Marii Uniri”, executat in 23-24 nov. 1918, Smaranda Braescu, multipla
noastra campioana europeana si mondiala la salt cu parasuta de la
inaltime, in anii 30, care si-a petrecut ultima parte din viaté la Cluj-
Napoca, sunt personaje cunoscute doar de catre specialisti, care nu
puteau lipsi din aceasta carte si pe care ti le oferim si tie, draga
cititorule.
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O informare privind institutiile de aviatie clujene consideram ca era
absolut necesara, desi este destul de sumara: unitatile militare de
aviatie din Cluj-Napoca si Campia Turzii, Aerodromul/ Aeroportul Cluj,
Aeroclubul , Traian Darjan” Cluj.

Trebuie sa le fim recunoscatori tuturor celor implicati in munca de
documentare, scriere, redactare si finantare a acestei carti.

O mentiune aparte li se cuvine catorva colaboratori: Mircea Goga
— poet, prozator, om de stiinta cuvintelor, nepot al marelui Octavian
Goga, cu care m-am consultat frecvent, un suflet imens, de o
generozitate si 0 modestie iesite din comun, din pozitia domniei sale de
profesor doctor al Universitatii Sorbona din Paris, autor a peste 80 de
carti, membru de Onoare al ARPIA — Filiala Cluj; domnul gl. av. dr. ing.
Dumitru-Dorin Prunariu, membru de Onoare al Academiei Roméane,
primul cosmonaut al Romaniei si Presedinte de Onoare al ARPIA —
Filiala Cluj, care, intre doua invitatii onorate fatd de Universitatea din
Aman — lordania si Linz — Austria, si-a facut timp si sa colaboreze in
aceasta carte la sublinierea personalitatii lui Hermann Oberth, pe care I-
a cunoscut personal; prof. dr. Simion Simon, care de ani de zile se
straduieste sa aduca in prim-plan personalitatea lui Oberth printr-o
statuie, prin adaugarea numelui celebrului savant de talie mondiala la
numele Universitatii ,Babes-Bolyai” si prin conferirea numelui sau
Aeroportului clujean; cdr. av. r. Mircea Tiplea, fost custode al Muzeului
din Medias, care, prin imaginile si datele biografice puse la dispozitie, a
umplut un mare gol de informatie; prof. dr. Ovidiu Muntean care, desi
extrem de ocupat, a participat frecvent la activitatile ARPIA — Filiala Cluj,
gasindu-si timp si pentru documentarea si scrierea capitolului consacrat
personalitatii lui Martin Lajos, al carui aparat de zbor se gaseste la
Muzeul National de Istorie al Transilvaniei; Felicia Tamas, nepoata lui
Matei Chiorean, care ne-a povestit si ne-a pus la dispozitie cu multa
generozitate o documentatie vasta folosita in aceasta carte; Alexandru
Miron si lon Baciu, veterani ai zborului si parasutismului ai Aeroclubului
,1raian Darjan”, Dezmir, Cluj; acad. prof. dr. Tudor Sireteanu care,
impreuna cu regretata sora a domniei sale, Ruxandra Sireteanu, cu
multa generozitate, ne-au oferit posibilitatea selectarii unor informatii din
Jurnalul celebrei Smaranda Braescu; Cornel Marandiuc, din a carui
celebra carte Inimi cét sa cuprinda cerul patriei am reprodus capitolul
consacrat lui Traian Déarjan; ing. Dan Antoniu, un constant si pretios
colaborator al ARPIA — Filiala Cluj, ilustru istoric al Aviatiei Militare
Romane, care ne-a pus la dispozitie cateva fragmente din vasta sa
lucrare stiintifica despre Baza 71 Aeriana, si ,patronul” ei, gl. av.
Emanoil lonescu; Elisabeta Popescu si nepotul domniei sale, dl. Marian
Irimies, care s-au straduit s& ne puna la dispozitie documente foarte
importante despre marele lor inaintas, pe care prof. Damian Todita le-a
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consemnat in stilu-i caracteristic, cpt. Victor Precup, membru al Legiunii
militare romane din Transilvania si al Consiliului National Romén din 7
nov. 1918, care, desi nu a fost aviator, si-a legat numele de It. Vasile
Niculescu, impreuna cu care a executat memorabilul ,Zbor al Marii
Uniri”, numele lui impletindu-se, ca locuitor in Cluj din 1906, cu aceste
locuri si cu aviatia de aici; dr. ing. David Ciceo si cpt. Av. r. ing. luliu
Pop, cei doi conducatori ai Aeroportului International ,Avram lancu”
Cluj-Napoca, care, desi cu un timp minimal la dispozitie, au facut o
selectie din istoria de peste 100 de ani de aviatie pe Aeroportul clujean;
le sunt extrem de recunoscator atat pentru disponibilitatea permanenta
in sprijinirea activitatilor ARPIA — Filiala Cluj, cat si pentru tenacitatea,
daruirea, clarviziunea, competenta, rezistenta si, mai ales, integritatea
lor, calitati care le-au dat satisfactii profesionale deosebite, dar au si
atras invidii si denigrari; ec. Valentin Stoi din Timisoara, care s-a oferit
sa sprijine ARPIA — Filiala Cluj, desi are proiecte permanente de
sponsorizare, in proiecte de anvergura, ca monumentul Smarandei
Braescu si cartea Aviatia Clujeand; prof. univ. dr. Teofil Pop, un
,mecena” al aparitiilor editoriale despre Transilvania, care a raspuns
prezent la solicitarea noastra de a ne ajuta in publicarea acestei carti;
Romeo Bocanescu, fost aviator militar, inca pilot de elicopter,
presedinte fondator al ,Destine Broker”, o prezenta discreta, un pasionat
al aviatiei si un catalizator al actiunilor care promoveaza Aviatia
Romana, un om care cauta si gaseste solutii, acolo unde ele nu exista,
mereu prompt cand 1i este necesar sprijinul; It. col. r. Claudiu
lordachescu, o prezenta aparent discreta, dar, de fapt, foarte ampla,
pentru ca a participat, de la distanta, la elaborarea, redactarea si
corectarea acestei lucrari; Mircea Macavei, bunul meu prieten, un suflet
mare, care a raspuns prezent la toate solicitarile legate de aparitia
acestei carti, cu rolul sau decisiv in privinta imaginilor din cuprins, dar si
in calitatea sa de iubitor al Aviatiei Romane, fiind prezent la toate
actiunile de promovare ARPIA — Filiala Cluj.

Rabdarea, intelegerea, generozitatea, clarviziunea si bunavointa
sunt insusirile care au creat atmosfera de colaborare cu redactia editurii
Casa Cartii de Stiinta, pentru realizarea acestui volum. Va multumesc
foarte mult!

Comandor de aviatie rtr. Laurentiu Buzenchi

Presedintele Asociatiei Roméane pentru Propaganda si Istoria
Aeronauticii (ARPIA) — Filiala Cluj
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AVIATIA MILITARA

AERONAUTICA MILITARA ROMANA - CLUJ

cdr. av. r. Laurentiu Buzenchi

In 20 martie 1920, prin desfiintarea Marelui Cartier General,
intreaga fortd aeriana romana a fost subordonata direct Ministerului de
Razboi, care o administra, instruia si inzestra prin Directia Superioara a
Aeronauticii — comandant gl. bg. Constantin Gavanescu.

Aerodromul Militar Cluj

in componenta ei au intrat:

- Grupul 1 Recunoastere lasi;

- Grupul 2 Bombardament Bucuresti;

- Grupul 3 Vanatoare Galati;

- Grupul 4 Instructie Tecuci;

- Grupul 5 Recunoastere Cluj;

- Grupul de Aerostatie Bucuresti;

- Escadrila de Hidroaviatie Constanta;

- Grupul Tehnic de Exploatare Bucuresti;
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- Serviciul Sanitar Aeronautic Bucuresti;
- Arsenalul Aeronautic Bucuresti;
- Depozitul Central de Materiale Bucuresti.

n 1920 s-a infiintat Aviatia Civila. Chiar daca a functionat in cadrul
Ministerului Comunicatiilor, era considerata ca o structura de rezerva a
Aviatiei Militare”.

In 1929, in urma cresterii numarului de piloti si de avioane,
grupurile de aviatie de la lasi, Cluj si Galati au fost transformate in flotile
de aviatie®.

Regele Ferdinand inspecteaza Grupul Il aero, 1919

In 1927 a inceput constructia atelierelor de reparat avioane la lasi,
Cluj si Galati. la fiintd Asociatia Roména pentru Propaganda Aviatica,
filiala Cluj, care, pana in 1936, cuprinde un numar de 220 de membiri.

in 1928, Ministerul de R&zboi al Romaniei infiinteaza Serviciul
National de Navigatie Aeriana.

La inceputul lunii iunie 1930, Carol Il, primul fiu al regelui Ferdinand
| Intregitorul, care renuntase la tron in 1925, in dorinta Iui de a reveni pe
tronul Romaniei, se deplaseaza, impreuna cu Regina Maria a Romaniei,

' Aeronautica Militara Roména&, Curtea Veche Publishing, Bucuresti, 2013, p.123.
2 Ibidem, p. 128.
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de la Paris spre Munchen. Aici inchiriaza un avion, cu dorinta expresa de
a se reintoarce in Romania. Destinatia intermediara era Cluj. Din pacate,
avionul a ramas in pana de combustibil si a aterizat fortat la lzvorul
Crisului, la aproximativ 60 km de Cluj. A fost ,recuperat” de catre o
formatiune militara si adus pe Aerodromul din Cluj. De aici, cu un avion
militar, a zburat spre Bucuresti, la 6 iunie 1930.

Tnsemnul acordat ca recunostinta Flotilei de Aviatie Cluj (care a devenit Flotila de Aviatie garda Cluj) de
catre regele Carol Il

Ulterior, in semn de recunostinta, Flotila 2 a fost numita ,Garda
Regald” si a primit insemne regale.

La 1 iulie 1930, la doar trei saptamani dupa proclamarea regelui
Carol al ll-lea ca suveran al Romaniei, a intrat in vigoare noua
organizare a Aeronauticii Militare. Inspectoratul General al Aeronauticii
avea in subordine Comandamentul Trupelor de Aeronautica, cu sediul
la Bucuresti, format din:

- Flotila 1 Aviatie lasi;

- Flotila 2 Aviatie Cluj;

- Flotila 3 Aviatie Galatj;

- Flotila de Lupta Bucuresti-Pipera;

- Flotila de Hidroaviatie Mamaia;

17



- Regimentul 1 Aerostatie Bucuresti-Pantelimon;
- Regimentul 1 Artilerie Antiaerian Bucurestl Ghencea;
- Regimentul 2 Artilerie Antiaeriana IaS|

La 5 mai 1932, s-a infiintat, prin lege organica, Subsecretariatul de
Stat al Aerului, membru al Consiliului Superior al Apararii Tarii. A fost
creat cu scopul de a intruni, conduce si administra, in mod unitar, toate
mijloacele aeriene nationale, mijloacele de aparare contra aeronavelor
si de protectie a navigatiei aeriene de pe intreg teritoriul national,
mijloacele terestre, care asigurau buna functionare si intretinere a
materialelor necesare aeronauticii, precum si supravegherea si controlul
asociatiilor particulare si a orlcaror manlfestatu de promovare a
aeronauticii particulare in Romania.®

Flotila 2 Garda Cluj — oct. 1932

In 6 iunie 1935, pe Aeroportul Cluj, are loc dezvelirea placii
comemorative, in amintirea reintoarcerii in tard a Majestatii Sale,
Regele Carol al ll-lea.

2 2 Ibidem, p. 136.
® Ibidem, p. 139.
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In 20 iulie 1935, la Bucuresti se construieste Monumentul Eroilor
Aerului de catre Lidia Kotzebue, un omagiu adus aviatorilor militari si
civili, care au contribuit la dezvoltarea Aviatiei Roméane si Mondiale. Pe
placile de bronz aplicate pe soclul de granit sunt daltuite numele
aviatorilor care si-au sacrificat viata in lupta sau in timp de pace, pentru
gloria aripilor roméanesti.

]
|
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Vizita Sefului de stat major aero cehoslovac la Flotila aviaticd de garda, 1934, Cluj-Someseni

La 14 noiembrie 1936, a luat fiinta Ministerul Aerului si Marinei. n
cadrul acestuia, conducerea aeronauticii militare a fost incredintata
Comandamentului Fortelor Aeriene, care avea in subordine, printre
altele, trei regiuni aeriene: lasi, Cluj si Bucuresti.

in octombrie 1940, Ministerul Aerului si Marinei a fost desfiintat si
inlocuit cu Subsecretariatul de Stat al Aerului, parte componenta, dar
autonoma, a Ministerului de Razboi.

in noiembrie 1936, Zburatorii Escadrilei 2 in Flotila 2 de Gardéa Clu;j
au executat in Polonia, cu un avion IAR Potez 25, un raid aerian de
anvergura. Echipajul format din cpt. Cornel Batacui — pilot si cpt. Anton
Marin — observator aerian, a executat zborul pe itinerariul Cluj — Lvov —
Demblin — Varsovia — Radom — Jaroslav — Cluj*.

4 Istoria Aviatiei Roméane, Editura Stiintifica si Pedagogica, Bucuresti, 1984, p. 184.

20



ACTIUNILE DE LUPTA ALE AVIATIEI MILITARE ROMANE
PENTRU ELIBERAREA TRANSILVANIEI

1. Constituirea Corpului Aerian Roméan si dislocarea lui in
Transilvania. Potrivit Ordinului Statului Major al Aerului nr. 2428 din 29
august 1944, a luat fiinta, incepand cu 1 sept. 1944, Corpul 1 Aerian
Roman, la conducerea caruia a fost numit generalul maior de av.
Emanoil lonescu. Punctul de comanda a fost stabilit la Sibiu.
Organizarea Corpului 1 Aerian Roman si instalarea unitatilor sale s-a
facut n intervalul 1-7 sept. 1944, concomitent cu participarea la actiuni
de lupta, intrat fiind Tn compunerea Armatei 5 Aeriene din cadrul
Frontului 2 Ucrainean, din care faceau parte si Armatele 1 si 4 Roméane.
Dislocarea s-a facut pe aerodromurile de la Turnisor, Balomir, Varadia
de Mures, Drambar si Sura Mica, fiecare dotat cu sectie de reparatii
aeronave si posibilitati de refacere a capacitatii de lupta.

2. Forta combativa a Corpului 1
Aerian Roman a fost constituita de 20
de escadrile, cu 210 avioane si 233 de
echipaje (in loc de 315 echipaje; se
observa ca nu s-a pastrat raportul de
1,5 echipaje/avion, ceea ce a
determinat un efort considerabil al
personalului navigant):

- 9 escadrile de vanatoare cu 84 |
de avioane IAR 80, IAR 81, |
Messerschmitt-109G (27) organizate
in 3 grupuri 2, 6, 9 vanatoare; ;

-2 escadrile de asalt cu 32 =
avioane Henschel-129; :

- 2 escadrile de bombardament |
in picaj cu 15 avioane Junkers-87;

- 2 escadrile de bombardament
greu cu 18 avioane Junkers - 88,
Heinkel - 111 si Savoia - 79;

- 2 escadrile de observare cu 24

. . Avioane de vanatoare IAR 80 in formatie
de avioane IAR 38 si IAR 39; de zbor in patrula

-1 escadrila de recunoastere
indepartata cu 4 avioane;

- 1 escadrila de legatura cu 16 avioane Fleet;

- 1 escadrila aerotransport cu 17 avioane.
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Avioane de vanatoare Heinkel 112

o " ® e saialil)

Avion de bombardament Heinkel 111
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Aviatori din Grupul 5, care au participat la luptele din Transilvania si Boemia

Statului Major al Aerului i-a fost luata puterea de decizie. Atributiile
lui s-au rezumat la asigurarea logistica a actiunilor de lupta.

Aerodromul Turnisor, Sibiu, 1944
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Tnceputul cooperérii cu trupele sovietice s-a facut in conditii extrem
de grele. Pe 8, 9, 11 si 13 septembrie 1944, avioanele romanesti au fost
lovite de artileria antiaeriana sovietica.

Corpul 1 Aerian Roman, in perioada 1 sept.-25 oct. 1944, a
executat misiuni pe doua fronturi: de vest — sprijin al Detasamentului
Paulis, Minis si Ghioroc, cu misiuni de cercetare Lugoj, Timisoara,
Belgrad, Novisad, Kikinda, Arad; de nord, cu actiuni de lupta Targu
Mures, Turda, Cluj, Reghin, Nusfalau, Oradea, Satu Mare.

3. Principalele misiuni executate de aviatia militara roména sunt:

- combaterea aviatiei de cercetare inamice in zona Saliste, Turda,
Luncani;

- angajarea luptei aeriene cu fortele inamice pentru protejarea
misiunilor de bombardament si transport aerian Oarba de Mures, Targu
Mures, Cluj, Apahida, Dej;

- atac la sol al coloanelor de tancuri, transportoare blindate,
camioane, trenuri, nodurilor de cale ferata, pentru dezorganizarea
transporturilor de trupe din spatele frontului inamic si a dispozitivului de
lupta;

- acoperirea concentrarii de trupe blindate din zona Blaj, Alba-lulia,
Sibiu, Talmaciu;

- bombardarea si atacarea la sol a avioanelor pe aerodromul
Someseni (15 av.), Reghin (56 av.), Carei (5 av.).

in etapa 1-20 sept. 1944, de trecere a marii unitati aeriene roméane
in subordinea Aviatiei sovietice, Corpul 1 Aerian Roméan a executat 463
de misiuni, 1220 de iesiri avion, 1541 ore de zbor, a lansat 177 de tone
de bombe la inamic, a distrus 34 de avioane, 2 planoare, 33 de tancuri
si autoblindate, numeroase automobile, 25 de trenuri cu trupe,
materiale, munitie si carburanti.

Inclestarea si dramatismul luptelor terestre si aeriene pentru
localitatile Dej, Tureni, Ceanu Mic, Ceanu Mare, Campia Turzii, Turda,
Apahida, Ocna Mures, din perioada 20 sept. -11 oct. 1944, se inscriu in
ceea ce generic este numita ,batalia pentru Cluj”. Din punctul de vedere
al actiunilor aeriene, a fost zona cea mai consistenta de pe frontul din
Transilvania. Corpul 1 Aerian Roméan a dus majoritatea actiunilor
aeriene, pentru pregatirea si desfasurarea ofensivei trupelor roméne si
sovietice in Podisul Transilvaniei. Cu sprijinul permanent si eficace al
Aviatiei Militare Romane, care a actionat intens asupra cailor de
retragere ale inamicului, trupele romane si sovietice au continuat sa
urmareasca inamicul pe intregul front, eliberand, rand pe rand, satele si
orasele Transilvaniei: Clujul pe 11 oct., Oradea pe 12 oct. etc.
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Aerodromul de la Balomir — septembrie 1944

In perioada 20 sept. — 25 oct. 1944 s-au executat 990 de misiuni,
2420 de iesiri avion, 3259 de ore de zbor, lansandu-se la inamic 340 de
tone de bombe, cu un consum de 15 tone de munitie, 693 de tone
combustibil, distrugdndu-se 50 de tancuri, 90 de camioane si
autocisterne, 29 de trenuri cu 1000 de vagoane cu trupe imbarcate,
materiale, munitie, 8 gari, pozitii de artilerie, grupari de forte si rezerve.

Intensitatea actiunilor de lupta era deosebita.

De exemplu, in ziua de 15 sept.,, cdnd Armata 4 Romana si
Armata 27 Sovietica au desfasurat puternice actiuni ofensive, pentru a
impinge inamicul la nord de Mures si Aries, Grupul 5 Bombardament,
executa in conditiile unei reactii puternice a artileriei aeriene si a aviatiei
de vanatoare, trei misiuni:

1. atac succesiv cu formatii de trei avioane, lovind garniturile
militare din gara Cluj si calea ferata din dreptul localitatii Garbau;

2. bombardarea caii ferate si a soselei din defileul Ciucea;

3. lovirea garniturilor militare din Gara Apahida.

Pierderile suferite intre 1 sept. si 25 oct. 1944 se cifreaza la 36 de
avioane, 36 de echipaje, insuméand 240 de oameni. Multe jertfe dar si
intdmplari cu final fericit: pilotul Dragomir Popescu, cu avionul grav
avariat, a reusit sa aterizeze fortat in spatele frontului inamic si, dupa 3
zile, a revenit la unitate; slt. rez. Vasile Antonescu la Drambar-Alba lulia,
It. av. lon Stefadnescu la sud de Valcele, It. Comandor Gheorghe
Popescu au reusit, la randul lor, sa aterizeze la Cluj; la 9 septembrie, la
un atac aerian desfasurat la Targu Mures, avionul pilotat de catre
adjutant Paul Lazaroiu, cu mitralior de bord, sergentul Oancea Tulearca,
loviti de artileria antiaeriana, au reusit sa aterizeze la Blaj; la 13
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septembrie, in urma angajarii luptei aeriene, in zona Deta-Timisoara, si
la sol, a aviatiei de vanatoare de insotire, avioanele pilotate de catre It.
aviator Mircea Badulescu, mitralior submaistrul cl. 2-a Gheorghe
Capdemai si sublocotenentul av. Ranja Victor, mitralior serg. Vasile
Sabau, au fost nevoite sa aterizeze fortat, din cauza terminarii
combustibilului, la Lugoj (alimentate peste noapte, a doua zi, decoland
in misiune de lupta, interceptate, insa, de 5 avioane de vanatoare
inamice Foke-Wolf 190, si avionul pilotului Badulescu este doborat in
zona localitatii Bretea-Mureseana, numai ca echipajul reuseste sa se
salveze si sa se intoarca la unitate); dupa o misiune de bombardament
a Garii Dezmir, la 19 sept., escadrila romana a fost atacata de catre 4
avioane de véanatoare, aviatia de vanatoare de insotire a angajat lupta
aeriana si a respins formatiile inamice, in timpul acestor lupte, avioanele
pilotilor Stefan Ciutac si Andrei Pop, lovite, cel dintéi pilot s-a salvat cu
parasuta, iar cel de-al doilea prin aterizare fortata.

Aerodromul Cluj, 18 octombrie 1944

La actiunile de lupta aeriene desfasurate in ,batalia pentru Cluj” a
participat si cel care avea sa devina eroul ultimei actiuni de lupta a
Aviatiei Militare Romane, la Zvolen, in Slovacia, la 25 febr. 1945,
clujeanul adj. av. Traian Darjan.

26



Bibliografie:

Istoria Aviatiei Roméne, Editura Stiintifica si Enciclopedica,
Bucuresti, 1984.

Arhiva MApN, dosare nr. 234, 686, 431, 483

~Revista Aeronautica”, nr. 7-8 din 1945

,Ziarul Curierul”, nr. 9/26 sept. 1944 si nr. 11/28 sept. 1944

27



SCURT ISTORIC AL BAZEI 71 AERIANA
»GENERAL EMANOIL IONESCU”

Biroul de presa al Bazei 71 Aeriene

Traditia aviatiei pe meleagurile transilvane isi trage izvoarele din
istoria tumultuoasa a aripilor romanesti. Sub semnul trecerii de la
organizarea de razboi la cea de pace, aerodromul militar Campia Turzii
a fost construit de fortele aeriene romane in anii 1952-1953, in ideea
restructurarii aviatiei militare si dotarii ei cu avioane destinate atacului
tintelor terestre, de tip IL-10, fabricate in fosta URSS.

Pana in anii 1958 — 1959, a fost declarat aerodrom de rezerva
pentru unitatea de aviatie de la Craiova, in vederea desfasurarii
aplicatiilor cu avionul MiG-15. In aceasta perioada pista si cladirile din
cazarma se aflau Tn grija unei mici formatiuni care asigura paza si
aprovizionarea cu carburantj.

In aceste conditii, a fost posibil ca, in anul 1964, s& decoleze de
aici avioanele care au participat la paradele militare organizate la Cluj si
Targu Mures.

In 1969 s-a infiintat un divizion de artilerie antiaeriana, in scopul
apararii nemijlocite a aerodromului Campia Turzii.

In anul 1971, ia fiinta, pe acest aerodrom, Comanda 376, compusé&
dintr-o companie P.N.A. si transmisiuni, un pluton pentru paza si unul de
gospodarie. Misiunile acestei formatiuni constau 1in asigurarea
disponibilitatii pistei si executarea misiunilor de importanta deosebita.

In vederea cresterii mobilitatii, operationalititi si eficacitétii
dispozitivului de lupta al armatei si aviatiei militare, in baza Ordinul
Comandantului Aviatiei Militare, nr. 14 din 17.03.1982, se stabileste ca
efectivele comenzii 376 aerodrom Campia Turzii sa intre in componenta
Escadrilei 48 Aviatie Vanatoare din Regimentul 91 Av.V., dislocat la
Deveselu, jud. Olt. Prin acelasi Ordin se precizeaza ca, in garnizoana
Campia Turzii, va functiona un nucleu de cadre si militari in termen,
numiti de comandantul escadrilei, pentru a asigura disponibilitatea
aerodromului si pentru a urmari realizarea la timp a investitiilor incepute
in aceasta garnizoana.

Prin O.G. nr. 14 din 17.03.1982 si prin Ordinul Marelui Stat Major
nr. PR 003259 din 11.06.1982, incepand cu data de 30.06.1982,
Escadrila 48 Aviatie Vanatoare dobandeste statutul de unitate militara
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(U.M. nr. 01980), dislocata pe aerodromul Deveselu pana la realizarea
capacitatilor necesare desfasurarii activitati pe aerodromul Cémpia
Turzii. De la data 30.06.1982, la Campia Turzii ,a inceput sa bata inima”
viitoarei Baze 71 Aeriana.

Prin O.G. nr. 10/22.02.1086 si prin Ordinul Marelui Stat Major nr.
33/00535 din 19.05.1986, incepand cu data de 30.06.1986, Escadrila 48
Av.V. se transforma in Regimentul 71 Av.V.B.

Dupa cinci ani grei, de eforturi deosebite si sacrificii din partea
intregului personal, la 9 iunie 1987, primele avioane de dubla comanda
apartinand unitatii noastre au aterizat pe aerodromul Campia Turzii.
Dupa alte cateva zile si celelalte forte si mijloace, apartinand unitatii, au
fost dislocate de pe Deveselu, ceea ce a permis desfasurarea primului
zbor de instructie pe aerodromul Campia Turzii, in data de 3 iulie 1987.

La 2 martie 1988, unitatea se disloca pe aerodromul Targu Mures,
pentru realizarea activitatii de zbor. Aceasta masura a fost impusa de
executarea unor lucrari de infrastructura care se vor finaliza in
primavara anului 1990.

Evenimentele din decembrie 1989 au gasit unitatea noastra cu
forte si mijloace pe doua aerodromuri, Campia Turzii si Targu Mures,
dar printr-o organizare si o disciplina fara cusur, s-a reusit sa se faca
fata tuturor provocarilor.

in anii care urmeaza, armata, aviatia, implicit unitatea, ca, de altfel,
intreaga societate roméneasca, au trecut printr-un amplu proces de
transformare si modernizare, ca urmare a dorintei declarate de integrare
in structurile Uniunii Europene si a celor Nord Atlantice.
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Astfel, in conformitate cu prevederile Hotararii Consiliului Suprem
de Aparare a Tarii nr. 0056 din 06.10.1994 precum si ale Legii nr. 41/
1990 privind organizarea si functionarea Ministerului Apararii Nationale,
la data de 01.06.1995, iau fiinta Baza 71 Av. V.VB. si Grupul 71 Aviatie
V. din aceeasi garnizoana: Campia Turzii.

La 24 ianuarie 2001, unitatea a fost dotata cu primele avioane de
tipul MIG-21 ,LANCER” varianta aer-sol si ulterior varianta aer-aer.

Baza 71 Av. V.VB. si Grupul 71 Aviatie V. au functionat in aceasta
structura pana in anul 2002, cand, in conformitate cu Ordinul Ministrului
Apararii Nationale nr. M.S./25, transmis de Seful S.M.F.A. cu nr. S.H.
435/08.03.2002, privind desfiintarea/ transformarea/ infiintarea unor
unitati din compunerea la pace a Armatei Romaniei, in perioada 01.03.
— 30.06.2002, Baza 71 Av.V.VB. integreaza Grupul 71 Av.V., Dn. 401
Art. AA, B. 70, 72, Cp. 71, 73 Rdlc.

In aceeasi perioada Grupul 58 El. Sibiu se transforma in escadrila
de elicoptere si intra in compunerea Bazei 71, ramanand in aceasta
locatie pana la data de 04.02.2002, cand se disloca pe aerodromul
Campia Turzii.
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La 01.09.2004 (04.10.2004), conform Ordinului S.M.G. nr.
B/S/1229 din 02.06.2004, intra in vigoare noul stat de organizare al
Bazei 71 Aeriana.

La data de 01.07.2010 conform DISPOZITIEI S.M.G. nr. G(S)/656,
din 21.05.2010, Baza 71 Aeriana se reorganizeaza prin impartirea in:

Flotila 71 Aeriana, Sectia Logistica si Sectia Mentenanta
Echipamente Militare.

La data de 01.12.2013, conform DISPOZITIEI S.M.G. nr.
G(S)/656, din 21.05.2010, Flotila 71 Aeriana, Sectia Logistica si Sectia
Mentenanta Echipamente Militare redevin Baza 71 Aeriana.

De-a lungul timpului, Baza 71 Aeriana a fost desemnata pentru
participarea la o serie de misiuni si exercitii, atdt cu aeronava MiG 21
LanceR cét si cu elicopterul IAR-330.

Dintre acestea mentionam:

- 17-29.07.2004 — exercitiu comun romano-francez la Baza

Aeriana Colmar din Franta;

- 19-24.09.2004, ,SAREX-2004", Ungaria;

- 05-10.09.2005, ,SAREX 2005”, in colaborare cu parteneri straini
(Ungaria, Moldova, Serbia, Bulgaria, Ucraina);

- 01-17.09.2005, ,,NATO AIR MEET 2005-BOLD AVENGER” -
exercitiu aerian real organizat de CC AIR HQ RAMSTEIN la Baza

Aeriana Oerland, Norvegia;

- 13-14.06.2006, ,APOLLO - 2006”;

- 26-30.06.2006, ,CROSS LANDING” — exercitiu bilateral romano-
ungar,;

- 19-25.09.2006, ,COOPERATIVE SAREX’ - exercitiu
multinational Ungaria, Turcia, Romania;

- 01.08-31.10.2007, ,BALTICA °07” Misiune de POLITIE
AERIANA in scopul mentinerii integritatii spatiului aerian desemnat
— TARILE BALTICE, din locatia SIAULIAI- LITUANIA;

- 24.09-04.10.2007, ,CROSS LANDING” — exercitiu bilateral
romano-ungar;

- 05-14.10.2007, ,ROUEX 2007”, Campia Turzii;

- 12-18.10.2007, ,MILREX 2007”, Cincu;
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- 23.03-06.04.2008, ,,SUMMIT NATO” misiune de ,,POLITIE

AERIANA”, Boboc;

- 12.03-15.04.2008, W.T.D. 1" - exercitiu bilateral romano-
american;

- 27.10-06.11.2008, CROSS LANDING 2008 — exercitiu bilateral
romano-ungar;

- 21.04-03.05.2009, STRIKE LANCE 09 — exercitiu bilateral romano-
american;

- 28.09-01.10.2009, AD TRACK — exercitiu bilateral romano-ungar;

- 06-09.10.2009, Air Solution 09 — exercitiu bilateral romano-sarb;

- 12-29.10.2009, DACIAN THUNDER 09 -  exercitiu bilateral
romano-american;

- 30.08-03.09.2010, CROSS LANDING 2010 — exercitiu bilateral
romano-ungar;

- 25.10-04.11.2010, GOLDEN LANCE 201 — exerciiu bilateral
romano-american;

- 12-15.04.201, AIR SOLUTION 2011 — exercitiu bilateral romano-
sarb;

- 06.07-30.11.2011, DACIAN TUNDER 2011 — exercitiu bilateral
romano-american;

- 09-28.07.2012, DACIAN TUNDER 2012 - exercitiu bilateral
romano-american;

- 06-16.08.2012, DACIAN VIPER 2012 — exercitiu bilateral romano-
american;

- 03-14.09.2012, IRON GUARD 7 — exercitiu multinational;
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- 12-18.09.2012, BLUE DANUBE 2012 — exercitiu bilateral romano-
francez;

- 08-10.10.2012, CROSS LANDING 2012 — exercitiu bilateral
romano-maghiar;

- 12-29.04.2013, CARPATHIAN SPRING - exercitiu bilateral
romano-american;

- 22-24.04.2013, SABER GUARDIAN-13 - exercitiu bilateral

romano-american;

- 28-30.05.2013, AIR SOLUTION 2013 — exercitiu bilateral roméano-
sarb;

- 10-11.09.2013, CROSS LANDING 2013 — exercitiu bilateral
romano-maghiar.

In urma inundatiilor care au afectat tara
noastra in anul 2005, escadrilele de elicoptere de
la Baza 71 Aeriana au actionat in zonele
calamitate din Banat, Moldova, Ardeal,
executand:

- misiuni de salvare-evacuare a peste 200
de sinistrati din localitatile inundate din judetele
Timig, Caras-Severin si Mures;

- misiuni de transport materiale (alimente si
imbracaminte) in localitatile afectate de inundatji
din Moldova.

Elicopterele IAR-330, n varianta
MEDEVAC, au executat, de asemenea:

- misiuni de cautare-salvare a unor
persoane, impreuna cu Salvamont Sibiu;

- misiuni de transport de echipe medicale si raniti, in colaborare cu
S.M.U.R.D. Targu Mures;
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- misiuni de cooperare cu trupe ale Ministerului Apararii.
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MARETIA S| DEMNITATEA UNUI AVIATOR
GENERAL INSPECTOR EMANOIL IONESCU ,,PIPITU”
(1893-1949)

Dan Antoniu

e Personalitate proeminenta a
Aeronauticii Romane, in prima jumatate a
secolului XX, Generalul Inspector Aviator
Emanoil lonescu ,Pipitu” (1893-1949)
beneficiaza acum de cea dintéi lucrare cu
caracter monografic, intitulata Maéretia si
demnitatea unui aviator, gratie efortului
de cercetare a remarcabilului istoric, cu o
vasta opera stiintifica In domeniu, Dan
Antoniu.

| Bazata pe o staruitoare documen-
| tare in arhive, biblioteci si chiar pe teren,

EMAI:TOIEE){\IESCU lucrarea de fata ofera cititorului interesat
PIPITU” imaginea atotcuprinzatoare, polifatetata,
(1393-1945) uneori mergand pana la detalii, a omului si

militarului care a fost Generalul Inspector
Aviator Emanoil lonescu, supranumit de camarazi ,Pipitu”. Cu precadere,
autorul a staruit asupra perioadei de activitate din timpul Celui de-al
Doilea Razboi Mondial, cand Generalul Emanoil lonescu a Tndeplinit
funciii importante atat pe frontul de Est (22 iunie-22 august 1944), cat si
pe frontul de Vest (23 august 1944-12 mai 1945), iar de la 6 martie 1945
la 29 noiembrie 1946 a fost desemnat Subsecretar de Stat in Ministerul
de Razboi pentru Aviatie, in guvernul condus de dr. Petru Groza in
perioada 6 martie 1945-30 decembrie 1947.

Ca structura a volumului Maéretia si demnitatea unui aviator,
istoricul Dan Antoniu propune una originala, cu scopul nedeclarat, dar
evident, de a livra cititorului bogatia de informatii documentare, de la
fotografii in pagina, ordonate cronologic, la sirul celor 11 anexe, care
sunt — ca sa zic astfel — cu caracter tematic: foile calificative anuale, din
Memoriul personal pe anii 1917-1938; 27 documente extrase din Arhiva

C.N.S.A.S.; 35 documente cu caracter personal; raidurile aeriene
la care a participat in anii 1925-1933; sase texte scrise si facute publice
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de catre Emanoil lonescu; doua texte scrise despre Emanoil lonescu;
trei scrisori de multumire primite de Emanoil lonescu; cateva articole din
ziarele vremii (1922-1947); omologarea victoriilor aeriene; documente
privind Corpul Aerian Roman.

Toate aceste anexe succed si fac dovada necesara pentru cele
sase capitole ale lucrarii, ordonate predominant cronologic: Emanoil
lonescu - Omul; Repere biografice; Cariera Militara. Scoala de Pilotaj. In
Marele Razboi (1916-1919); Perioada interbelica. Mari raiduri aeriene.
Consacrarea didactica; In a doua conflagratie mondiala (1941-1945);
Sfarsitul razboiului. Noua orientare politica. Finalul carierei militare.

Se poate spune despre felul in care a fost conceputa si realizata,
inclusiv bogat ilustrata cu fotografii din epoca (aproape pe fiecare
pagina), ca lucrarea cu caracter monografic Maretia si demnitatea unui
aviator. General Inspector Emanoil lonescu ,Pipitu” (1893-1949) de Dan
Antoniu ofera cititorului informatia cautata si constituie un necesar si
binemeritat omagiu adus ilustrului aviator - General Inspector aviator
Emanoil lonescu ,Pipitu”, personalitate de prima marime in istoria
Aeronauticii Roméane.

EMANOIL IONESCU ,,PIPITU” (1893-1949)

Generalul Inspector aviator Emanoil lonescu (1893-1949), una din
personalitatile marcante ale Aeronauticii Romane, dedicat profesiei sale
sub toate aspectele, a functionat, in cei 32 de ani de serviciu militar, in
Aeronautica Militara a Romaniei efectiv ca: personal navigant, profesor
desavarsit pentru toate categoriile si specialitatile de personal militar din
aviatie, deosebit organizator si administrator, camarad, parinte. Pentru
faptul ca-si numea subalternii ,baietii mei”, era adorat de catre acestia,
dar si detestat, ultimul sentiment apartinand lenesilor si iresponsabililor.

S-a nascut la 17 martie 1893, in comuna Tampeni, plasa Mijlocu,
judetul Olt (ulterior, comuna I.G. Duca, iar actualmente orasul Movileni,
tot in judetul Olt). A decedat la 13 iulie 1949, in Bucuresti, la varsta de
56 de ani, in urma unei grave boli de inima, contractata in timpul Celui
de-Al Doilea Razboi Mondial.

In familie, intre cunoscuti, prieteni si colegi aviatori, Emanoil
lonescu era apelat ,Pipitu”. Generalul (retragere) Dan Stoian a lamurit
originea acestei porecle: ,in leg&tura cu porecla «Pipitu», ce era folosita
cu simpatie de intreaga Aeronautica, aceasta isi are originea in faptul
ca atunci cand trebuia sa ne mustre pentru cine stie ce nimicuri, ne
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spunea: «Va {ineti de pipite, in loc sa va vedeti de treburi».” (,Pipite” -
nimicuri, lucruri lipsite de valoare — n.n.)

Familia Marin gi Ecaterina lonescu, parinti, a avut 12 copii,
Emanoil lonescu a fost al cincilea nascut.

Copilul Emanoil lonescu este inscris la Scoala Primara mixta din
comuna Tampeni, judetul Olt. A promovat clasa a V-a in anul 1904, fiind
clasificat intaiul, cu media 9,50, din 11 elevi promovati. In toamna anului
1904 este inscris la gimnaziu, la Scoala Normala din Craiova, iar, in
anul 1911, obtine Diploma de Capacitate Normalist.

Diploma obfinuta i-a dat dreptul de a se angaja ca invatator in
comuna natald Tampeni. In timpul scolii la Craiova a asistat la un miting
aerian organizat pe Hipodromul Bibescu, a ramas fascinat de zborul
aparatului Farman, iar in mintea sa a incoltit dorinta de a deveni aviator.

La 1 iunie 1915, pe perioada vacantei de vara din invatamant, se
inscrie la Scoala Militara Pregatitoare de Infanterie — Ofiteri de rezerva,
ca prim pas catre Scoala de Ofiteri Aviatori. La acea vreme, aviatia nu
dispunea inca de o scoala pregatitoare. Dupa trei luni de curs, la 1
septembrie 1915, este declarat absolvent al Scolii Pregatitoare de
Infanterie Promotia 1915, ridicat la gradul de Plutonier si repartizat la
Regimentul 43 Infanterie Olt, apoi trecut in rezerva, iar prin [.D.R. Nr.
2693, din 11 decembrie 1915, incepand cu data de 1 decembrie 1915,
plutonierul de rezerva lonescu Emanoil este ridicat la gradul de
sublocotenent de rezerva, devenind ofiter, cand i se deschide drumul
catre Scoala de Ofiteri Aviatori si depune o cerere in acest sens.

Ziua de 15 august 1916 va fi o zi de rascruce si in viata personala
a tanarului Sublocotenent de Infanterie Emanoil lonescu, deoarece, cu
D.M. Nr.388/ 1916, este admis la Scoala de Ofiteri de Aviatie Cotroceni.

Pe 11 iulie 1918, executa un zbor cu pasager pentru proba de
brevet. A fost apreciat cu calificativul ,Foarte bine”, obtindnd Brevetul de
Pilot Militar Nr. 127.

Este repartizat la Grupul 1 Aviatie, unde, in scurt timp, devine
comandantul Escadrilei Sopwith 2 (S.2).

Participa la razboiul din Vest contra statului bolsevic maghiar.

Dupa razboi, urmeaza cursurile scolii de Observatori Aerieni. Este
trimis de doua ori la cursuri de specializare in Franta. A functionat ca
profesor la Scoala Superioara de Razboi si la Scoala de Observatori
Aerieni. A participat la mari raiduri aeriene, inclusiv cel al Micii Antante
si al Poloniei din 1928. De asemenea, a fost Comandantul Aero Armatei
a 4-a, in anul 1941, pe frontul de Est, Comandantul Corpului 1 Aerian
Roman, in retragerea 1943-1944, si razboiul din vest 1944-1945. A fost
numit Ministru Secretar de Stat al Aerului, in guvernul instaurat la 6
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martie 1945. A urcat pe scara ierarhica pana la gradul de General
Inspector Aviator. Nu s-a putut adapta noii politici instaurate de catre
noua conducere a statului. Nu a fost de acord cu politizarea armatei.

Din aceste motive, incepand cu 20 noiembrie 1947, prin I.D.R.
(Inalt Decret Regal) Nr. 2146, din 7 noiembrie 1947, Regele Mihai | ii
aproba un concediu de disponibilitate speciald pana la 31 decembrie
1947. ,Eleganta” masura reprezenta in realitate o forma mascata de
indepartare din Armata Tarii a doi bravi ofiteri aviatori. In plus, prin
acelasi I.D.R., se stabilea ca ulterior, doi generali aviatori, printre care si
el, se vor trece ,din oficiu, in pozitiunea de rezerva, pe data de 1
ianuarie 1948.”

Asa cum era prevazut in 1.D.R. Nr.2146/1947, la 1 ianuarie 1948,
Generalul Inspector aviator Emanoil lonescu, era trecut, din oficiu, din
pozitia de disponibilitate in cea de rezerva. Prin urmare, el era sters din
controale militare si varsat la Centrul Teritorial Bucuresti.

lonescu nu a avut timp sa se bucure o perioada mai lunga de noul
sau statut social, deoarece, la 13 iulie 1949, a incetat din viata, la numai
56 de ani, iIn urma unei vechi boli de inima, contractata in timpul
serviciului militar. Generalul aviator Emanoil lonescu a fost inmormantat
la Cimitirul Bellu — militar din Bucuresti, in imediata apropriere a
mormantului lui Aurel Vlaicu.

Emanoil lonescu pe frontul din Transilvania
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MARI UNITATI DE AVIATIE LA CLUJ-NAPOCA

1. Extras din Ordin de Zi pe Unitate nr. 1/ vineri 01.06.1990 al

Diviziei 59 Aviatie (U.M. 01930 Cluj): ,conform Ordinului M. St. M.
nr. B.3/01.001 din 23.04.1990, incepand cu data de 01.06.1990 se
infiinteaz& comandamentul Diviziei 59 Aviatie Cluj, care se
subordoneaza Comandamentului Aviatiei Militare...”.

Divizia avea in subordine doua regimente de aviatie de vanatoare,
Céampia Turzii si Timisoara, o escadrila de cercetare la Timisoara, doua
regimente de elicoptere la Sibiu si Caransebes, o escadrila de
elicoptere la Cluj.

Numirea comandantului Diviziei 59 Aviatie Cluj (la infiintare): It.
col. (av.) STAN Constantin lon, ordinul M.Ap.N. nr. MC 1033 din
21.05.1990; eliberat din functie 10.07.1991.

Numit in functie de comandant col. (av.) HARPAILA Constantin
loan cu data de 10.07.1991; numit in functie la transformare in flotila de
aviatie, gl. fl. aer. (av.) HARPAILA Constantin loan; a rdmas in functie
pana la desfiintarea unitatii.

Unitatea s-a desfiintat la 01.10.2000, conform Ordinului sefului
S.M.F.A. nr. SB 498, din 06.10.2000.

2. Extras din Ordinul General al Ministrului Apararii Nationale nr.
Ordin General, 7/24.02.1995: ,in conformitate cu prevederile Hotararii
Consiliului Suprem de Aparare a Tarii nr.0056/06.10.1994, precum si
ale articolului 12 lit. s, din legea nr. 41/1990, privind organizarea si
functionarea M.Ap.N., Ordon: I. INFIINTARI:

- la 01.05.1995 — Comandamentul Flotilei 59 Aviatie Cluj-
Napoca...”

Flotila de aviatie avea in subordine doar grupurile de piloti de la
regimentele de aviatie si intregul personal de la Escadrila 132
Elicoptere. Dupa desfiintarea flotilei, escadrila a intrat in subordinea
Bazei 71 Aeriene Campia Turzii, pana la incheierea activitatii in 2002.
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ESCADRILA 132 ELICOPTERE CLUJ-NAPOCA

cdr. av. rtr. lon Cretu

infiintatd la 1 iulie 1991, Escadrila 132 Elicoptere, subordonata
Diviziei 59 Aviatie, a continuat, dupa aproape o jumatate de veac,
traditia zborului pe aceste meleaguri.

Inceputul a fost greu, ca orice inceput de constructie, fiind dublat
de speranta perspectivelor si de tineretea cadrelor unitatii, aviatori sositi
la Cluj de pe aerodromurile tarii (majoritatea provenind de la
regimentele de elicoptere din Alexeni, Sibiu si Caransebes), pentru care
noptile si zilele, sdmbetele si duminicile, au insemnat lucru necontenit
atat in misiuni de zbor, cat si munca pe santier pentru edificarea unitatii.

In cei 11 ani de existentd ai escadrilei s-a format o adevarats
familie cu o coeziune invidiata chiar de unitati cu o traditie Tn aviatie.
Meritul acesta a revenit in special ofiterilor care s-au aflat la comanda
unitatii in cei 11 ani.

Acestia au fost:

- comandant-cdor. lancu Roman, 1991-1996;

- cdor. Banut lonel, 1996-2002;

- loctiitor pentru zbor-cdor. Zafiu Constantin, 1991-1997;

- cpt.cdor. Buzenchi Laurentiu, 1997-2002;

- sef stat major-cdor. Banut lonel, 1991-1996;

- lt.cdor.Popa Stefan 1996-2002;

- inginer sef — It. cdor. ing. Somesan Lian, 1991-2002 (in prezent
general de flotila aeriana — loctiitorul pentru resurse al Sefului Statului
Major al Fortelor Aeriene).
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 Comandant 1996 -
_Cdor Ionel BANUT

- Gdor Constantin ZAFIY  (pt. dor Lavrenti BUZENCHI. Lt cdor ing. Lian SOMESAN L. col Pavel SUTA

In toti acesti ani, misiunea de baz& a escadrilei a fost aceea de
pregatire de lupta in zbor a personalului navigant intr-o asemenea
maniera, incat aceasta sa execute misiuni de lupta in toate conditiile
meteo, in toate anotimpurile, la munte si la ses. Aeronavele cu care s-a
zburat in aceasta perioada si s-a facut posibila indeplinirea misiunilor
primite, au fost 4 elicoptere MI-8, 2 elicoptere IAR-316B si un avion AN-2.
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Dintre misiunile de zbor executate amintim:

- zborurile cu incarcatura acrosata;

- zborurile cu trageri aeriene in tinta terestra;

- zborurile de cooperare cu trupele de uscat ale Armatei IV
Transilvania, dintre care cele mai importante sunt: tragerile din elicopter,
executate de catre luptatori din Batalionul de cercetare de la Huedin,
transportul de personal si tehnica de lupta, cercetare si lansare de
parasutisti, transport personalitati de la prim-ministru si membri ai
guvernului, pana la generali si ofiteri din structurile centrale si locale ale
M.Ap.N.

O buna parte a misiunilor de zbor s-a desfasurat in cooperare cu
batalioanele de parasutisti de la Campia Turzii si Medias. Misiunile de
parasutare a trupelor au fost executate cu elicopterele MI-8 si avionul
AN-2, printre membirii echipajelor numarandu-se: It. cdor. Cretu lon, cpt.

llyes Marian, cpt. Palfi Artur,cpt. Titiana Cornel, cpt. lurian Ovidiu,
It. cdor. Vitan Alexandru si cpt. Toth Alexandru.

Pe langa aceste activitati cu specific militar, escadrila s-a implicat
si in sprijinul autoritatilor locale, fiindu-le alaturi la inundatji, incendii, in
misiuni de cautare-salvare dar si la manifestari culturale, sportive si
religioase. Spre exemplu:
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-la Balcaniada de
parasutism din 1993 a
participat cu un elicopter
MI-8 echipajul format din
cpt. cdor. Buzenchi
Laurentiu, cpt. Bruma
Teodor si mecanicul de
bord Duta Daniel,

- la Campionatul
European de parasutism de
la Timisoara din anul 1993
escadrila a fost prezenta cu
un elicopter MI-8, pilotat de catre It. cdor. Radu Mugurel si It. cdor. Dobi
Stefan;

- la filmarile din elicopter pentru raliurile Timken 1999 si Castanilor
2000 si-au demonstrat profesionalismul pe elicopterul IAR 316B It. cdor.
Lupoaei Tudorel, cpt. Pop luliu, cpt. Robu Constantin si mecanicii de
bord Florian Augustin si Popa loan;

- transportul de combustibili si busteni, necesari pentru incalzirea
statiilor meteorologice de la Vladeasa si Pietrosul Rodnei, si statiei de
radiolocatie de la Muntele Mare, din compunerea echipajelor facand parte
cdor. Banut lonel, cdor. Militaru Constantin si mecanicii de bord Popan
Cornel si Galatan lulian;

- activitatea in  sprijinul
Combinatului Industria Sarmei
Cémpia Turzii, cdnd echipajul
format din cpt. cdor. Buzenchi
Laurentiu, cdor. Zafiu
Constantin, It. cdor. Dobi
Stefan si mecanicul de bord
Hotea Vasile au dat un imens
ajutor la decopertarea si
copertarea a 6 hale industriale
cu placi si grinzi de beton,
activitate extrem de complexa,
prin faptul ca, in halele
respective, nu s-a intrerupt
lucrul, iar zborul cu incarcatura
acrosata s-a desfasurat la
limita posibilitatilor tehnice ale
elicopterului MI-8.
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Toate aceste misiuni nu ar fi fost posibile fara aportul tehnicienilor
de aerodrom, al inginerului sef, It. cdor. Somesan Lian, al celorlalti
ingineri si maistri militari care au efectuat lucrarile periodice,verificarile si
reparatiile curente. intreaga activitate de zbor a Escadrilei 132
Elicoptere s-a desfasurat fara evenimente majore, din punctul de vedere
al sigurantei si securitatii zborului, fiind una dintre putinele unitati in care
nu s-a Tnregistrat un accident aviatic.
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Escadrila 132 Elicoptere Cluj Napoca si-a incetat activitatea la 31
mai 2002, in urma programului de restructurare a Fortelor Armate
Romane, multi aviatori fiind nevoiti sa treaca in rezerva, iar o mica parte
si-a continuat activitatea in cadrul escadrilei de elicoptere din Baza 71
Aeriana Céampia Turzii, care a luat nastere in urma desfiintarii
Regimentului de elicoptere de la Sibiu si a Escadrilei 132, ducand mai
departe traditiile aviatiei militare in judetul Cluj.
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UNITATEA SPECIALA DE AVIATIE CLUJ-NAPOCA A
MINISTERULUI ADMINISTRATIEI SI INTERNELOR

Unitatea Speciala de Aviatie Cluj a M.A.l.

La 1 mai 2008, Ministerul Administratiei si Internelor a infiintat la
Cluj-Napoca o unitate de elicoptere pentru a putea interveni cu eficienta
in Transilvania, in sprijinul structurilor subordonate MAI si al unitatilor
administrativ-teritoriale. Incepand cu aceeasi datad s-au infiintat unitati
similare la lasi si Tulcea.

Unitatea Speciala de Aviatie Cluj-Napoca este organizata si
functioneaza in baza OUG nr. 30/2007, privind Organizarea si
functionarea MAI, si a HG nr. 416, cu modificarile si completarile
ulterioare, precum si a Statului de organizare aprobat prin OMIRA nr.
1/0556/2008, cu modificarile si completarile ulterioare.

Aria sa de responsabilitate cuprinde judetele: Cluj, Alba, Sibiu,
Brasov, Covasna, Harghita, Mures, Bistrita, Maramures, Satu Mare si
Salaj.

U.Sp.Av. Cluj-Napoca, la ordinul Inspectoratului General de
Aviatie, executa, independent sau in cooperare cu alte structuri
specializate, urmatoarele tipuri de misiuni:

- cercetare si supraveghere din aer;

- cautare si salvare;

- transport aerian;

- escorta aeriana;

- comanda si control;

- stingerea incendiilor;

- informare/alertare publica;

- misiuni umanitare si transport aeromedical de urgenta in
cooperare cu S.M.U.R.D.

Unitatea are in dotare un singur elicopter de tip MI-17, avand
nr.107. Acesta este echipat cu un dispozitiv de stins incendii, tip Bambi
Bucket, cu capacitatea de 3000 I, doua targi pentru transport bolnavi, cu
echipamentul medical de urgenta aferent, si poate transporta, in functie
de varianta de echipare, intre 8 si 20 de pasageri.

Incadrarea cu piloti, tehnicieni si specialisti de aviatie s-a facut cu
personal din Ministerul Apararii Nationale — Statul Major al Fortelor
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Aeriene, care anterior se transferasera la Unitatea Speciala de Aviatie
Bucuresti a MAI.

Personalul incadrat la acea data era urmatorul:

- cdor. Persu Daniel — comandant (Baza 71 Aeriana Campia

Turzii);

- cdor. Banut lonel — loctiitorul comandantului (Escadrila 132
Elicoptere Someseni);

- cdor. Cretu lon — comandant de echipaj (Escadrila 132

Elicoptere Someseni);

- cpt. cdor. Bucurenciu Mircea — comandant de echipaj (Baza 58
Elicoptere Sibiu);

- It. cdor. Cracanel Ginel Claudiu — pilot (Baza 90 Aeriana
Otopeni);

- It. Lusca Daniel — Victor — pilot (Baza 71 Aeriana Campia Turzii);

- It. col. Obretin lon — medic de unitate (Baza 71 Aeriana Campia

Turzii);

- mm. Badiu Cristian — tehnic de bord (Baza 71 Aeriana Campia
Turzii);

- mm. Mato Tiberiu — tehnic de bord (Baza 71 Aeriana Céampia
Turzii);

- mm. Florescu Florin — specialist comunicatii (Baza 71 Aeriana
Campia Turzii).

De la infiintare si pana in prezent, la comanda unitatii s-au aflat:

- cdor. Persu Daniel — comandant 01.05.2008-28.02.2015;

cdor. Banut lonel — loctiitor comandant 01.05.2008-31.03.2009;
cdor. Ola Gavril — sef stat major;

cdor. Cretu lon — loctiitor comandant 01.04.2009-28.02.2015;
comandant 01.03.2015-27.08.2017;

cdor. Lusca Daniel-Victor — loctiitor comandant 01.05.2015 —
27.08.2017; comandant din 28.08.2017.

Misiuni executate in perioada 2010-2018:

- de cautare-salvare cu Salvamont Maramures, Sibiu, Mures, Alba,
Muntii Retezat, misiune ordonata de cautare, salvare, evacuare a 3
turisti straini in Muntii Fagaras, in cooperare cu Serviciul Public
Judetean Salvamont Arges. (1.G.S.U.);

- supravegherea frontierei;

- aplicatia MASH 2010 — zbor demonstrativ de cautare-salvare
montana;

- zboruri de cooperare si aerofoto;
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- zboruri pentru supraveghere si stins incendii Covasna, Harghita,
Mehedinti, Hunedoara, Belis-Cluj, cetatea Poienari-Arges, Parcul
National Domogled-Mehedinti, Baia Borsa-Maramures;

- mitinguri aeriene la Cluj-Napoca, Satu Mare;

- misiuni umanitare, in cooperare cu SMURD;
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- misiuni de survol si observare aeriana a infrastructurii aeroportuare;

- participare la parade militare;

- misiuni de salvare de efectele inundatiilor in Oltenia;

- misiuni de transport al echipei medicale implicate in activitatea
de prelevare si transport organe umane;

- misiune de transport raniti grav;
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- misiune la solicitarea C.J. Sibiu de transport materiale la refugiu
montan Lacul Caltun M-tii Fagaras;

- misiune ordonata de evacuare a turistilor blocati la cabana Bélea
Lac, in cooperare cu I.G.S.U;

- misiune ordonata la solicitarea Serviciului Salvamont Mures,
pentru transport materiale necesare la constructia de refugii montane in
zona Muntilor Calimani. (1.G.S.U.);

- misiune ordonata de transport pacienti in cooperare cu D.S.U. de
la EMT Israel.

Pe langa misiunile executate cu elicopterul MI-17, pilotii unitatii
detin licenta de zbor si pe elicopterul EC-135, cu care executa misiuni
aeromedicale SMURD la punctele aeromedicale din Targu Mures, Arad,
lasi si Craiova.

Un rol in asigurarea misiunilor de zbor cu date de navigatie il are
Centrul Operational al unitatii, acolo unde este sef cdor. Kirsh Septimiu,
provenit de la Baza 71 Aeriana Campia Turzii, iar meteorolog principal
este cdor. Angheloiu Daniel, provenit din cadrele fostei Escadrile 132
Elicoptere Someseni.
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AEROPORTUL CLUJ

cdr. av. rtr. Laurentiu Buzenchi

,in urma cu 100 de ani, pe lunca raului Somesul Mic, in satul
Someseni, situat la est de Cluj, la o distantd de 8 km de centru, pe
soseaua care leaga municipiul de Regiunea de Nord-Vest a Romaniei,
in 15 decembrie 1917, ia fiintd primul aeroport clujean, prin alocarea
unui teren de catre Prefectura Cluj prin documentul nr. 447.238/1917,
emis de Ministerul Apararii Regale Maghiare.

Dupa Primul Razboi Mondial, pe acest teren se infiinteaza
Aerodromul Militar Romén, Someseni-Cluj, pe care isi desfasoara
activitatea Grupul 2 aviatie informatie, dotat cu avioane de tip Breguet si
Potez, pe care se efectuau zboruri de scoalé si de antrenament.”’ In
1920, s-a infiintat Aviatia Civild. Chiar dacad a functionat in cadrul
Ministerului Comunicatiilor, era considerata ca o structura de rezerva a
Aviatiei Militare.

in 1928, Ministerul de Razboi al Romaniei infiinteaza Serviciul
National de Navigatie Aeriana si cu scopul deschiderii unei linii de
transport aerian de pasageri intre Bucuresti si Cluj, linie care este
deservita de avioane de tip «<Farman — Goliath», bimotoare cu 10 locuri.

Avionul bimotor Farman Goliath de transport calatori si marfa. A fost in dotarea
aviafiei civile, efectudnd curse aeriene de trei ori pe saptamana pe traseul

Bucuregti - Clyj, incepand din luna august 1928.

! Aeroportul International ,Avram lancu” Cluj la 100 de ani, Editura Studia, 2017, pp. 36-37.
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La 8 iunie 1931, pe Aerodromul Someseni-Cluj aterizeaza un
numar de 36 de avioane cu participantii la ,Raliul International de
Aviatie”, care reprezinta aproape intreaga Europa Continentala. Cu
acest prilej, autoritatile locale, impreuna cu Aeroclubul Regal Roman,
organizeaza un miting de aviatie, la care participa un numeros public.

Inceputurile aviatiei civile la Cluj dateaza din 1 aprilie 1932, cand
Ministerul Industriei si Comertului din Roméania infiinteaza Aeroportul
Civil Cluj, a carui activitate se desfasoara pe Aerodromul Militar
Someseni, cand au inceput sa fie operate curse destinate transportului
de pasageri.”

La 1 mai 1933, se deschide linia aeriana Bucuresti — Cluj,
deservita de catre compania L.A.R.E.S. — ,Liniile Aeriene Roméne de
Stat”, cu avioane de tip ,Junkers 13", cu capacitatea de 5 locuri.

La 11 septembrie 1933, compania C.S.A. CZECH AIRLINES, a
Republicii Cehoslovace, deschide prima linie internationala Praga —
Cluj, deservita de avioane ,Avia-Foker”, de 8 locuri. In baza Deciziei
Ministeriale nr. 219532/1933, Aeroportul Cluj a fost declarat Aeroport
Vamal International. In cursul aceluiasi an incepe angajarea
personalului care sa deserveasca aceste linii aeriene si pentru
transportul calatorilor din oras la aeroport. Personalul aeroportului
creste de la 6 angajati, in anul 1934, la un numar de 16, in 1939.

2 Ibidem, p. 38, 50.
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La 6 iunie 1935, pe Aeroportul Cluj are loc dezvelirea placii
comemorative, in amintirea reintoarcerii in tard a Majestatii Sale,
Regele Carol al ll-lea.

La 15 noiembrie 1935, se deschid noi rute: Moscova — Cluj —
Praga, deservita de compania sovietica Aeroflot cu avioane bimotoare
McDonnell Douglas DC-2, cu 14 locuri, iar, pe rutele Cluj-Satu Mare,
Cernauti-Cluj-Arad, cu avioane ,Lockheed Electra” de 10 locuri si
,Dragon Rapid” de 5 locuri, ocazie cu care au loc numeroase mitinguri Si
concursuri aviatice.

La 1936, Societatea Anonima Roméana de Transport Aerian
(S.A.R.T.A.) a deschis linia aeriana Bucuresti-Cluj-Ujgorod-Piestany-
Praga3.

La 31 august 1938, are loc concursul ,Micii intelegeri”, concurs la
care a participat si Charles Lindberg — primul pilot care a traversat
Oceanul Atlantic in zbor —, sosind la Cluj cu avionul de la Odessa, in
drum spre Praga.

La 1964, incep lucrari de modernizare a intregului aeroport, prin
construirea unei noi piste de decolare/aterizare de beton 1850x45 m. Se
efectueaza lucrari la platforma, la instalatile si echipamentele de
radionavigatie, precum si la cladirile si amplasamentele necesare acestora.

La 21 mai 1970, are loc inaugurarea noii cladiri a Aeroportului Cluj,
devenind astfel operational si echipat cu toate dotarile necesare
activitatii, in conditii de siguranta si securitate.

3 Istoria Aviatiei Roméane, Editura Stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti, 1984, p. 242.
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In perioada 1971-1990 se desfasoara doar zboruri interne pe
rutele Cluj-Napoca — Bucuresti, Timisoara, lasi si, vara, Constanta.

La 15 mai 1997 Aeroportul Cluj-Napoca este desemnat membru
ACI Europe (Consiliul International al Aeroporturilor, regiunea Europa).

La 4 august 1997, prin Hotararea Guvernului Romaniei nr.
398/1997, privind trecerea unor regii autonome aeroportuare de sub
autoritatea Ministerului Transporturilor, sub autoritatea Consiliilor
Judetene, Aeroportul International Cluj-Napoca trece in subordinea
Consiliului Judetean Clu;.

Bibliografie:
Aeroportul International ,Avram lancu” Cluj la 100 de ani, Editura
Studia, Cluj, 2017.

Istoria Aviatiei Roméane, Editura Stiintificd si Enciclopedica,
Bucuresti, 1985.
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ISTORIA AEROPORTULUI INTERNATIONAL
»AVRAM IANCU” CLUJ

Anamaria Nemeti, Patricia Neamtiu

Aeroportul International ,Avram lancu” Cluj, situat in cel mai
important centru urban al Transilvaniei, este al doilea aeroport al tarii din
punct de vedere al traficului de pasageri si unul dintre cele mai
importante aeroporturi din regiunea de sud-est a Europei. Aeroportul
International ,Avram lancu” Cluj este considerat o forta motoare pentru
dezvoltarea unei arii geografice care se extind e mult in afara limitelor
judetului Cluj, devenind poarta aeriana a Transilvaniei.

Numeroase au fost momentele care au marcat istoria Aeroportului
International ,Avram lancu” Cluj. Acesta a devenit lider regional pentru
excelenta serviciilor oferite, profesionalismul de care a dat dovada,
managementul acestuia si capacitatea de adaptare la industria aviatiei
civile, o piata aflata intr-o continua dezvoltare.

Luand 1in considerare contextul socio-economic national si
international, tendintele din industria aviatiei civile, precum si
reglementarile internationale care —
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Unul din zborurile consemnate in istoria aviatiei din Transilvania
este zborul a doi ofiteri de aviatie, Constantin Motas si Constantin
Precup, care au aterizat la Cluj, in decembrie 1918, pentru a anunta
formarea statului ,Romania Mare”.

In urmaétorii ani pe aeroportul din Someseni s-au desfasurat
activitati militare, prilej cu care aeroportul a fost vizitat de catre oficialitati
importante din acea perioadd. In anul 1922, Regele Ferdinand | a
efectuat o vizita oficiala la baza militara din Someseni-Cluj, unde activa
Grupul Il de Aviatie si Informatie. Baza militara a fost dotata cu avioane
de tip Brequet si Potez cu motoare Renault, fiind primele avioane de
origine franceza cumparate de Romania. Avioanele erau dedicate
actiunilor militare de recunoastere, misiunilor de cercetare si activitatilor
de fotometrie.

In anul 1931, a fost organizat pe aeroportul militar Someseni
,Raliul International de Aviatie”, ocazie cu care au aterizat la Cluj peste
36 de avioane cu participanti din intreaga Europa Continentala. De
asemenea, autoritatile locale, impreuna cu Aeroclubul Regal Roman, au
organizat un miting aviatic.

Pozitionarea strategica, dezvoltarea economica a Clujului si
interesele politice au dus la dezvoltarea transportului aerian in regiune.
Astfel, in anul 1932, vechiul aeroport militar de la Someseni a devenit
Aeroport Civil, din ordinul Ministerului Industriei si Comertului din
Romania. Din luna aprilie a anului 1932, au fost operate primele zboruri
destinate transportului de pasageri, pe ruta Cluj — Bucuresti cu avioane
de tip Farman-Goliath, dotate cu doua motoare si avand o capacitate de
10 locuri.
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Un an mai tarziu, la data de 1 mai 1933, a fost deschisa cursa
aeriana Bucuresti — Cluj, operata de Liniile Aeriene Roméne de Stat —
L.A.R.E.S. Zborurile erau efectuate cu avioane de tip Junkers 13, cu o
capacitate de 5 locuri. In data de 11 septembrie, a aceluiasi an,
aeroportul clujean a fost declarat Aeroport Vamal International. Primele
zboruri internationale au fost operate de compania C.S.A. Czech
Airlines, pe ruta Praga — Cluj — Bucuresti, cu avioane de tip Avia-Focker.

De istoria Aeroportului Civil Cluj sunt legate nume celebre si
momente ale istoriei roméanesti. Astfel, conform consemnarilor istorice,
in 6 iunie 1930, Carol al ll-lea se intorcea cu avionul de la Paris in tara,
cu scopul de a revendica tronul, la care renuntase in 1925. Avionul a
pierdut combustibil si a aterizat fortat pe un teren de langa Vadul
Crisului. Dupa cateva ore, un alt avion, care a pornit de la Cluj, a
aterizat pe acelasi camp de la Vadul Crisului, de unde I-a preluat pe
Carol Il. Dupa o scurta escald pe aeroportul din Someseni, acesta a
plecat mai departe spre Bucuresti-Baneasa, unde a aterizat in 7 iunie,
de dimineata. A doua zi, Carol al ll-lea a devenit rege. Cinci ani mai
tarziu, in anul 1935, pe Aeroportul Civil Cluj, a fost dezvelita o placa
comemorativa in amintirea reintoarcerii in tara a regelui Carol al ll-lea.

Charles Lindberg la Cly;j

in anul 1938, pilotul american de origine suedezd Charles
Lindbergh a aterizat la Cluj cu ocazia desfasurarii concursului aeronautic
,Micii Intelegeri”. Charles Lindbergh a sosit la Cluj de la Odessa in drumul
sdu spre Praga. Considerat unul dintre pionierii aviatiei internationale,
Charles Lindbergh a devenit celebru pentru efectuarea primului zbor
transatlantic de la New-York la Paris, in anul 1927.
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Aeroportul s-a dezvoltat treptat, iar, in anul 1939, a fost data in
exploatare o noua cladire. Potrivit istoricilor, pana in anul 1939, pe
Aeroportul Cluj-Someseni au aterizat si decolat 435 avioane de
pasageri si 321 avioane sportive, in total Tnregistrandu-se 1395 de
pasageri, iar numarul angajatilor a fost suplimentat de la 6 la 16.

In timpul Celui de-al Doilea Razboi Mondial, ca urmare a necesitétii
infiintarii unei baze aeriene in zona, Aeroportul Cluj a devenit cel mai
important aeroport militar din Transilvania. In urma bombardamentelor
repetate, aeroportul a fost distrus in totalitate, in anul 1944.

Dupa Cel de-Al Doilea Razboi Mondial, activitatea aeroportului a
fost reluatéa si s-a desfasurat intr-o cladire care tinea loc de aerogara.

in perioada 1948-1959, pe Aeroportul Civil Cluj au fost efectuate
doar zboruri pe rute interne, operate de compania T.A.RS. -
Transporturile Aeriene Romano-Sovietice, infiintatd Tn august 1945 de
catre guvernele roman si sovietic si care, 9 ani mai tarziu, a devenit ceea
ce azi este TAROM.

Complet distrus in timpul Celui de-Al Doilea Razboi Mondial,
aeroportul a fost reconstruit treptat intre anii 1960-1970. Necesitatea
dezvoltarii infrastructurii aeroportuare, adaptata la piata aviatiei civile, a
facut ca, Tn anul 1964, sa inceapa lucrarile de modernizare a intregului
aeroport. Au fost demarate lucrarile de constructie a unei noi piste de
decolare/aterizare de 1.850 m lungime si 45 m latime, care, dupa 2013,
a devenit cale de rulare.
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De asemenea, au fost demarate lucrarile de constructie a unei
platforme de stationare aeronave, a bretelei de legatura dintre pista si
platforma si au fost construite cladiri si amplasamente conexe, dedicate
echipamentelor de radionavigatie.

Dupa zece ani de reconstructie si modernizare, a fost dat in
folosinta noul terminal de pasageri al aeroportului clujean, care a
functionat timp de doua decenii pana la urmatorul ciclu de modernizare
care a inceput in anii ‘90. In 1970, a avut loc inaugurarea noii cl&diri a
Aeroportului Cluj, acesta devenind operational si echipat cu toate
dotarile necesare desfasurarii activitatii in conditii de sigurantad si
securitate.

Dupa terminarea lucrarilor de modernizare, din punctul de vedere
al traficului de pasageri, a urmat o perioada de stagnare. Intre anii 1971-
1995 de pe Aeroportul Cluj au fost operate doar zboruri interne inspre si
dinspre Bucuresti, iar, in perioada estivala, se efectuau zboruri spre
Constanta.

Un important pas pentru Aeroportul Cluj a fost redeschiderea
traficului international de pasageri si marfa in anul 1996. A fost deschis
punctul de control pentru trecerea frontierei si a fost infiintatd unitatea
vamala a aeroportului pentru traficul de calatori si marfa, devenind
Aeroportul  International  Cluj-Napoca. = Deschiderea traficului
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international de pasageri si marfa a dus la cresterea traficului, iar, la
finele anului 1996, au fost inregistrati 32.538 de pasageri.

Aeroportul International Cluj-Napoca, cu un trafic in crestere, si-a
stabilit ca obiectiv consolidarea pozitiei de principal aeroport al
Transilvaniei, iar, odata cu deschiderea traficului international de
pasageri si marfuri, de a fi recunoscut si pe plan international. Eforturile
depuse de echipa manageriala a aeroportului au fost recunoscute in
mai 1997, cand Aeroportul International Cluj a fost desemnat membru
ACI Europe — Consiliul International al Aeroporturilor, Regiunea Europa.
ACI Europe este o organizatie fondata in 1991 la Bruxelles, avand ca
scop reprezentarea intereselor aeroporturilor in fata institutiilor politice si
de aviatie la nivel comunitar.

In anul 1997, ca urmare a Hot&rarii de Guvern nr. 398/1997,
Aeroportul International Cluj a trecut de la Ministerul Transporturilor in
subordinea Consiliului Judetean Cluj.

Intre anii 1998-1999, au fost deschise noi rute aeriene. Compania
TAROM a deschis zboruri pe ruta Cluj-Napoca — Bologna, iar compania
aeriana Carpatair a inceput operarea a doua zboruri spre lItalia, spre
destinatiile Treviso si Bologna.

Cresterea traficului de pasageri a dus la necesitatea dezvoltarii
infrastructurii aeroportuare si a modernizarii aeroportului, fapt pentru
care echipa manageriala, impreunda cu Consiliul Judetean Cluj, au
stabilit un plan de dezvoltare pe termen lung a aeroportului, care sa faca
fatd unui trafic de 2 milioane de pasageri.

In anul 2000, odatd cu inceperea negocierilor Romaniei de
aderare la Uniunea Europeana, Aeroportul International Cluj-Napoca a
intrat Intr-unul dintre cele mai ample procese de modernizare din istoria
acestuia.

Pentru inceput, a fost extinsa aerogara veche. Lucrarile de
constructie efectuate la Terminalul de Sosiri Externe au fost finalizate
intr-un timp record de doar cateva luni.
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Un an mai tarziu, Aeroportul Cluj a implementat Sistemul ILS
(Instrument Landing System) de CAT 1, care asigura ghidarea
aeronavelor pana la inaltimea de decizie de 61 m. Treptat, Aeroportul
International Cluj-Napoca
a devenit din ce in ce mai
cunoscut, fapt pentru care
celebrul post de
televiziune CNN a realizat
un amplu reportaj despre
aeroportul din Cluj, iar
companiile aeriene luau in
considerare tot mai mult _
oportunitatea de a opera B .
la Cluj-Napoca. In interviul Lavie 2.1cen
acordat celebrului post de Alrpor
televiziune CNN, David
Ciceo, directorul Aeroportului International Cluj-Napoca, a discutat
despre modernizarea aeroportului, astfel incat acesta sa aiba
capacitatea de a deservi un trafic de 2.000.000 de pasageri.

Un proiect important, pe care Aeroportul International Cluj-Napoca
l-a implementat in anul 2002, a fost modernizarea pistei de decolare/
aterizare pe directia 08-26, cu un sistem de iluminare CAT I. Acest nou
sistem permitea aterizarea si decolarea aeronavelor in conditi meteo
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nefavorabile. Sistemul de iluminare in 7 trepte de intensitate, cu comanda
automatizata, asigura protectia aeroportului in caz de caderi de tensiune
de mare viteza si contribuia la reducerea consumului de energie.

in 2002, au fost introduse doua destinatii noi, spre Miinchen
(Germania) si Roma (ltalia), rute operate de catre compania aeriana
Carpatair, iar anul 2002 s-a incheiat cu un numar de 100.000 de
pasageri, dublu fatd de anul 1998. Un an mai tarziu, companiile Tarom
si Carpatair au introdus zboruri spre Milano (Italia), respectiv Stuttgart
(Germania) si Ancona (Italia).

In 2004, au fost demarate studii pentru dezvoltarea infrastructurii
existente a aeroportului si au fost finalizate lucrarile de modernizare a
caii de rulare Alfa. Aceasta a fost extinsa de la 18 m la 28 m.

Tot in aceeasi perioada au fost demarate primele zboruri regulate
dedicate exclusiv transportului de posta si cargo, operate de catre
compania internationala TNT. Aceste zboruri de tip cargo si posta au
deschis noi posibilitati de dezvoltare a judetului prin atragerea unor noi
companii si societati multinationale care sa functioneze in regiune.

in 2004, cresterea traficului de pasageri a reprezentat o
preocupare permanenta pentru aeroportul clujean. Echipa manageriala
a aeroportului clujean a depus eforturi considerabile de negociere
pentru a atrage cat mai multe companii aeriene.

Astfel, primele curse aeriene de tip charter au inceput sa opereze
la Cluj-Napoca. Companiile aeriene Nouvelair si Lotus Air au introdus
zboruri turistice catre Egipt si Tunisia.

in anul 2005, reteaua de rute de tip charter s-a marit considerabil.
Astfel, au fost introduse alte zboruri de tip charter cu urmatoarele
destinatii: Malta (Malta), Bodrum (Turcia) si Barcelona (Spania).

Pentru a oferi servicii cat mai bune pasagerilor, partenerilor
aeroportului si companiilor aeriene, in anul 2005, a fost extinsa
platforma Apron 1 de imbarcare-debarcare. Suprafata platformei s-a
marit de la 8.000 mp la 20.000 mp si oferea posibilitatea parcarii
simultane a 8 aeronave, iar in anul 2006 Aeroportul International Cluj-
Napoca a continuat modernizarea infrastructurii, prin extinderea pistei
de decolare-aterizare 08-26 de la 1.850 mp la 2100 mp. Totodata, a fost
instalat si un sistem de balizaj axial de CAT |, omologat de catre
Autoritatea Aeronautica Civila Roména. Sistemul contribuia la
imbunatatirea conditilor de decolare si aterizare a aeronavelor, in
conditii meteo nefavorabile si pentru oferirea unei sigurante sporite.

Avand 1in vedere investitile efectuate in infrastructura si
modernizarea acesteia, in anul 2006, au aparut pentru prima data in
istoria aeroportului clujean, zborurile low-cost ale companiei aeriene
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Blue Air. Zborurile au fost operate spre destinatiile Bucuresti (Romania)
si Valencia (Spania).

Primele zboruri low-cost au avut o contributie majora la atragerea
a numerosi pasageri pe aeroport dar si la deschiderea unor noi
posibilitati de a calatori la un sistem tarifar accesibil pasagerilor.

In anul 2007, odaté cu aderarea Romaniei la Uniunea Europeans,
a Tnceput un amplu proces de modernizare a aeroportului. A fost
demarat proiectul de constructie a terminalelor de Sosiri si Plecari si a
corpului de legatura, menite sa confere un aspect modern aeroportului
clujean. Tot atunci au fost demarate si lucrarile de modernizare ale
parcarii auto si instalarea unui nou sistem de bariere, cu scopul
fluidizarii traficului auto Tn perimetrul aeroportului.

Avand in vedere necesitatea de modernizare si asigurarea
standardelor de securitate si siguranta partenerilor/ operatorilor aerieni
si pasagerilor, a fost initiat procesul de reechipare a pistei de decolare/
aterizare cu un sistem de apropiere CAT | pe directia 26.

O data devenit aeroport international si recunoscut ca membru in
organizatii internationale din domeniul aviatiei civile, managementul
aeroportului a depus eforturi pentru a atrage noi companii aeriene care
sa opereze la Cluj. Astfel, Tn anul 2007, cea mai mare companie aeriana
low cost din Europa Centrald si de Est, Wizz Air, a inceput operarea
zborurilor pe Aeroportul International Cluj-Napoca céatre Budapesta,
Roma, Barcelona si Londra.
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In decursul aceluiasi an, compania aeriana TAROM a deschis noi
rute de zbor spre Madrid (Spania), Milano si Bologna (lItalia) si Frankfurt
(Germania). In vara anului 2007, au fost introduse zboruri charter spre
zone turistice din Turcia (Antalya), Grecia (Corfu) si Tunisia (Djerba),
oferind astfel comunitatii clujene noi posibilitati de vacanta.

Unul dintre momentele importante in istoria Aeroportului
International Cluj a fost inaugurarea terminalului de sosiri, la data de 22
mai 2008. Odata cu inaugurarea noii cladiri, Aeroportul International Cluj
a pus la dispozitia pasagerilor si partenerilor sai un nou spatiu modern,
menit s& acomodeze un trafic de pasageri in crestere.

Noul terminal de sosiri, dispus pe o suprafata de 10.812 mp cu trei
nivele, a fost dotat cu 3 echipamente de procesare a bagajelor situate in
zona sosirilor interne si internationale. La parter se afla spatii
comerciale, un salon VIP si birouri pentru autoritatile delegate cu
controlul pasagerilor si al bagajelor. Noul terminal a fost construit pentru
o0 capacitate de procesare a 2.000.000 de pasageri/an, oferind
posibilitati de servicii rent-a-car, magazine, cafenele si birouri ale unor
agenti economici. La festivitatile de inaugurare a terminalului, din 22 mai
2008, au participat reprezentanti ai Guvernului Romaniei, ai
administratiei locale si judetene, dar si reprezentanti ai institutiilor de
stat din sectorul aviatiei.
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Tot in anul 2008, s-a inregistrat o crestere record a traficului de
pasageri. In luna aprilie traficul a crescut cu 130% fata de aprilie 2007.
Aceasta crestere a fost mentionatd de organizatiile internationale ca
fiind cea mai mare crestere inregistratd pe un aeroport european, din
categoria sub 1 milion de pasageri.

,In acest moment, Aeroportul International Cluj are cea mai
dinamica evolutie dintre aeroporturile regionale, cu un trafic de sub 1
milion de pasageri din Europa. inregistram cresteri de pana la 100%, in
timp ce aeroporturile din zonele vecine inregistreaza evolutii de maxim
60% anual. (...) In perioada urméatoare vom continua negocierile cu noi
companii aeriene, in vederea diversificarii ofertei catre pasageri pe toate
segmentele, dar si negocierile cu companii care opereaza deja de pe
Aeroportul International Cluj, in vederea deschiderii de noi rute, cresterii
numarului de frecvente si a capacitatii.”, declara Directorul General
David Ciceo, cotidianului ,Ziarul Financiar”, la data de 23 mai 2008.

Ca urmare a cresterii numarului de zboruri operate la Cluj,
compania aeriana Wizz Air a deschis pe aeroportul clujean cea de-a
doua baza operationala din Roméania si a alocat bazei o aeronava de tip

Airbus A320. De asemenea, a deschis noi rute de zbor spre
urmatoarele destinatii: Valencia (Spania), Milano-Bergamo (ltalia) si a
introdus prima sa cursa interna cu destinatia Bucuresti.
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Tot in anul 2008, pe Aeroportul International Cluj au fost introduse
zboruri catre Minchen si Koln, operate de catre companiile Lufthansa,
respectiv. Germanwings si catre Budapesta, efectuate de compania
aeriana Malev. Toate aceste zboruri puneau la dispozitia pasagerilor
posibilitati de conexiune cu marile orase din Asia si America.

Modernizarea Aeroportului International Cluj a continuat, iar, un an
mai tarziu, in 2009, a fost dat in folosinta Terminalul Plecari. Acesta a
fost inaugurat la data de 15 mai 2009 si a fost construit pe o suprafata
de 14.235 mp, structurat pe 3 nivele, 24 de ghisee de check-in si 6 porti
de imbarcare. Noul terminal a fost proiectat astfel, incat sa poata
procesa 1,5 milioane de pasageri/ an si 750 de pasageri/ ora de varf.
Terminalul de plecari punea la dispozitia pasagerilor, angajatilor
institutiei si partenerilor economici, urmatoarele facilitati: o capeld, un
salon VIP, un punct sanitar, birourile companiilor aeriene, agentii de
ticketing, servicii bancare si de schimb valutar, birouri ale agentiilor de
turism, cafenele si alte spatii comerciale.

Inaugurarea terminalului a fost marcata de un eveniment la care
au participat oficialitati precum, prim-ministrul Romaniei de la acea
vreme, Ministrul Transporturilor si reprezentanti ai institutiilor locale si
judetene.

Tot in decursul anului 2009, a fost data in folosinta noua cladire de
Handling si PSI, dedicata echipamentelor necesare desfasurarii
operatiunilor de handling pe platforma, respectiv tot ceea ce tine de
deservirea unei aeronave la sol.

Alte evenimente importante in istoria dezvoltarii infrastructurii
aeroportuare au fost: receptionarea lucrarilor aferente extinderii spre Est
a platformei de imbarcare-debarcare, cu o suprafatd de 12.000 mp si
care asigura un numar de 3 pozitii noi pentru parcarea aeronavelor de
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categoria C din gamele ,Boeing B737”/ ,Airbus A318, A320”, dar si
inaugurarea corpului de legatura dintre cele doua terminale.

Din punct de vedere al traficului de pasageri pe Aeroportul
International Cluj, Tn anul 2009, au fost deschise noi rute de zbor si au
fost suplimentate frecventele celor existente. Compania TAROM a
introdus zborul sezonier catre Constanta, facilitdndu-le pasagerilor
deplasarea pe litoral, intr-un timp mai scurt.

Cu o noua infrastructura, in anul 2010, Aeroportul International Cluj-
Napoca a inregistrat pentru prima data in istorie 1 milion de pasageri.
Momentul a fost marcat prin organizarea unei festivitati de premiera, la
care au participat oficialitati, printre care si celebrul actor clujean, Florin
Piersic, care I-a felicitat pe primul pasager cu numarul 1 milion.
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Pe tot parcursul anului 2010 managerul aeroportului a fost invitat
la o serie de conferinte internationale, organizate de institutiile de profil.
Astfel, David Ciceo, Directorul General al Aeroportului International Cluj-
Napoca, a fost ales membru in Comitetul Director al prestigioasei
organizatii, AMPAP (Airport Management Professional Accreditation
Programme), specializata in cursuri de management aeroportuar.

.Lentru  Aeroportul Cluj, alegerea aceasta inseamna
recunoasterea activitatii sale in plan international. Aeroportul nostru este
dat ca exemplu in afara granitelor tarii. Este o onoare si pentru Romania
ca un roman sa fie ales in acest comitet”, a declarat David Ciceo pentru
ziarul ,Ziua de Cluj”, 15 iulie 2010.

Performantele Aeroportului International Cluj-Napoca au fost
recunoscute si pe plan local. Astfel, Tn anul 2011, aeroportului clujean i-
a fost acordata distinctia ,Emblema Clujului”, in cadrul unei festivitati de
premiere a celor mai importante institutii clujene, organizata la Opera
Nationalda Roméana Cluj-Napoca, si cea de ,Aeroportul anului 2010”
pentru rezultatele obtinute in ceea ce priveste lucrarile de modernizare
si extindere aeroportuare.

In acelasi an, Directorul General Dr. Ing. David Ciceo, a fost
desemnat membru al ,AC| Europe” (Consiliul National al Aeroporturilor,
Regiunea Europa), in cadrul celei de-a 21-a Adunari Generale. Acest
fapt a semnificat o realizare remarcabila pentru aviatia civila din
Romania, luand in considerare importanta ACI Europe in reprezentarea
intereselor, orientarea si sustinerea activitatii aeroporturilor din Europa.
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Un alt obiectiv de importanta majora pentru Aeroportul
International Cluj-Napoca a fost demararea lucrarilor de construire a
unei noi piste de decolare-aterizare. Astfel, in 2011, au fost realizati
primii 2100 metri, ce constituie, de fapt, prima etapa a unei investitii ce
are in vedere extinderea pistei pana la 3500 metri.

Noua pista a aeroportului a fost construita pe directia 07-25, cu o
lungime de 2100 m si, comparativ cu cea veche, avea o latime de 45
metri, ajungand pana la 60 metri cu tot cu acostamente. Noua pista a
aeroportului a fost dotata cu toate facilitatile necesare functionarii in
deplina securitate si siguranta.

In anul 2012, de pe Aeroportul International ,Avram lancu” Cluj se
zbura catre destinatii din Europa, precum: Budapesta, Viena, Munchen,
Frankfurt, Dortmund, Paris, Milano-Bergamo, Venetia Treviso, Forli,
Pisa, Roma, Zaragoza, Madrid, Barcelona, Valencia, Palma de
Mallorca, Londra, iar, in perioada estivala, spre destinatii turistice:
Tunis, Skiathos, Creta, Zakynthos, Antalya, Bodrum, Hurghada,
zborurile domestice fiind operate spre Bucuresti. Companiile aeriene
care operau aceste zboruri regulate erau urmatoarele: Wizz Air, Tarom,
Lufthansa, Malev.

in anul 2013, a fost inaugurata pista de aterizare si decolare a
Aeroportului International Cluj-Napoca si au fost finalizate lucrarile
aferente noii cai de rulare Foxtrot. Odata cu terminarea lucrarilor la
pista, aeroportul clujean punea la dispozitia companiilor aeriene
posibilitati de a opera cu aeronave de capacitate mai mare.

Pista veche a aeroportului clujean a fost transformata in cale de
rulare — DELTA — si va facilita accesul aeronavelor la platformele de
imbarcare/ debarcare.

,S€ spune ca doi kilometri de autostrada nu duc nicaieri, dar doi
kilometri de pista te duc oriunde in lume.”, afirma Directorul General
David Ciceo, pentru ziarul ,Adevarul de Cluj”.

Cu ocazia inaugurarii pistei a fost organizat un miting aviatic
sustinut de catre aviatorii Aeroclubului Roméniei, Aviatiei Militare si cei
din Ministerul Afacerilor Interne. La eveniment au participat sute de
clujeni, oficialitati locale, judetene si personalitati, precum presedintele
Senatului si presedintele Camerei Deputatilor. Prima aeronava care a
aterizat pe noua pistd a fost cea care a transportat oficialitatile de la
Bucuresti, un Airbus 318, denumit ,Aurel Vlaicu”, si care apartinea
companiei aeriene TAROM. Tot cu ocazia acestui eveniment,
denumirea Aeroportului International Cluj-Napoca a fost schimbata in
Aeroportul International Avram lancu Cluj.
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In anul 2013, au fost introduse destinatii noi spre: Bari (ltalia),
Bruxelles Charleroi (Belgia) si Eindhoven (Olanda), zboruri operate de
compania aeriana Wizz Air. Compania low-cost a alocat cea de-a treia
aeronava bazei operationale de pe aeroport.

De asemenea, au fost deschise noi curse charter, operate de catre
companiile aeriene, Air Bucharest, Aegean Airlines, Pegasus Airlines,
Tunisair, Corendon si TAROM, spre urmatoarele destinatii turistice:
Zakynthos, Skiathos, Rhodos, Heraklion (Grecia), Antalya (Turcia).

O premiera pe Aeroportul International Cluj-Napoca a fost
introducerea rutei Cluj-Napoca — Tel Aviv, operata de compania aeriana
Wizz Air, reprezentand prima destinatie in afara Europei.

in anul 2014, Aeroportul International Avram lancu Cluj, in
parteneriat cu cel mai mare operator de curierat expres si logistica,
DHL, a inaugurat un terminal cargo, asigurand astfel comunitatii pe care
o deserveste posibilitati de transmitere si livrare a coletelor in timp redus
fata de alte mijloace de transmitere existente pe piata de profil.

in cadrul programului de dezvoltare si modernizare a infrastructurii
aeroportuare, in anul 2014, a fost data in folosinta calea de rulare Golf,
care asigura accesul la o noua pista.

De asemenea, a fost inaugurata o noua platforma de imbarcare/
debarcare cu o capacitate de doua locuri de stationare a aeronavelor de
categoria C, de tip Boeing 737 si Airbus A318-A320.
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Din programul de modernizare a facut parte si utilarea completa a
pistei de decolare-aterizare cu un nou sistem de balizaj si echipamente
de radionavigatie pe directia 25-Sistem ILS — Instrument Landing
System CAT Il. Astfel, noul sistem de balizaj oferea conditii de operare
imbunatatite, asigurand aeronavelor vizibilitatea orizontala la aterizare
de 300 m, iar cea verticala de 30 m, facilitdnd astfel aterizarile in conditii
meteo nefavorabile.

Aeroportul International ,Avram lancu” Cluj si-a largit reteaua de
rute prin introducerea unor noi zboruri internationale operate de catre
companiile aeriene Vueling (spre Roma) si Wizz Air (cu destinatia
Basel) si a sarbatorit pentru a patra oara in istoria sa pragul de 1 milion
de pasageri inregistrati intr-un an calendaristic. Anul 2014 s-a incheiat
cu alocarea celei de-a patra aeronave de catre compania aeriana Wizz
Air, la baza sa operationala din Cluj-Napoca.

La inceputul anului 2015, organizatia ACI EUROPE a mentionat
Aeroportul International ,Avram lancu” Cluj in topul aeroporturilor
europene cu cea mai mare crestere a traficului de pasageri, la categoria
aeroporturilor cu un trafic de sub 5 milioane de pasageri.

Reteaua de destinatii turistice s-a dezvoltat din ce in ce mai mult,
Wizz Air a introdus zborul regulat spre Koln, iar, spre finalul anului 2015,
compania aeriana low-cost a inceput operarea zborurilor spre Dubai.
Lansarea acestui zbor a fost o premiera pentru Cluj si pentru intreaga
Regiune Nord Vestica, deschizand noi posibilitati de zbor spre Orientul
Mijlociu si de conexiune cu restul continentului asiatic.

Odata cu inceperea sezonului de vara, au fost puse la dispozitia
clujenilor noi zboruri charter turistice, cu plecare de pe Aeroportul
International ,Avram lancu” Cluj, spre 10 destinatii de vacanta: Antalya,
Chania, Corfu, Hurghada, Heraklion, Zakynthos, Rhodos, Skiathos, Palma
de Mallorca si Tunis, din 5 tari: Turcia, Grecia, Spania, Egipt si Tunisia.
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Dezvoltarea aeroportului clujean a fost recunoscuta pe plan
international in cadrul unui eveniment de mare anvergura din aviatia civila.
Cu prilejul Adunarii Generale si Conferintei AClI World, Aeroportului
International ,Avram lancu” Cluj i-a fost acordat un premiu pentru
contributia adusa la siguranta aeroportuara, in cadrul programului APEX
— Airport Excellence in Safety, care se deruleaza sub egida ACI World,
cu sprijinul ICAO. APEX asigura pentru aeroporturile din lume asistenta
necesara cu privire la siguranta aeroportuara in conformitate cu toate
recomandarile si standardele aplicate de aviatia civila. La festivitatea de
» decernare Angela Gittens, Director
General al ACI World, a afirmat
urmatoarele: ,Cu Inaltd consideratie
pentru contributia exceptionala adusa
Comunitatii Internationale de Aeroporturi
prin oferirea expertizei 1n cadrul
programului privind siguranta — APEX al
Airports Council International, care
promoveaza imbunatatirea continua a
performantelor in siguranta operationala
a aeroporturilor din intreaga lume.”

Eforturiie depuse de echipa
manageriala de a atrage noi companii aeriene si de a dezvolta reteaua
de rute se concretizeaza, in anul 2016, cu deschiderea a doua noi
zboruri importante. Astfel, s-a deschis linia aeriana Cluj-Napoca -
Istanbul, operata de una dintre cele mai mari companii aeriene, Turkish
Airlines. Intrarea pe piata clujeana a companiei aeriene a adus beneficii
aeroportului si pasagerilor acestuia, asigurand conexiunea spre Orientul
Mijlociu, Orientul indepartat sau continentul american.

In anul 2016, compania aeriand Lot Polish Airlines a introdus
zborul catre capitala Poloniei, Varsovia. Odata cu lansarea acestui zbor
se deschideau noi oportunitati de conexiune cu aeroporturi de pe
continentul american, luand in considerare faptul ca Lot Polish Airlines
opereaza zboruri transatlantice.

De asemenea, au fost lansate zboruri noi de catre compania
aeriana Wizz Air, cu urmatoarele destinatii: Minchen, Berlin, Doncaster,
Billund, Alicante si Malaga. Cu baza operationala la Cluj, Wizz Air a
alocat aici cea de-a 5-a aeronava si a sarbatorit pasagerul cu numarul 6
milioane Tnregistrat pe aeroportul clujean.
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Tot in anul 2016, Blue Air a lansat 4 rute noi, respectiv spre
Bucuresti, Liverpool, Dublin si Birmingham. Compania aeriana Blue Air
a deschis o baza operationala cu alocarea primei aeronave, un Boeing
737-800 cu o capacitate de 189 de locuri.

In ultimii 20 de ani de experientd, dezvoltare, extindere si
recunoastere pe plan international, Aeroportul International ,Avram
lancu” Cluj a cunoscut cea mai dinamica crestere a traficului de
pasageri, in randul aeroporturilor din Romania.

Aeroportul International Avram lancu Cluj
Traficul de pasageri pe anii 1996 - 2016
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Astfel, daca in anul 1996 au fost inregistrati 32.538 de pasageri,
anul 2016 s-a terminat cu un trafic de 1.880.319 de pasageri.

Pentru prima data in istoria sa, in anul 2017, Aeroportul International
LJAvram lancu” Cluj a sarbatorit pasagerul cu numarul 2.000.000,
consolidandu-si pozitia de primul aeroport regional al tarii.
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Pe parcursul anului 2017 au fost deschise noi zboruri de catre
companiile care opereaza pe Aeroportul Cluj. Astfel, au fost lansate noi
zboruri spre Bratislava, Malta, Stockholm, Larnaca, operate de catre
compania Wizz Air, oferind o noua alternativa pentru calatoriile de tip
city-break sau cele de afaceri.

De asemenea, compania aeriana Blue Air si-a extins reteaua de
rute de la Cluj, lansand noi zboruri precum: Larnaca, Nisa, Hamburg,
Tel Aviv. Avand in vedere concurenta acerba intre companiile aeriene
ce opereaza pe aeroportul clujean, Blue Air a venit cu o noutate, si
anume zborul pe ruta Cluj-Napoca — Constanta.

Cea mai mare companie aeriana germand, Lufthansa, si-a
continuat extinderea rutelor operate de pe Aeroportul International
»~Avram lancu” Cluj prin deschiderea unui zbor catre Germania, cu
destinatia Frankfurt.

Ca urmare a dezvoltarii retelei de rute pe Aeroportul International
Cluj, anul 2017 s-a incheiat cu un numar record de pasageri, de 2,69
milioane. La data de 26 iunie 2017 au fost inregistrati cei mai multi
pasageri deserviti intr-o singura zi pe aeroportul clujean, respectiv
10.189 pasageri.

La finalul anului 2017 a fost inregistrata o crestere a pasagerilor
de aproape 50%, comparativ cu anul 2016.

in luna iulie a anului 2017, Aeroportul International ,Avram lancu”
Cluj a aniversat 100 de ani de la primele activitati aviatice pe
Aerodromul din Someseni Cluj. Cu aceasta ocazie a fost celebrat si
pasagerul cu numarul 1 milion, a 7-a oara in istoria aeroportului clujean.
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La fel ca in anii anteriori, Aeroportul International ,Avram lancu”
Cluj a pus bazele unui nou plan de dezvoltare pe termen lung (2017-
2030), vizand atingerea pragului de 7 milioane de pasageri. ins&, acest
obiectiv presupune noi investiti care sa largeasca capacitatile
operationale ale aeroportului. Astfel, in anul 2017, la Aeroportul
International Avram lancu Cluj, au fost desfasurate lucrari pentru
Modernizarea Terminalului de Plecari — Zona Regrupare, precum si
construirea unei noi Platforme de stationare aeronave si suprafete de
handling aferente (APRON 2).

In anul 2018, a fost data in folosinta platforma de stationare Apron
2, pentru aeronave de categoria C (Airbus A321/ Boeing B738), cu o
suprafata totala de peste 20.000 mp, si doua noi porti de imbarcare cu o
noud zona de asteptare/ imbarcare pentru zborurile internationale.

O premiera pentru Aeroportul International Avram lancu Cluj a fost
inceperea operarii companiei aeriene Aegean Airlines a zborurilor spre
Atena (Grecia). De asemenea, au fost introduse zboruri spre Viena
(Austria), Lyon (Franta), Atena (Grecia) si Birmingham (Regatul Unit),
operate de compania aeriana Wizz Air, iar compania aeriana TAROM a
inceput operarea zborurilor spre Paris-Charles de Gaulle (Franta) si
zboruri domestice spre Timisoara (Romania).
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Astfel, in anul 2018, de pe Aeroportul International Avram lancu
Cluj pasagerii aveau posibilitatea de a calatori spre 45 de destinatii,
catre 21 de tari din Europa si Orientul Mijlociu.

Mai devreme decat in anul 2017, Aeroportul International Avram
lancu Cluj a atins pentru a doua oara in istoria sa pragul de 2 milioane de
pasageri inregistrati intr-un an calendaristic, la data de 7 septembrie 2018.

Pentru urmatorii ani se estimeaza ca traficul va ajunge la 7
milioane de pasageri, iar echipa manageriala a aeroportului lucreaza la
o strategie de dezvoltare a infrastructurii pentru urmatoarea perioada,
care presupune, printre altele, construirea unui nou terminal si
prelungirea pistei la 3500 de m.
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AEROCLUBUL ROMANIEI CLUJ (DEZMIR)

SCURT ISTORIC

cdr. av. rtr. Laurentiu Buzenchi

Primul club aviatic dotat cu un aerostat captiv a fost infiintat la
Bucuresti de catre printul George Valentin Bibescu, in anul 1904.

Primele zboruri au fost executate la Posada, pe Valea Prahovei,
cu un planor de tip Chanute construit in Franta. Aceste zboruri au fost
realizate in remorcaj de automobil, in anul 1907.

In Italia, Henri Coanda construieste primul sau planor.

in 1908, la Galati, Ing. Petru Adrianor construieste un planor cu
care face mai multe zboruri de pe dealurile din apropiere.

in 1909, la Bucuresti, sunt realizate primele zboruri cu un planor
biplan. La Bintinti, langa Orastie, Aurel Vlaicu zboara cu un aparat de
constructie proprie, in luna octombrie executdnd o serie de zboruri
demonstrative la Brasov si Sibiu.

In 1911, lon Romanescu zboara pe faleza Eforie Sud.

In 1913, George Popoiu zboara la Barlad.

In 1920, se infiinteaza Aeroclubul Regal Roman.

In 1926, pe 17 decembrie, ia fiint4, la Bucuresti, Aeroclubul
Albastru, care va avea filiale in toata tara si va impulsiona constructia de
planoare.

in 1936, la I.A.R. Brasov, se construiesc primele planoare de tip
Kossel-12 si Kossel-20, dupa planuri originale din Germania.

Aeroclubul Regal al Romaniei a fost infiintat la Bucuresti in 1920,
din initiativa unui grup de aviatori, printre care principele George
Valentin Bibescu si It. Col. Andrei Popovici. A fost recunoscut oficial ca
personalitate juridica prin Decretul 1342/1923 (M.O. nr. 7/13 apr. 1923).
In acelasi an, s-a afiliat la Federatia Aeronautica Internationala (F.A.I.,
fondata Tn 12.10.1905, la Paris, cu scopul de a fi un ,Organism sportiv
International” pentru aeronautica).

Din 1925, Aeroclubul Regal al Romaniei a editat revista ,Aripi”. in
anii urmatori, s-au infiintat aerocluburi in toata tara, care, in 1936, au
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fost reunite in cadrul Federatiei Aeronautice Regale Romane.
(Aeronautica Militara Roména, p. 124)

In 1947, Aviatia sportivd a intrat in subordinea Organizatiei
Sportului Popular O.S.P. si s-a creat Federatia Aeronautica Romana
F.A.R. S-au creat centre aeronautice sportive sindicale, inclusiv la Cluj
(revista ,Romania Aeriana”, nr. 9-10/1947).

in 1948, s-au infiintat scoli de zbor, fara motor la Cluj (/storicul
zborului fara motor, Bucurestl ed. Stadion 1972, p. 2)

In 1950, activitatea sportlv -aviatica a fost preluatda de Comitetul
pentru cultura fizica si sport C.C.F.S., in cadrul careia a fost infiintata
Comisia centrala a Aviatiei Sportive, care avea in subordine Aeroclubul
central.

Intre 1952-1954, s-au infiintat scoli de parasutisti sportivi in
Romania, inclusiv la Cluj.

fn 1972, in cadrul Comandamentului Aviatiei Civile — TAROM, a
fost infiintat Aeroclubul Central Roman (I/storia Aviatiei Romane,
Bucuresti, Editura Stiintifica si Enciclopedica, 1984, p. 486-487)

DASCALIT SPORTULU /i INDRAZNET

VA DEVENI O BUNA
PLANGCRISTA

PREGATESTE VHTORI ZBURATORI MEREU IN_ MULOCUL
AEROMODELISTILOR

78



ALEXANDRU MIRON

Fost pilot instructor la Aeroclubul
Romaniei Cluj-Napoca.

Nascut la 12 martie 1946, in localitatea
Sanicoara, judetul Cluj.

A facut cursurile primare in satul natal,
scoala gimnaziala la Dezmir, Scoala
profesionala la Tehnofrig Cluj, Liceul ,Ady-
Sincai” Cluj.

Primul zbor cu planorul |-a executat in
1962, iar primul salt cu parasuta in 1966.

A fost antrenor al lotului de planorism.

A fost arbitru F.Al. (Federatia
Internationala Aeronautica).

A executat un numar de 4.500 de ore de
zbor pe planor, motoplanor si avioane: |IAR
818, Vilga si Zlin 726.
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AEROCLUBUL CLUJ

Alexandru Miron

La Cluj, in 28 ianuarie 1938, Ing. Gheorghe Hyp si Bela Bartha,
executau primele incercari de zbor, pe dealul de la Garbau, cu un
planor de constructie proprie.

Lansarea s-a facut la sandou, iar planorul a fost rupt la primul
zbor. Dupa declaratiile constructorului Bartha, aceasta s-ar fi produs din
lipsa de experienta in pilotaj si a vantului prea puternic.

Activitatea scolii de zbor clujene se reia dupa 25 octombrie 1944,
prin grija lui llie Moraru (poreclit de catre sportivii anului 1960 ‘nea llie
Dieselistul), impreuna cu Nicolae Candea, instructor de zbor, nascut la
Ciuleni, Cluj. Dar, pentru a zbura, nu-ti trebuie numai vointa ci si tehnica
de zbor. Filiala Asociatiei Aviatice CFR din Cluj inca nu se refacuse, asa
incat a fost nevoie sa se apeleze la Sindicatul Unit al salariatilor
ceferistilor, care, in adunarea din 9 aprilie 1945, a hotarat ca, pe langa
clubul CFR, sa se infiinteze sectia de zbor fara motor.

Pentru intocmirea documentatiei necesare si legale a fost
insarcinat llie Moraru. Biroul scolii a fost localizat intr-o camera a
Hotelului Astoria din Cluj, situat pe strada Horea.

Intrucat zborul cu planorul necesita un teren rezervat acestui scop,
s-a intervenit pe langa Prefectura Cluj, care, prin Decizia 9779/01 aug.
1945, a aprobat functionarea scolii de zbor, in acord cu alte asociatii
sportive.

Una dintre acestea a fost organizatia studentilor reintorsi din
refugiu, infiintdnd Uniunea Nationald a Studentilor din Romania,
sectiunea Cluj de aviatie. A doua a fost sectia de planorism ce apartinea
Asociatiei Sportive ,Fierarul”, administrata de Bartha Bela. Ultima sectie
de pe langa Asociatia Sportiva ,Dermata”, condusa de catre instructorul
de zbor Hyp Gheorghe.

Toate aceste sectii s-au organizat pe langa sindicate, intrucat
acestea dispuneau de fonduri.

Odata reorganizarea facuta, trebuia trecut la activitatea practica de
zbor, ajungandu-se, in cele din urma, la DAC (Directia Aviatiei Civile),
pentru a da aprobare si material volant. Astfel, s-a obtinut si acordul
Comisiei Aliate de Control (doar eram sub sovietici), comunicat cu
documentul nr. 953/ 9 octombrie 1945.
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Dupa aceasta a urmat aprobarea de functionare data de catre
Ministerul de Razboi, comunicatd de DAC cu Ordinul 14.594/ 25
ianuarie 1946. Serviciul Tehnic DAC a aprobat un numar de noua
planoare de faza | si doua planoare de faza a ll-a si un automosor, un
sandou si 0 parasuta.

Materialele primite necesitau ample reparatii, lucrari care s-au
desfasurat pe parcursul anilor 1946-1949.

Activitatea de zbor incepe la Cluj sub supravegherea unui sef de
pilotaj, numit de DAC cu ordinul nr. 24/ 1 aprilie 1946, in persoana
numitului Romaniteanu loan, adjunctul comandantului aeroportului Cluj.
Data declansarii zborului este de 6 august, cu instructorii llie Moraru si
Nicolae Candea. Mare pasionat de activitatea planoristica, ‘nea llie
Dieselistul, cum il alintam sportivii planoristi din anii 1960, instruieste o
serie de instructori remorcheri de automosor, fiind utili Tn activitatea
ulterioara de zbor. Programul de pregatire a elevilor piloti cuprindea un
numar de ore de balansari, prin care elevii se acomodau cu actionarea
comenzilor, mentinerea planorului la orizontald, trecandu-se la partea de
alunecari si ulterior la executarea de salturi scurte, urmand ca, in functie
de invatarea controlului planorului in zbor rectiliniu, inaltimea locului de
decolare sa fie tot mai sus. Acest sistem de instructie de zbor se executa
direct in simpla comanda pe planoare de faza |, cu performante
aerodinamice reduse, complet deschise, fara carenaje cu fuzelaj de tip
,grinda cu zabrele”. Locul stabilit pentru desfasurarea zborului a fost ales
pe panta dinspre Apahida, care dispunea de o denivelare in trepte, numai
bun pentru tipul de instruire de la acea vreme.

In anii 1946-1950, llie Moraru este numit comandantul scolii de
zbor, Nicolae Candea ca instructor de zbor, ajutati de instructorii
voluntari Nicolae Gherasim (ziarist in anii 60 la ziarul local din Cluj),
Stefan Peter (pilot pe avioane reactive MIG 15, la Bacau pana in 1980),
Nicolae Fagadaru, colonel in aviatia militara, si comandantul
Aeroclubului central Roman, intre 1975-1977, Remus Oprea, Gheorghe
Dragusin, loan Damian si alti tineri planoristi formati in anii anteriori.

Ca performanta in zborul plutit la panta de notat la 4 august 1946,
realizarea vestitului planorist Bartha Bela, pe un planor ,V6csok” cu
recordul de peste 2 ore de zbor. La 10 noiembrie 1946, instructorul
Nicolae Candea, cu un planor de tip ,Baby” (construit la Reghin)
realizeaza un zbor ,plutit” de 3 ore si 10 min.

O reusita cu totul deosebita se realizeaza in data de 9 octombrie
1946 cu un planor SG-38 de faza |, cu decolare ,din mana” de pe
creasta pantei, de catre instructorul Nicolae Candea, acesta zburand nu
mai sus de 20 m fata de sol, timp de peste 2 ore.
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Bela Bartha, constructorul primului planor la Cluj

In luna aprilie 1947, se infiinteaz& la Cluj Comisia aeronautica
sportiva sindicala si, nu mult timp dupa aceasta, directia Aviatiei civile
impreuna cu Federatia aeronautica Romana inzestreaza aeroclubul cu
un planor de dubla comanda de tip Kranich, un planor Baby si alte doua
de faza a ll-a ,Salamandra”.

Planor Baby YR 643, Planorist Miron Alexandru, 1964
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La colectivul de instructori existenti s-a alaturat si Nicolae
Culeniuc, care coordona activitatea celor trei sectii de zbor. Tot in acest
an, la aeroclub soseste un automosor echipat cu cele necesare
executarii programului de instruire. Ca rezultat al muncii depuse in acest
an se raporteaza:

- categoria A = 63 brevete;

- categoria B = 44 brevete;

- categoria C = 20 brevete.

In acest an, Bela Bartha reuseste un record de inaltime de 2.000
de m pentru prima data la Cluj. Zboruri cu durata de peste 5 ore au fost
realizate de catre Nicolae Fagadescu (din Aiton, Cluj), Bela Ambrus si
Stefan Sekernyes. Nicolae Culeniuc si llie Moraru au atins pentru prima
data inaltimea de 1550 m cu un planor de dubld comanda, zborul fiind
considerat o premiera la Cluj. In 1948, Aviatia Sportiva trece la Directia
Generala a Aviatiei Sportive si la Cluj se incepe activitatea de zbor in
partea a ll-a a lunii iunie cu urmatorii instructori: luliu Coraicu, Gheorghe
Hye, Alexandru Macsek, Adalbert Gyurka, Liviu Tataru, Teodor
Cornesteanu — sef de pilotaj; llie Moraru — sef tehnic.

Pentru elevi s-au amenajat locuri de cazare in corturi. Instructia de
zbor s-a desfasurat pe panta dinspre Apahida, unde terenul avea un
taluzaj natural in mai multe trepte, iar zborul la remorcaj de automosor pe
aeroportul Someseni. In acest an, pilotii Sergiu Terdic, Stefan Peter,
Vasile Toma, losif Szakacs, Vasile Moldovan, Alexandru Lazar si Leontin
Danciu realizeaza probele necesare obtinerii brevetului C. Performante,
in ceea ce priveste zborul de duratd, au fost realizate de Alexandru
Macsek, in 8 iulie, cu un planor Baby de 8 ore si 45 de minute si Bela
Bartha de 6 ore si 45 de minute. Anul de activitate 1948 se incheie la 11
noiembrie cu 4710 lansari, totalizadnd 288 de ore de zbor.

in anul 1949, la colectivul de instructori existent, se mai alatura Aurel
Bucur, sef al scolii de pilotaj, Gheorghe Maistorovici, Paul Manu si
Gheorghe Corabian ca instructori, Eraclie Sandulescu maistru tamplar.
Zborul se deschide in luna ianuarie cu lansari la sandou, planoarele fiind
transportate cu bratele pana sus, pe deal, de unde se pleca in zbor plutit la
pantd. In luna februarie, vantul bun din N-V face ca Bella Bartha se
realizeze un zbor record de 12 ore si 4 minute, pe un frig aprig. A decolat la
ora 10:30 si a aterizat la ora 22:34 (despre acest zbor, Bella Bacsi nu
scapa sa povesteasca sportivilor, ori de cate ori avea ocazia la aerodrom).

In acest an incep si zborurile de distanta, cand la 10 iunie, Paul
Manu realizeaza distanta de 83 km pe un planor Baby, Gheorghe

Maistorovici 62 de km. in acesti ani au invatat arta pilotajului
numerosi elevi, unii urmand pregatirea ca sportivi de performanta, altii,
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ca lon Vultur, absolvind Institutul Politehnic si angajandu-se la CFR ca
inginer, sau Ovidiu Maghiari, care a devenit profesor universitar. insa,
cei fermecati de arta zborului au continuat pregatirea in Scoala Militara
de zbor cu motor, ca lon Munteanu, colonel inspector de zbor pe MIG15
la Scoala Superioara de Aviatie ,Aurel Vlaicu” Buzau, Stefan Coféarla,
colonel instructor tot la Buzau, Remus Vercan la Timisoara (toti fiind din
Sannicoara), Nicolae Fagadescu din Aiton-Cluj, colonel pe avioane
reactive, comandant al Aeroclubului Central Roméan, intre anii 1975-
1977, Stefan Peter, colonel la unitatea de Aviatie din Bacau, iar, dupa
pensionare, pilot sportiv in cadrul Aeroclubului Cluj, unde in urma unui
tragic accident impreuna cu sportiva Firuta Somesfalean, studenta la
Arte, au terminat si cu zborul si cu viata.

Pe scurt, activitatea anului 1949 se inchide pe 6 decembrie cu un
numar de 11.490 zboruri si 726,36 ore de zbor. Anul 1950, la Cluj,
incepe activitatea de zbor cu Mircea Finescu, sef de pilotaj, Gheorghe
Hye, Gheorghe Maistorovici, Paul Manu, Alexandru Kacsek, Liviu
Tataru, Adolbert Gyurka si Gheorghe Korabian instructori, director de
scoala fiind numit llie Moraru. Beneficiind de avantajele pantei care
creeaza pe un vant de N-V conditii bune pentru un zbor termodinamic,
performantele nu se lasa mult agteptate. Atunci si in aceste conditii, se
realizeaza 1.000 de km zbor de distanta, brevetarea cu certificatul ,C” a
6 grupe de piloti planoristi, efectudnd un numar de 10.960 zboruri cu
1108 ore de zbor. Tot in aceasta perioada se incearca panta de la Nord
de Séannicoara peste Somes si la Dej.

in zborul de distanta cu planorul se realizeaza trecerea Muntilor
Apuseni de catre Paul Manu, care aterizeaza in Ungaria, dupa un zbor
de 210 km, si Alexandru Mocsek, care aterizeaza la Oradea, realizédnd
115 km.

Dorinta cea mai mare a pilotilor clujeni era sa ajunga in zbor cu
planorul la aeroclubul Sanpetru, considerat leaganul planorismului. in
data de 25 iulie 1950, pe un planor de tip Kranich, dupa 5,39 ore de
zbor, instructorul Paul Manu aterizeaza la poalele Lempesului, pe
aerodromul din Sanpetru. in ceea ce priveste zborul de durata, in 13
septembrie 1950, Mircea Finescu si Alexandru Mocsek, pe un planor
Kranich, au plutit pe panta nu mai putin de 11,18 ore, fiind primul record
national realizat la Cluj. Datoritd faptului ca activitatea de zbor se
desfasura cu precadere in zborurile la panta, cu lansare la sandou,
punctul de zbor era situat pe terenul aerodromului situat pe creasta
pantei spre S-E.

in aceste conditii, personalul scolii hotaraste s& construiasca o
cabana din caramida, cu un etaj, iar materialele necesare sunt carate de
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catre elevii piloti cu ranitele. Constructia a rezistat pana prin anii 1960,
cand, in urma colectivizarii, terenul a fost luat de CAP-Dezmir, iar
materialul din cabana insusit de catre localnici. in anul 1951, formati si
de instructorii de la aeroclubul Cluj, s-au mai alipit si Olga Gionea cu
Stelian Mihut, dornici sa exploateze conditile favorabile in vederea
realizarii de recorduri.

La 22 februarie, se fac primele zboruri, cu lansare de pe panta, cu
durata de peste o ora de zbor. De retinut faptul ca Mircea Finescu si
Alexandru Macsek decoleaza in dubla comanda pe data de 11 mai
1951 si aterizeaza in ziua urmatoare, dupa un zbor de 17 ore si 9
minute, realizdnd un record demn de remarcat si totodata de invidiat de
catre pilotii planoristi de performanta. Pe langa zborul de performanta
dorit de catre toti pilotii elevi si profesionisti, activitatea se desfasoara cu
un numar mare de tineri, repartizati in 10 grupe de pregatire. Anul 1951
se inchide cu realizarea unui total de 18.620 lansari, cu 1.124 ore zbor.
Ca urmare a rezultatelor obtinute in aceasta perioada, in anul 1952,
activitatea practica de zbor se deschide inca din data de 7 ianuarie, cu
hotarérea de a realiza performante si mai valoroase. Primul zbor de
performanta notabil este realizat de Carol Ambrus, care pe un planor
,o0haj”, atinge inaltimea de 2.150 m. La 14 mai, llie Moraru realizeaza
zboruri cu duratd mai mare de 5 ore si nu este unicul. in urma acestor
realizari deosebite, apare ideea depasirii fiecarui record realizat.

Unul dintre cei mai ambitiosi instructori veniti la Cluj, tocmai pentru
zborul de performantd, este Gheorghe Cucu, care ia decizia de
traversare a Carpatilor in zbor cu planorul, lucru nerealizat de nimeni
pana n acel an. In data de 13 iunie, beneficiind de o conditie buna de
zbor si un vant de Nord-Vest, pleaca cu ideea de a traversa pe ruta
Sibiu-Pitesti, insa, in zona Ocna Mures — Aiud, conditia termica slabeste
si planul de zbor se schimba pe ruta Tg. Mures — Brasov.

Pe la orele 16:00, ajuns la Brasov in zona de munte, urca la 2.000
m si hotaraste intrarea pe Valea Buzaului, traversand lantul muntos,
astfel ca pe la orele 18:15 aterizeaza, depasind orasul Buzau. Este
primul zbor de distanta din Romania de peste 315 km.

Ca record negativ al acestui an, trebuie sa avem in vedere ca, in
urma unei grave indiscipline, Cornel Ambrus, la finalul unui remorcaj de
automosor, pe un planor R-22 Futar, nelegat fiind in cabina, este
,catapultat”, astfel terminand si cu activitatea de zbor si cu viata. Din
pacate au mai urmat si altii dupa el, dar se stie ca aviatia cere sacrificii
si trebuie sa ne impacam cu acest gand.

In paralel cu zborul de performantd si scolarizarea de noi elevi
piloti, la aeroclubul Cluj s-au format si instructori de zbor, sositi de la
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Brasov, asa cum a fost Domian Pantea, din Dezmirul invecinat terenului
de zbor, si Vasile Tudor, de la Pitesti, care a devenit mai tarziu istoric si
autor a mai multor carti.

In anul 1953, activitatea de zbor incepe, punandu-se prioritate pe
zborul de instructie, in vederea formarii de noi piloti. Din punct de
vedere meteo, conditile au fost mult mai slabe decét in anii precedenti,
in ultimii patru ani realizéndu-se doua insigne de argint si trei recorduri
nationale. Activitatea de instruire la automosor se desfasoara ,cu
incetinitorul”, din cauza faptului ca tractarea cablului de la automosor la
start, se facea de catre elevi sau cu ajutorul unui cal.

In anul 1954, printr-o hotirare a Consiliului de Ministri, aviatia
sportiva intra in cadrul Asociatiei Voluntare pentru Propaganda Tehnicii si
Culturii Fizice (AVTCF), organizatie paramilitara. Axata pe pregatirea
tineretului pentru apararea patriei, activitatile de performanta sunt neglijate,
iar rezultatele obtinute pe masura. Din decembrie 1954, printr-un item,
Asociatia Voluntara pentru sprijinirea Apararii Patriei (AVSAP) se
contopeste cu AVTCF, propunandu-se formarea unui numar de 1.500 de
planoristi in 14 scoli existente in tara, printre care si cea din Cluj.

Pentru ducerea la indeplinire a planului propus, s-a avut in vedere
consolidarea retelei de scoli, aducandu-se din import lunii necesare
programului de pregatire a elevilor in regim de internat si planoare
necesare dupa numarul de elevi.

Din nefericire, acest an a fost cu rezultate mult mai slabe pe linie
de performanta si recorduri fatéd de anii precedenti (niciun record).

In anul 1955, la Cluj, activitatea incepe cu numar de 40 de
planoristi planificati a fi formati, dintre care s-au realizat doar 26. In
acest an se da importanta deosebita desfasurarii demonstratiilor de zbor
cu publicul in ,Meeting”, ajungéndu-se la 14 demonstratii intr-o vara.

in anul 1956, se hotaraste ca toate sectoarele aviatiei sportive s&
inceapa programul de pregatire in zbor dupa normele Federatiei
Aeronautice Internationale (FAIl). La Aeroclubul Cluj, personalul
navigant incepe pregatirea inca din sezonul alb, cand stratul de zapada
era consistent. In anul 1957, s-a propus pregatirea unui numar de 610
elevi, pe intreaga tara, punandu-se accent pe zborul economic, adica
mai putine decolari si mai multe ore de zbor.

In 1958, se propune pregétirea elevilor direct in dubld comanda,
modernizandu-se metodologia de pregatire si scurtarea timpului de
instructie.

Avand panta la Cluj, unde se executau zboruri de lunga durata,
aeroclubul indeplineste criterii de clasificare, fiind cotat pe primul loc.
incepand cu anul 1959, in Romania se trece la reorganizarea aviatiei
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sportive ce are ca rezultat reducerea drastica a activitatii de zbor. Mai
mult, in 1961, se hotaraste reducerea numarului de aerocluburi sub
pretextul cresterii performantelor de zbor. Din fericire, Aeroclubul Cluj nu

a fost printre cele desfiintate,

asa ca aici a continuat activitatea de

formare cu numar mai mic de elevi, in regim externat, cu remorcaj la
automosor inca de la primele zboruri.

Avionul IAK-18, utilizat la remorcajul
planoarelor, 1962

Ca urmare a unei pregatiri in
zborul de distanta, Romania participa la
Campionatul International in Polonia,
care se desfasoara la Leagan, cu o
delegatie de 17 piloti, in care Clujul
este reprezentat de Nicolae Conta,
comandant al aeroclubului, clasandu-
se pe locul 6 in clasamentul general,
din 20 de participanti. In clasamentul
National, acelasi pilot ocupa locul 4 din
16 concurenti. In anul 1962, la
Campionatul National de la lasi, intre 5
si 17 august, cu invitati straini, participa
acelasi Nicolae Conta, ocupand locul
10 Tn clasamentul general si locul 7 in
cel national.

Flota Aeroclubului Cluj, in anul 1964
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In 1963, tot la lasi, are loc Campionatul National de planorism al
Romaniei, la care participa din partea Clujului pilotul planorist Adalbert
Gyurka, clasandu-se pe locul zece, din zece concurenti.

De la aceasta competitie, Clujul nu mai participd la niciun
campionat pana in 1971.

in perioada 11-25 iulie, la lasi are loc concursul de selectie la care
participa 13 piloti din tara. Aeroclubul Cluj trimite un singur concurent in
persoana lui Stefan Szekenyts, care se clasifica pe ultimul loc. Dupa
acest concurs are loc tot la lasi campionatul in international al
Romaniei, dar din partea Clujului nu a participat niciun concurent.

Planor I1S-4 A, Construit la I.C.A.Bragov Masgina fantoma, Zambilica, utilizata la
deservirea zborului

La concursul de selectie din 1973 de la lasi Clujul e reprezentat de
catre acelasi Szekernyts, care se claseaza pe ultimul loc dintre 16
concurenti. Urmeaza o pauza de sapte ani in participare.

Avionul PZL-104-Vilga YR VIC, primul avion al Figura de planorist, dupa trecerea la
Aeroclubului simpla comanda
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In anul 1981, are loc la lasi, intre 10 si 26 iunie, Campionatul
National de Planorism, la care participa din partea Clujului Mihai Rusu,
clasat in final pe locul 2, si Marius Capusan, pe locul 7 din 8 concurenti,
acesta fiind cel mai valoros rezultat de pana acum. De mentionat ca
participarea s-a facut la clasa club. Anul 1982 a fost un an foarte bogat
in competitii pe plan extern si intern. Campionatul national cu invitati
straini are loc la lasi, in clasamentul masculin Mihai Rusu ajungand pe
locul 7, iar Marius Capusan pe locul 10.

PZL, remorcand doua planoare 1S28-B2,
pista de zbor Aeroclub Cluj

Concursul de selectie din anul 1983 are loc la Geamana-Pitesti,
echipa Clujului fiind compusa din Mihai Rusu, Nicolae Preda,
concurenti, si Alexandru Miron, antrenor. La terminarea concursului,
sportivul Mihai Rusu se claseaza pe locul 4, iar Nicolae Preda pe locul 7
din 8 concurenti.

in anul 1984, are loc Campionatul International al Germaniei de
Vest, concursul tarilor socialiste in Cehoslovacia si Campionatul
International al URSS.

La niciunul dintre aceste campionate, sportivii clujeni nu au
participat. In perioada 14-22 iunie, are loc la Pitesti concursul de
selectie la care participa 23 de piloti din 8 aerocluburi din tara. De la
aeroclubul Cluj participa Marius Capusan, locul 1 in clasamentul
general, Nicolae Preda, locul 3, si Mihai Rusu, locul 8.

Dupa concursul de selectie se continua cu campionatul national, la
care s-au inscris 15 piloti, dintre care trei reprezentanti ai Aeroclubului din
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Cluj. Sportivii sunt bine pregatiti, ca atare Nicolae Preda ocupa in
clasamentul final locul 1, Marius Capusan, locul 3, si Mihai Rusu, locul 12.

Intre 18 si 31 iulie are loc Campionatul National al Romaniei cu
invitati straini, concursul se desfasoara pe un timp total nefavorabil
zborului cu planorul (10 zile ploioase). Echipa reprezentativa a Clujului
este formata din Nicolae Preda, locul 4 si Marius Céapusan, locul 5, in
finala, dupa trei probe.

In anul 1985, are loc la Pitesti un concurs de selectie, in perioada 12-
26 iulie. Dintre pilotii clujeni participa, Mihai Rusu e situat in clasamentul
final pe locul 2, dupa trei probe parcurse pe o conditie meteo modesta.

La campionatul national cu invitati straini, desfasurat in perioada
8-17 august, tot la Geamana-Pitesti, participa doi concurenti din Franta
si Polonia si 20 din Romania. Dupa sase probe pe trasee triunghiulare,
tel fix dus-intors si vitezd pe patrulater, in clasamentul final, Marius
Capusan se claseaza pe locul 10 si Mihai Rusu pe locul 19. Toti
concurentii au zburat pe planoare 1S-29 D2.

La Campionatul National de la Suceava, din anul 1986, in
clasamentul general, sportivul clujean Marius Capusan se claseaza pe
locul 5 din 14 concurenti. Campionatul National de Juniori se
desfasoara pentru prima data in Romania, pe aeroportul Salicea
Suceava, cu participarea sportivului Horia Pintican, clasat, dupa trei
probe, pe locul 15 din 15 concurenti, si Gazinschi Darius pe locul 12,
ambii cu 0 puncte in clasament. A fost concursul cel mai slab, in privinta
conditiilor meteo. Dupa acest campionat, in 1987, urmeaza tot la
Suceava campionatul national cu invitati straini, desfasurat in perioada
7-19 august. La clasa Standard international, aeroclubul este
reprezentant de catre Marius Capusan, clasat pe locul 5, pe planorul
Jantar 2B, din 11 concurenti.

in clasamentul anual pentru zborul de distantd descentralizat in
aerocluburi, sportivul clujean Marius Capusan se claseaza pe locul doi.
Pentru prima data, doi sportivi ocupa locul unu cu numar egal de puncte
la toate cele trei probe.

In perioada 5-20 august 1988, Campionatul National de la
Suceava s-a desfasurat cu sapte concurenti, din partea clubului Cluj
participdnd Marius Céapusan, clasat pe locul trei, dupa trei probe pe
planorul Jantar 2B. Tot acum are loc primul campionat national de
acrobatie cu planorul, la Deva, in perioada 9-20 septembrie, la care se
inscriu zece concurenti, toti instructori profesionisti din 8 aerocluburi.
Aeroclubul Cluj este reprezentant de loan Duma care se claseaza pe
locul intéi, castigand titlul de campion national. Concursul a constat in
proba de impus cunoscut si impus necunoscut. In clasamentul
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concursului descentralizat la distanta, sportivul Marius Capusan se
claseaza pe locul 7-8 dintre 27 de concurenti.

Campionatul National cu invitati straini din anul 1989 se
desfasoara in perioada 6-22 august la lasi, cu participarea din partea
Aeroclubului Cluj a sportivului Marius Capusan, clasat pe locul 4 dintre
12 concurenti, iar, in clasamentul concursului descentralizat pentru zbor
de distanta, ocupa locul 8-10 dintre 28 de concurenti.

In 1990, la Aeroclubul lasi are loc concursul de selectie in perioada
1-15 iunie, iar, dupa trei probe de zbor, doua viteza pe circuit triunghiular
si una cel fix dus-intors, sportivul Darius Gozinschi se claseaza pe locul
11, iar Mihai Rusu pe locul 24 dintre 24 de participanti.

La Campionatul National cu invitati straini, Darius ocupa locul 7
dintre 24 concurenti in cinci probe, in clasamentul concursului
descentralizat pentru zbor de distanta in aerocluburi, Darius ocupa locul
10, Marius Céapusan locul 15, Mihai Rusu locul 17 si Miklos Colesian
locul 19 dintre 28 de concurenti.

Competitiile anului 1991 incep la lasi cu participarea lui Darius,
clasat pe locul trei, si Mihai Rusu, clasat pe locul 8 dintre 19 concurenti.
Acest concurs s-a desfasurat in perioada 15-30 iulie, iar, in perioada 4-
16 august se desfasoara Campionatului National, la care Mihai Rusu
ocupa locul 1, iar Darius locul 15. intre 20 si 29 septembrie, se
desfasoara Campionatul National de acrobatie de la Deva, cu planorul
IAR 35 fabricat la IAR Ghimbav, loan Duma ocupa locul intéi, campion
national, si Nicolae Preda locul 3.

Concursul de selectie al anului 1992 cu 20 de concurenti din 10
aerocluburi, se desfasoara la lasi, unde Darius ocupa locul intéi, Mihai
Rusu, locul 5, si Miklos, locul 15. In Campionatul National din 4-19
august, sportivii clujeni au ocupat in clasamentul general locurile 3 —
Darius Gozinschi si 12 — Mihai Rusu. Campionatul National de acrobatie
a avut loc in perioada 14-25 septembrie la Deva. Cu planorul 1s-28B2, la
finalul concursului in clasamentul general, Neculae Preda se claseaza
pe locul unu, campion national, si loan Duma pe locul 7. Clasamentul
concursului descentralizat pe aerocluburi, dupa trei probe, se finalizeaza
cu Mihai Rusu locul 3, Darius Gozinschi locul 8 si Colesian Miklos locul
19 dintre 30.
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Aterizata fortata in zborul de distanta, in localitatea Vaida Camaras

in Campionatul National de la lasi, editia 1993, au participat doi
clujeni. Probele de concurs, trei la numar, au avut loc in perioada 14-31
iulie: viteza tel fix dus-intors, viteza pe circuit triunghiular si viteza pe
patrulatere de 304.

La final, Mihai Rusu ocupa locul 6, iar Darius Gozinschi locul 8. La
Aeroclubul Targu Mures se desfasoara, in perioada 6-11 septembrie, un
concurs de selectie in acrobatie pe planorul 1S-28B2, unde din 10
participanti, concurentul aeroclubului Cluj se claseaza pe locul 4. Avand
in vedere ca sportivul Attila Goger este la prima participare in care au
fost sportivi de valoare, dintre care unii piloti profesionisti, constatam ca
avem un pilot cu vadite calitati in arta pilotajului, lucru demonstrat peste
cativa ani, cand devine component al Lotului National de Acrobatie la
zborul cu motor si membru in faimoasa formatie de acrobati.

In perioada 12-19 septembrie, tot la Aeroclubul Targu Mures, se
desfasoara Campionatul National de acrobatie cu planorul in cadrul
caruia sportivul (de data aceasta instructor) Nicula Preda castiga titlu de
campion national, ocupand locul intai in clasamentul general. in
concursul descentralizat, la zborul de distanta cu planorul, sportivul
Darius Gozinschi se claseaza pe locul doi. Probele au constat in viteza
pe Triunghi de 100 la 300 km, dublu triunghi 500, tel fix dus-intors 100-
200 km si dublu dus-intors de 252 de km.

Anul competitional 1994 incepe cu un concurs international in
Germania, intre 19 mai si 10 iunie, cu participarea a 34 de sportivi din
cinci tari. Din delegatia Romaniei face parte si sportivul Darius Gozinski,
membru al Aeroclubului Cluj. Conditiile meteo au fost foarte bune, dupa
aprecierea concurentilor. Astfel, in proba intéi viteza pe triunghi de 168
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de km, in care Darius se claseaza pe locul 24, in proba a doua viteza pe
traseu poligonal 368 de km, locul 20 este ocupat de Darius, cu
realizarea a traseului de 312 km, iar, in proba a treia, se claseaza pe
locul 11, cu 172 de km pe un traseu poligonal de 172 de km.

Campionatul National al Romaniei cu invitati straini are loc la lasi
in perioada 21 iulie — 7 august, cu participarea a 20 de concurenti. Se
desfasoara pe parcursul a noua probe pe traseu triunghiular dus-intors
tel fix si traseu poligonal cu traseu de viteza. in clasamentul general la
finalul celor 9 probe, Darius Gozinski ocupa locul intai, cu 8027 de
puncte. La 4 august, se da ultima proba numai cu concurentii romani pe
o conditie meteo slabd, pe locul intdi se claseazd Gozinschi. In
clasamentul National, dupa 10 probe, dupa cum era de asteptat, Darius
se claseaza pe locul intai, urmat de sportivi din Bucuresti, Brasov,
Oradea, Craiova, lasi si Targu Mures.

In perioada 10-22 august, are loc la Craiova Cupa ,lon
Romanescu”, la care participa, din partea Aeroclubului Cluj, Miklos
Colesian, care se claseaza in final pe locul 9.

Daca sportivii clujeni au participat la atatea concursuri, clasandu-
se pe locuri fruntase, de ce nu se organiza si la Cluj un campionat?
Astfel se ia decizia ca, in perioada 6-12 octombrie, sa se desfasoare la
Cluj Campionatul National de acrobatie cu planorul, unde participa 8
competitori din 5 aerocluburi din Romania. De la aeroclubul Cluj
participa Alexandru Miron, care obtine, la proba program impus, locul 1,
iar, la proba liber ales, locul 2.

Festivitate de premiere la Campionatul National, 1994.
Locul 1, Alexandru Miron
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In clasamentul general locul intai si titlul de campion national al
Roméniei ii revine pilotului Alexandru Miron care s-a ocupat si de
pregatirea loturilor de zbor de distanta si acrobatie cu planorul, n anii
trecuti.

in anul competitional 1995, Aeroclubul Cluj nu mai participa la
concursurile de zbor de distantd cu planorul, inregistrand o singura
participare la Campionatul National de acrobatie de la Craiova-Balta
Verde, in perioada 12-23 septembrie, cu Alexandru Miron si Necula
Preda. Dupa desfasurarea a 3 probe de impus cunoscut, liber alese si
impus necunoscut, Alexandru Miron ocupa locul 5 in clasamentul
general, iar Nicolae Preda locul 9.

In anul 1996, are loc, la lasi, in perioada 16-28 iulie, cel de-al 37-lea
Campionatul National de planorism zbor de distanta, unde nu participa
niciun sportiv clujean. in schimb, in perioada 7-18 august, la Craiova, are
loc Cupa ,lon Romanescu”, unde de la Aeroclubul Cluj participa Miklos
Colesian, clasandu-se pe locul sase, dintre opt participanti.

in anii de inceput, in privinta dotarii, exista un hangar, la care pe
partile laterale s-au construit camere utilizate ca spatii administrative. in
anii 1948-1950, din nevoia de spatiu mai mare pentru adapostirea
planoarelor, a fost construit hangarul mare in totalitate din lemn, care
exista si in prezent.

Aparatele de zbor erau de tip: ICAR, RG-3 STAHANOV,
RG4PIONIER, BABY, PARTIZAN, RG-5 PESCARUS, 1S-3D, IS-4A,
FUTAR, LG-125A, SONAJ2, SALAMANDRA, KRANICH, WEIHE,
HOL'S DER TEUFEL, IS-7, IS-7/12, FOKA4, FOKAS5, 1S-29D2, IS-28B2
de Dubla Comanda, BLANIK L13, Avion de remorcaj si lansari
parasutisti, Willga 3A, Willga 35-PZL. Pentru lansarea planoarelor, in
special la zborul de instructie, aeroclubul a avut in dotare automotorul
Hercules 2 si Hercules 3. Tractarea cablurilor de la automosor la start s-a
executat cu faimoasa masina fara marca denumita ,Zambilica”, la care
nu se gaseau doua suruburi de acelasi tip (era construitd numai din
adunaturi auto). Prin anii 1980, s-au produs in tara automotoarele
moderne care au fost repartizate aerocluburilor teritoriale.
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INSTRUCTORI DE ZBOR:

Cornesteanu Teodor
Hye Gyorgy
Candea Nicolae
Culeniuc Nicolae
Bucur Aurel
Macsek Alexandru
Gyurko Adalbert
Csomos Attila
Maistorovici Gheorghe
Manu Paul
Korabian Gheorghe
Tataru Liviu
Finescu Mircea
Mihut Stelian
Ambrus Karol
Gionea Olga

Cucu Gheorghe
Pontea Damian
Bartha Bela

Contiu Nicolae
Ambrus Adalbert
Cernisov Paul (Cernasov )
Dragon loan
Demeter Zoltan
Miron Alexandru
Lutsch Stefan JR
Balasz Vasile
Mesesan Valer
Fazekas luliu
Puscas loan

Duma loan

Preda Neculae
Capusan Marius

PILOTI REMORCHERI:
Moartis Traian

Gruianu lon

Rusu Dorin

Puscas loan

Duma loan

Dragon loan

Miron Alexandru

Balasz Vasile

Mesesan Valer

TEHNICIENI:
Ghenciulescu Gheorghe
Moraru llie
Sandulescu Eraclie
Osianu Gheorghe
Salcorschi Ludovic
Hodejeu loan
Branisteanu Mircea
Musca Mihai

Ursan Mircea
Popa Petru
Vurszta loan

Tarta Marcel

Cotoi Marian
Plaianu loan
Palacsay Rudolf
Veer Gheorghe
Luca Vasile

Pop Victor

Curt Victor
Marincas Augustin



IOAN BACIU

Data  nasteri:  22.11.1951, in
localitatea Sanmihaiu de Campie, jud.
Bistrita-Nasaud

Scoli absolvite:

Scoala generala, Grupul Scolar
Minier, Lupeni; Liceul ,Ady-Sincai” Cluj,
cursul antrenori aviatie, Institutul de
educatie fizica si sport, Bucuresti;

Maestru al sportului;

Arbitru F.A.l. (Federatia Internationala
Aeronautica).
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PARASUTISM LA AEROCLUBUL CLUJ

loan Baciu

Parasutismul este asociat cu un act de mare curaj. Majoritatea
oamenilor care aud pentru prima datd de parasutism afirma ca esti
nebun sa sari de la inaltime cu ,0 carpa”. In fond, parasutismul are o
mare doza de indrazneala, dar ponderea o detine curajul, stdpanirea de
sine, educarea vointei, ambitia, calitatile fizice si psihice.

Clujul beneficiaza in anul 1951 de inceperea constructiei Turnului de
parasutism de pe Cetatuie, care face parte dintr-un program national. Dupa
aceleasi proiecte se construiesc si Turnurile de la lasi si Ploiesti. Constructia
dureaza doi ani si, din 1953, functioneaza cu toate piesele originale.

Odatéa cu inceperea constructiei acestui turn, se infiinteaza scoala
de Parasutism, sub egida A.V.S.P. (Asociatia Vanatorilor si Pescarilor
Sportivi) care primeste ca locatie cladirea de pe str. Serpuitoare nr. 25,
in apropierea turnului.

Cel care a pus bazele acestei scoli a fost primul instructor de
parasutism, sosit la Cluj in 1951, odata cu inceperea constructiei
turnului, losif Teschler, un tanar din Satu Mare, cel care aproape 30 de
ani a fost ,parintele” multor generatii de sportivi parasutisti si instructori
parasutisti.

Echipaj pregatit de losif Teschler (cel cu catalogul in mana)
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La fiecare inceput de an era o perioada de inscriere a viitorilor
parasutisti in mai multe locatii din Cluj, printre care amintim: Agentia
Tarom din P-ta Mihai Viteazu, sediul CJEFS (Comisia Judeteana de
Educatie Fizica si Sport) de pe str. dr. Petru Groza (acum, str. Eroilor) si
actualul sediu de pe str. Regele Ferdinand.

in lunile ianuarie — februarie erau inscrisi atat noii veniti cat si cei
din anii precedenti, care isi continuau pregatirea de parasutaj si aveau
ca scop adeziunea in scris a fiecaruia, ca ,de buna voie si nesilit de
nimeni, vrea sa sara cu parasuta”. Sub conducerea d-lui dr. Medan, un
renumit medic aeronautic local, se efectua vizita medicala anuala, o
examinare foarte amanuntita a tuturor aptitudinilor medicale.

Dupa incheierea inscrierilor si obtinerea avizului medical, se
incepea pregatirea teoretica la Liceul Brassai si pregatirea fizica se
desfasura la sala de sport Clujana. Pregatirea fizica era facuta atat in
sala, mai ales duminica dimineata, cat si la turn, in cursul saptamanii,
unde se foloseau aparate speciale, cum ar fi: scara progresiva pentru
invatarea aterizarii, cercul acrobatic si barca pentru educarea
echilibrului, foarte important pentru cadere libera.

Atunci cand vremea era favorabila, se executau salturi din turn.
Salturile erau de trei feluri:

1. ghidate, cand parasuta era legata de cerc deschisa si
parasutistul era ridicat si coborat pentru invatarea aterizarii care trebuia
facuta cu picioarele perfect lipite; contactul se lua initial cu véarfurile
picioarele, apoi cu toata talpa si se continua cu o genuflexiune;

2. declansate, cu parasuta deschisa agatata pe cerc;
parasutistul era ridicat la inaltimea turnului si oprit; desprinderea de cerc
se facea prin tragerea unei suspante (sfori) care declansa un sistem ce
tinea orificiul de scurgere a parasutei; o datd declansat, parasuta se
desprindea din céarlige si parasutistul plutea liber, pilota parasuta si
ateriza ca si cum ar fi venit din avion;

3. de la platforma; parasutistul urca pe prima platforma, pe
scari sau cu liftul; parasuta era trasa, fiind agatata cu hamul de un cablu
de ghidare; cand ajungea la partea de sus, hamul era tras cu un carlig
pe platforma, parasutistul era imbracat (echipat) cu hamul parasutei, se
deschidea portita de la platforma, la comanda instructorului, parasutistul
sarea in gol, iar mecanismul elibera frana.

Mecanicii care au contribuit la pregatirea a mii de parasutisti au
fost: Croc ,Baci”, Alexandru Miron, loan Baciu, loan Rosu si o buna
parte, cadnd nu a fost angajat mecanic, sportivii experimentati
indeplineau aceasta functie printre care: Stefan Szeplecan, Vasile Nica,
Adrian Craciun, Vasile Perde.

98



Turnul din Cluj era in perfecta stare de functionare, cu toate
piesele originale.

Primavara, la sfarsitul pregatirii teoretice, se sustinea examenul de
licenta teoretica, pe categorii de pregatire:

- incepatorii (formare), noii inscrisi si cei care in anii anteriori nu au
facut minim 10 salturi ca sa poata fi brevetati;

- antrenament avansati, cei care erau brevetati si au executat mai
multe salturi cu cadere libera;

- categoria performanta consacrati, care aveau peste 100 de
salturi, participau la competitii, executau gama de acrobatie, stabileau
recorduri etc.

Examinarea consta in sustinerea unei lucrari scrise, in general, cu
subiecte de sinteza din: cunoasterea si exploatarea parasutei,
aerodinamica parasutei; incidente — cauze si mod de rezolvare,
meteorologie; reglementari aeronautice; pilotarea si aterizarea.

Callitatile fizice se testau prin sustinerea de probe fizice si se urmarea
indemanarea, rezistenta, forta si detenta si constau din alergarea de viteza
la 100 metri plat, rezistenta la 1.500 - 3.000 m, forta, tractiuni la bara fixa,
flotari, genuflexiuni, detenta cu saritura de pe loc, probe specifice, scara
progresiva, pista de punctare, barca acrobatica etc.

Lucrarea de la proba scrisa trebuia sa fie cotata cu cel putin nota 7
pentru a fi declarat promovat; la fel si la proba orald care era sustinuta
in fata unei comisii formate din cel putin 3 instructori.

La probele fizice era obligatoriu ca fiecare proba sa fie trecuta cu
cel putin nota 5, iar media generala sa fie 7. Prin aceste examene se
urmarea ca fiecare individ sa aiba cunostintele necesare, ca atunci cand
e singur ,pe cerul patriei” sa se descurce in pilotarea parasutei si
aterizarea in siguranta.

Pregatirea fizica era foarte intensa, trebuia sa rezisti cu brio la
aterizarile dure sau uneori foarte dure, atat pe platforma de nisip, cat,
mai ales, in afara ei.

De regula, incepatorii si cei putin antrenati aterizau pe aerodrom,
uneori pe deal, pe platoul de deasupra dealului si, mai rar, cand situatia
(vantul) o cerea, pe padure, calea ferata, sosea, case, cotete, triaj etc.
Dar, in ceea ce priveste Clujul-Dezmir, toti au supravietuit.

Performerii aterizau pe groapa de nisip, special amenajata cu un
strat gros de nisip, in mijlocul careia era montat, pe o sfoara, un disc de
metal (aluminiu) cu un diametru de 10 cm, care era tinta tuturor
parasutistilor (aterizarea la punct fix).

De retinut ca primul contact trebuia facut cu un singur picior pe
acest disc, dupa care se continua aterizarea, iar viteza de deplasare
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spre acest disc nu era mai mica, pentru ca la viteza de 5 m/sec. a
parasutei se adauga si viteza vantului care putea fi pana la 7 m/sec. si,
daca nu prindeai groapa de nisip, era cam grava situatia...

Echipamentul obligatoriu si asigurat de aeroclub era: parasuta
principala, parasuta de rezerva, bocanci speciali cu talpa groasa si elastica
si fara toc, casca de protectie tare sau din piele (personale sau asigurate
de aeroclub), trening (combinezon) care sa acopere tot corpul, inclusiv
picioarele si mainile, ochelari de salt (puteau fi si cei de schi), manusi (mai
ales la proba de acrobatie), glezniere, genunchere (mai ales incepatorii),
altimetru, cronometru si nelipsitul aparat CAP-3 (aparat care declansa
automat deschiderea parasutei, in functie de inaltimea fixata) care se
punea in functiune numai cand se ajungea la Tnaltimea de salt sau peste
700 m, aparat ce functiona 5 secunde si se oprea. Tn timpul caderii libere,
cand se atingea Tnaltimea de 700 m, mai functiona o secunda si deschidea
parasuta principald, indiferent dacd parasuta era sau nu deschisa.
Posibilitatea de a nu deschide parasuta principala era exclusa.

Parasuta principala se purta pe spate pliatd (impachetata) intr-o
capota fixata cu un ham special, care imbraca corpul parasutistului si se
incheia printr-un sistem de prindere la piept si picioare in asa fel, incat,
oricare ar fi fost pozitia la deschidere, parasutistul sa nu cada din ham.
Prinderea se face cu ajutorul unor lacate rapide sau carabina — bucla de
acrosare. La Tnceputuri era o singurd brosa (lacat), in care intrau
chingile de la piept si picioare... Se blocau si deblocau rapid.

Parasuta de rezerva era mai mica si se purta in fata, atasata de
hamul parasutei principale. Avea aproximativ 5 kg, fatd de cea
principala care era intre 9-12 kg, in functie de tipul parasutei.

Fiecare parasuta avea termen de valabilitate, in functie de
numarul de salturi si durata folosirii de la data fabricatiei. Daca expira in
ani, chiar daca nu avea niciun salt, se casa (se scotea din uz).

Pregatirea fizica se facea constant, la turnul de parasutisti,
indiferent de nivelul de performanta. Pe cei in formare ii asteptau
aterizari pe teren dur si deloc comod, in limita de maxim 3 salturi pe zi,
pe performeri 5-7 salturi pe zi, iar, in cantonament de pregatire, pana la
15 salturi pe zi si nu era usor deloc.

Sosirea avionului AN-2 pe aerodrom era o zi de mare sarbatoare,
in rdndul tuturor. Odata cu avionul veneau si alti instructori, s dea o
méana de ajutor la ,etapa de zbor si salturi cu parasuta” si un numar
considerabil de parasute aduse de la centru sau din alte aerocluburi.

Pliajul (impachetarea) parasutelor se facea de catre fiecare
parasutist in parte. Cei vechi (cu experienta) aveau fiecare parasuta lui,
una sau chiar doua pe care le pregateau cu mare grija. Parasutele
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folosite de incepatori erau pliate de catre instructori si parasutisti care
detineau atestat de plior. De fapt, toti parasutistii ce obtineau brevet de
parasutist sustineau un examen de plior.

Pliajul era o activitate destul de greu de suportat (o corvoada) pentru
ca se facea in camp, langa groapa de nisip la ,Start”, pe mese de pliaj, in
vant si soare, in caldurd de vara, pana in anii 1980, cand au aparut
parasutele-aripa. Cele rotunde se pliau pe mese de panza de forma
dreptunghiulara, de dimensiunea de 1 m latime si 10-12 m lungime. Pentru
ca parasuta sa stea intinsa, se foloseau doua cuie confectionate de catre
fiecare, dupa posibilitati, iar pentru plierea suspantelor se folosea un céarlig
de marimea unei surubelnite. Aceste carlige erau personalizate si se
pastrau cu mare grija si erau transmise din generatie in generatie.

Durata unui pliaj era intre 2-15 minute. Ca sa ajungi la
performanta de 2 minute, trebuia sa fi facut mii sau zeci de mii de pliaje,
si asta cu riscul sa sari unele faze, cum ar fi aranjarea fiecarui pliu.

Imi amintesc ca Stefan Szeplecan, parasutist cu peste 1.000 de
salturi, detinea suprematia. La sfarsitul anilor 1960 si inceputul anilor
1970, atunci cand sareau din Wilga (avion specializat in tractarea
planoarelor), unde intrau trei parasutisti si pilotul, primul care sarea avea
grija sa nu ,incurce” parasuta. O intindea pe masa, o scutura sa se
convinga ca nu e incurcata, tragea husa si plia cateva randuri de
suspanta, o inchidea si pana venea avionul la aterizare era gata de
saltul urmator. Astfel de pliaje se faceau cand reuseam sa scapam de
sub observatia instructorilor.

Corvoada pliajului i-a macinat pe multi parasutisti. Imi amintesc de
Stefan Szeplecan, unul dintre cei mai buni parasutisti clujeni si maistru
in cazangerie la ,16 Februarie” si apoi la CUG, ca era foarte preocupat
sa inventeze o masina de pliat, dar in zadar. Si in prezent omul este
,masina de pliere”.

incepand cu anii 1970, salturile cu parasuta erau precedate de o
pregatire teoretica, in care se recapitulau fazele saltului, cauze si mod
de rezolvare a incidentelor ce puteau sa apara in timpul saltului, modul
de aterizare in diferite situatii etc. Pentru ca toti parasutistii sa afle ca a
sosit AN-2-ul, primul echipaj avea ocazia sa survoleze orasul pana la
indltimea de lansare, ocazie cu care tot Clujul stia ca a inceput etapa de
parasutism. De obicei, in acest prim echipaj erau sportivii cu experienta
pentru a demonstra ,bobocilor’ cu ce se mananca parasutismul.

Se faceau demonstratii, in general de aterizare la punct fix, dar si
in afara platformei cu nisip. Cei mai apreciati erau cei care atingeau
discul de 10 cm, dar spectacolul era si in afara platformei. incepatorii, la
primele 10 salturi, foloseau parasute cu deschidere automata (adica o
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franghie de aproximativ 4 m, clansata cu o carabina de cablul central al
avionului si facea legatura cu o comanda din otel cu 3 cuie, care
inchidea parasuta). Aceasta franghie rezista la 1,5 tone si, dupa ce se
casau parasutele, era ideald pentru remorcat masini (tot personalul
aeroclubului care avea masini, inclusiv rudele, aveau in portbagaj o
,comanda automata”).

Primul salt era cel mai usor, pentru ca nu stiai ce te asteapta. Putini
erau cei care refuzau primul salt. Despre parasirea avionului s-ar putea
scrie un capitol intreg. Un rol important in acest moment il avea instructorul
de avion care avea grija sa citeasca pe fata fiecaruia ce intentii are, sa le
urmareasca gesturile si, la nevoie (si de multe ori era nevoie), sa dea ,0
mana de ajutor’ la parasirea avionului, dupa care cablul automat
deschidea parasuta si totul se transforma intr-o bucurie imensa.

Cand eram sportiv, ajutam instructorul atunci cand lansa astfel de
parasutisti care aveau nevoie de ajutor si, prin gesturi simple si priviri
schimbate cu instructorul, intelegeam ce aveam de facut, iar atunci
cand parasutistul incerca sa puna mana pe rama usii avionului era
destul sa-i impingi mana in afara avionului si in momentul urmator
,pedala in gol”. Daca reusea sa se prinda cu ambele maini de rama usii
avionului, se bloca si era aproape imposibil sa-| scoti din avion.

Daca cu incepatorii duceai lupte grele sa-i scoti din avion, cu
celelalte categorii duceai lupte grele sa-i opresti sa sara in tot felul de
pozitii (in cap, pe coada avionului, unul in spatele celuilalt etc.), lucru
care devenea periculos. Pentru ca atunci cand am fost sportiv am facut
si eu la fel, in momentul cadnd am devenit instructor, am avut grija sa
permit elevilor mei astfel de exercitii doar controlate.

Eram sportivi si ne pregateam sa sarim demonstrativ la festivitatea
de deschidere a taberei P.T.A.P. (,Pregatirea tineretului pentru apararea
patriei”’) care se desfasura in prezenta Organelor de Stat si de Partid
locale din Cluj, pe aerodromul Dezmir.

Cu o zi inainte, am sarit de la H=1.200 m, prins de mana cu bunul
meu prieten si mentor Vasile Nica si totul a decurs bine. In ziua cand
totul era pregatit am fost anuntati ca nu mai sarim prinsi de méana, ci
fiecare individual, pentru ca au venit ,tovarasii” sus-pusi de la Bucuresti
si ,Nu vreau sa se intdmple nimic deosebit”, spunea losif Teschler,
instructorul nostru. Zis, dar nu si facut, pentru ca atunci cdnd ne-am
ridicat in picioare si ne indreptam spre usa, ne-am privit unul pe celalalt
si din gesturi ne-am inteles sa sarim in acelasi timp. Saltul se executa
de la 1.000 m si aveam maxim 10 secunde sa ne prindem, sa ne
departam unul de celalalt si sa deschidem parasuta. Daca deschideam
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unul langa celalalt, devenea periculos, asa ca ne-am inteles din gesturi
ca el sa deschida, iar eu sa mai cad 3 secunde si apoi sa deschid.

Pentru ca tema nu era bine pregatita, la parasire ne-am rasturnat.
in cadere am incercat s& ne redresdm, dar nu am reusit. Era o betie a
jocului Tn cadere libera foarte periculoasa (amanunt important:
instructorul nu a avut timp sa ne scoatd cuiul de siguranta). In ultimul
moment m-am uitat la cronometru (timpul era depasit), I-am impins putin
pe Vasile Nica care a inteles disperarea mea si a deschis imediat. Eu
am finchis ochii si am mai numarat 3 secunde, am deschis (am tras
comanda) si in procesul deschiderii, am deschis ochii si am vazut cum
firele de porumb de pe dealul Dezmirului imi intra in ochi. Vedeam
foarte bine crucile din cimitir. Dupa deschidere m-am intors cu fata la
aerodrom si vantul m-a purtat paralel cu panta. La baza pantei, unde
erau adunate oficialititile, am avut timp s& intorc 180° si am aterizat in
fata lor. Aplauze, urale, felicitari, iar eu tremuram si zdmbeam fortat
gandindu-ma: ,Asa ceva nu se face!”

Cu incepatorii saream pe platoul Dezmirului, teren cultivat si, in
general, lucrat cu sapa. Parasutele folosite erau de tip AV-28 (Aurel
Vlaicu) cu deschidere automata si fara posibilitati de pilotare. Aterizai
acolo unde te ducea vantul, iar, pentru a ateriza in locul dorit,
instructorul de avion arunca o parasuta mica (sonda), pentru a vedea de
unde bate vantul si cu ce viteza. In functie de locul unde ateriza
parasuta-sonda se facea corectia si se lansau parasutistii.

Regula era ca la aterizare sa executi o
genuflexiune continuata pentru amortizarea
socului, dupa caz, de o rostogolire si in
momentul imediat urmator sa te ridici in
picioare si, tragand de un grup mic de 2-3
suspante, sa alergi in jurul parasutei, in asa
fel, incat orificiul de scurgere (fanta din
parasuta) sa ajunga in directia din care bate
vantul, dupa care puteai respira usurat ca
totul e bine, iar pentru instructor era semnalul
Uiy ca totul era in regula.

i Viteza vantului la astfel de lansari nu

trebuia sa depaseasca 5 m/sec. si se putea
ateriza n siguranta, numai ca vantul nu avea
totdeauna intensitatea constanta. Uneori se
Parasuta AV-28 oprea si imediat pornea brusc (in rafale).
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Aceste momente faceau ca parasuta sa intre in balans, iar
aterizarea devenea periculoasa. in general, atunci se rupeau picioare.

La una dintre aterizarile de pe deal intr-o cultura de porumb, cand
taranii erau la sapat, un coleg, dupa aterizare, in loc sa se ridice in
picioare sa culce parasuta, a ramas jos, s-a intins si a inceput sa cante
de bucurie ca a aterizat cu bine. Dar, in momentul urmator, o rafala de
vant a umflat parasuta si a inceput asa numitul ,tarés la sol’. Un
parasutist mai orientat ar fi prins un grup de 2-3 suspante de jos si le-ar
fi tras spre el, pana cand parasuta s-ar fi dezumflat. El, insa, a strigat
dupa ajutor, lucru care nu prea l-a ajutat, pentru ca un taran din
apropiere a lasat sapa si in loc sa prinda voalura sa o dezumfle (era
suficient sa o prinda si sd ramana pe loc) i-a sarit in spate si l-a prins de
umeri. Fiind pe varful dealului, vantul a prins putere si a inceput sa-i
tragd pe amandoi, pana cand parasuta s-a agatat de un pomisor.
Consecintele: améndoi s-au ales cu mainile julite bine, iar parasutistul
era pe punctul de a se sufoca, pentru ca i-a intrat paméant in gura si cu
inca cele 80 kg pe el nu i-a fost usor.

Despre aterizare cred ca fiecare parasutist ar avea de povestit o
intdmplare.

La o aterizare, un coleg s-a lovit la un Eicior si inevitabil a ajuns la
medic. Vara, cand temperatura ajunge la 30°C, cu acei bocanci grosi in
picioare si mirosul e pe masura, nu? Inainte de a intra in cabinet, s-a
descaltat la piciorul bolnav si s-a spalat, numai ca, o data ajuns la
consultatie, medicul I-a rugat sa se descalte si la celalalt picior, moment
in care s-au deschis ferestre, usi, s-au dat drumul la ventilatoare etc.
Momentul a fost jenant, dar o buna invatatura sa se spele pe ambele
picioare.

La inceputul anilor 1970, a inceput o noua forma de pregatire.
Comisariatul militar recruta pana la 100 de candidati care urmau sa
mearga in armata la parasutisti, cu care se facea pregatire teoretica si
fizica. Sustineau examenul, pentru a trece la salturi, iar, la inceputul lunii
iunie, Tnaintea incorporarii, se executau cu ei intre 5 si 10 salturi. Acesti
tineri aveau parte de aterizari prin porumb, pe deal, prin padure etc.
Odata ce executau aceste lansari ca parasutisti sportivi, cele militare
erau cu mult mai usor de executat, pentru ca stiau despre ce era vorba.
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Parasutisti din anii 1970. De la stanga la dreapta: al treilea este Stefan Szeplecan, urmat de catre losif
Teschler, cel cu ochelari de soare este Mircea Constantinescu, urmatorul este Vasile Perde.

lon Baciu in zbor planat 1970

Selectia pentru perfor-
mantd se facea dupa reguli
stabilite prin norme si natural.
Dintre cei care se inscriau la
inceput, si erau in numar de
150-200 tineri, veneau la
cursuri si la pregatirea de
iarna in jur de 80-100, dintre
care erau admisi la zbor si
salturi 30-60 de tineri. La
etapa de zbor veneau 20-30,
iar, dupa primul salt,
ramaneau 15-20, dintre care
obtineau brevetul 10-15. in
anul urmator mai veneau 2-5

dintre care cam unul singur ajungea la performanta. Erau ani in care nu
ramanea niciunul sau ani in care se formau grupuri de 3-6 care
ajungeau in competitii, recorduri etc.
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Echipaj de parasutisti din anii 1970

De-a lungul anilor Clujul a dat mari campioni. In frunte sunt inclusi:
Doina Chereches Moldovan, Eva Balog Lutsch, Doru Baciu. Se cer,
insa, mentionati si sportivii de exceptie cu zeci de ani de activitate:
Stefan Szeplecan, Vasile Nica, Nicolae Cuibus si Mircea Vadan, cu
peste 40 de ani de parasutism.

Incepand cu anul 1974 si pana in 1989, in vacanta de vara a elevilor,
in cadrul taberelor P.T.A.P. (,Pregatirea
Tineretului pentru Apararea Patriei”), sub
conducerea U.T.C. (Uniunea Tineretului
Comunist), s-au organizat perioade a cate
10 zile cu un numar de 100 de tineri, care
executau salturi cu parasuta din turn, in
total 300 in fiecare an, si obtineau
brevetul de parasutist de turn, din randul
carora, se facea selectia pentru viitorii
parasutisti, atat sportivi cat si militari.
Tinerii erau selectionati din toate judetele
tarii.

Tot in cadrul aceleiasi tabere se
facea pregatirea cu 50 tineri selectionati
din afara judetului Cluj, care era pe o
perioada de 1 luna, timp in care se
facea pregatirea teoretica si fizica, iar,
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dupd o luna, sustineau examenul de trecere la zbor si salturi. Sa-i
brevetezi ca parasutisti, intr-un timp asa scurt, era 0 munca titanica.

Tinerii erau baieti si fete intre 16-19 ani, elevi de liceu, selectionati
de catre comitetele judetene U.T.C. Responsabilitatea pregatirii
acestora revenea unui singur instructor, pana la etapa de zbor si salturi,
cand ne venea o adevarata echipa de instructori din toata tara.

In 1986, am pregétit o astfel de grupa, iar, cand au trecut la zbor,
la majoritatea zborurilor eram instructor de avion. Pregateam echipajul
format, in general din 10 parasutisti, ii urcam in avion, le deschideam
usa si li ,ajutam” sa paraseasca avionul.

Dintre tinerii mai isteti se alegea comandantul elev al taberei. El
comanda atat parasutistii de la turn, cat si cei din avion si planoristii. In
acel an, elevul comandant era un tanar inalt, frumusel, cu mare succes
la fete. La primul salt, Thainte de a urca in avion, m-a chemat deoparte
si m-a rugat sa-l imping din avion, caci simte ca nu are curaj si nu vrea
sa se faca de rusine in fata fetelor. in usad am facut gestul c& i pun
mana in spate si il imping, moment in care a parasit avionul foarte
frumos, dar, in fond, eu nu l-am atins. Dupa aterizare a venit la mine,
mi-a multumit ca I-am impins si m-a rugat sa fac la fel si la urmatoarele
salturi. Asa am facut, pana cand urma sa urce in avion cu alt instructor.
Disperat, m-a cautat si nu stia ce sa faca. Mare i-a fost uimirea cand i-am
spus ca, in realitate, el sarea, fara sa-l ajut eu.

Dupa terminarea taberelor urma o perioada de pregatire pentru
campionatele nationale la cele doua probe clasice, si asta pana dupa
Revolutie, cand s-a schimbat dotarea cu parasute americane de
formare si inaltd performanta. Probele clasice erau doua: una de salt de
la H=700-1.000 m individual sau in grup cu cadere libera, intre 0-10
sec. (maxim). Se cronometra din momentul parasirii Si pana in
momentul cand pleca parasuta extractoare. Dupa deschidere nu conta
ce faci cu parasuta deschisa.

Locul aterizarii era foarte important. Pana in anii ‘80, aterizarea se
facea pe platforméa de nisip. Tinta era un disc de 10 cm si se masura
pana la 10 m. Apoi discul s-a micsorat la 5 cm si se masura pana la 5
m. Cu cét parasutele erau mai performate, cu atat scadea diametrul
discului si distanta de la el.

Incepand cu anii 1990, aterizarea se face pe o saltea de burete
suficient de mare si groasa, pentru a asigura o aterizare in siguranta. Tn
mijlocul saltelei se monteaza un disc electronic care masoara distanta
de la 0 pana la 16 cm. Punctul zero la inceput era de 5 cm si a tot
scazut, ca in prezent sa fie de 1 cm.

107



De precizat ca la aterizarile pe nisip se foloseau bocanci speciali,
iar, dupa aparitia parasutelor-aripa, s-a trecut la adidasi, ca, in final, sa
se foloseasca pantofi speciali de punctare care aveau in partea din
spate toc, polizati (ascutiti), pentru a avea o precizie cat mai mare la
punctare (atingerea centrului marcat cu o bulina alba sau portocalie).

A doua proba era salt de la H=1.800-2.000 m si conta ce faci cu
parasuta inchisa. Trebuia executatda o gama de acrobatle care consta
din doua viraje de 360°, un looping (bucla verticala), din nou doua viraje
si iar un looping. Conta timpul in care erau executate elementele si
corectitudinea lor, aceasta fiind proba cea mai spectaculoasa. Era
interzis sa incepi executia mai repede de 5 sec. de la parasirea
aeronavei si sa nu depasestl timpul de cadere libera de 30 sec., de la
2.000 m. in timpul competitiilor, dupa deschiderea parasutei, nu era voie
sa aterizezi la punct fix, ci intr-un careu marcat pe aerodrom.

Pana la aparitia parasutei de inaltd performanta, P.F., se folosea
aceeasi parasuta la cele doua probe. Parasuta P.F. (para foil) este o
parasuta foarte stabila, usor de manevrat, si permitea aterizarea de mare
precizie. Folosita la salturile de peste 1.200 m si la deschideri in viteza
mare, suferea deformari Si nu mai prezenta performante la aterizare.

La proba de acrobatie se folosesc parasutele din ce in ce mai mici,
atat ca greutate cat si ca suprafata. Parasutismul a evoluat intr-un ritm
foarte rapid atat ca realizare de noi parasute, cét si ca probe de concurs.

Odata cu aparitia parasutei-aripa, pe langa cele doua probe, a
aparut suprapunerea a doi sau mai multi parasutisti. De precizat ca in
salturile cu parasuta rotunda era interzisa suprapunerea si apropierea in
aer a 2 parasute, pentru ca viteza de coboréare a celui de sus se marea
din cauza curentilor turbionari de la parasuta de jos, si astfel cel de sus
intra in parasuta celui de jos, iar cele doua parasute raméaneau fara
presiune si urmarile erau grave.

Parasuta-aripa este formata din 2 suprafete (intrados si extrados),
unite intre ele cu panouri triunghiulare cu varful ascutit. O latura era
cusutd, iar una era libera, in asa fel, incat sa permitd aerului sa intre
intre cele doua suprafete, sa formeze o aripa (ca de avion), capabila sa-i
permita parasutei sa zboare.

Parasutele de precizie a aterizarii au o viteza mica de inaintare de
pana la 10 m/sec., pe cand cele de acrobatie, lucru relativ pe cupola
(suprapuneri de cupole), etc. au viteze de pana la 150 km/ora in
procedura de aterizare. Prin manevre de pilotare se obtine la aterizare o
viteza foarte mica, aproape de zero, cu orice tip de parasuta-aripa.
Depinde de maiestria parasutistului.
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Pe langa aceste salturi de concurs, se executau salturi pentru
stabilirea de recorduri nationale si mondiale, salturi pe apa si de noapte,
indeplinirea baremelor de obtinere a insignelor de aur cu diamante sau
de maestru al sportului, salturi cu caracter special de receptie si
incercare a parasutelor noi sau in serviciu. Toate parasutele erau
incercate si receptionate in fiecare an sau dupa caz.

Ca exemplu, intr-o zi o parasuta a fost rupta pe o lungime mica,
situatie care ne permitea sa o reparam in aeroclub, iar, dupa ce era
reparata, toti sportivii evitau sa o foloseasca. Am vazut ca nu e folosita,
am luat-o in spate, am executat un salt si am aterizat pe discul (punctul
fix) de 0 cm. Din acel moment parasuta a fost folosita la fiecare zbor.

Salturi cu caracter special erau si cele executate pe stadioane
(primele pe stadionul din Cluj au fost facute de catre: Laszl6 Nagy,
Adrian Craciun, Mircea Vadan, loan Baciu, si echipa lasului,
castigatoarea Cupei Romaniei in anul 1988).

Aterizare pe Stadionul Cluj
De la stanga la dreapta: Mircea Vadan, Radu Felecan,
loan Baciu, Adrian Craciun, Laszlé Nagy.

Salturile in munti, pe partii de schi, se efectuau la serbarile zapezii.
Ani la rdnd, am sarit la lzvorul Muresului, cu decolare de la Targu-
Mures. Intr-un an am primit misiunea si aterizim pe stadionul de
handbal din statiunea lzvorul Muresului, dar, din cauza ca vantul, la
indltimea de salt, era in sens invers decét la sol, cu viteza mare, am
aterizat tot echipajul de 12 parasutisti in munti. Veti fi surprinsi, dar de
aceasta data am avut noroc, pentru ca stadionul pe care ar fi trebuit sa
aterizam era inconjurat de copaci foarte inalti si era plin de cioburi de
sticla, deoarece in noaptea precedentd acolo a fost discoteca. Cu totii
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am aterizat foarte bine, intr-o zépada foarte mare si afanata. Mai greu a
fost cu deplasarea, care cu ce a putut (camioane, carute, sanii, pe jos).

Brevetele de parasutisti aveau pe ultima pagina un inscris in care
se specifica: ,Autoritatile civile si militare sunt rugate sa dea tot sprijinul
purtatorului acestui brevet”. Uneori beneficiai de acest inscris si, daca
tinea ,vrajeala”, aveam si avantaje.

Viata pe aerodrom, desi dura, era frumoasa. Se zbura de
dimineata pana seara si armonia si veselia erau la ele acasa. Cu totii
eram ca o familie, indiferent de clasa sociala, rasa sau sex. Se legau
prietenii care uneori duceau la formare de familii. Exemple de astfel de
familii: loan Baciu si Maria Fetila, in anul 1974, si Mircea Vadan si
Mihaela Pal, in 1983.

Unul dintre momentele placute ale zilei de zbor era atunci cand
fetele adunau pachetele de méncare de la fiecare si aranjau masa pe
un panou de pliaj. Pana in anii ‘90 ne-am permis sa facem asa ceva,
pentru ca, in general, eram cu totii egali, chiar daca categoriile sociale
erau formate de la elevi, muncitori, pana la procurori si profesori
universitari. Dupa ce pachetele erau adunate, fetele pregateau masa
dupa categorii de alimente: slanina, branza, oua, snitele, carne,
conserve, ceapa, rosii, castraveti etc. Se ménca cu o singura mana,
adunati in jurul mesei de pliaj, Tn genunchi, si nimeni nu indraznea sa
bage ceva in gura (desi foamea era mare) inainte de semnalul
instructorului si apoi fiecare manca ce si cat putea, pana se satura. in
general, ramanea slanina care era dusa la frigider pentru a doua zi.

Dupa cétiva ani, m-am intélnit cu doi fosti parasutisti, Coman si
Timis, originari din Maramures, care, cu mult entuziasm, mi-au povestit
cu cata nerabdare asteptau ei acel moment al mesei comune, pentru ca
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nu aveau decat slanina si ceapa, iar atunci se asezau totdeauna unde
era gramada de carne si mezeluri. Cu umor povesteau ca, in sfarsit,
aveau ocazia sa manance carne.

Odata cu Revolutia a inceput si marirea diferentei intre categoriile
sociale si nu ne-am mai permis mese comune, ci fiecare Tsi manca
sandviciul sau ce avea. A ramas, insa, un bun obicei ca, la sfarsitul etapei
de zbor, sa facem o masa comuna, la care, de obicei, se pregatea un
berbec la ceaun si a ramas sub denumirea de ,berbeciada”, moment in
care aveam voie Si la o bere.

Disciplina si educarea tinerilor era un obiectiv major. Consumul de
alcool, droguri, tigari, precum si savarsirea de fapte antisociale etc. erau
eliminate. Cu tinerii care aveau probleme la scoald, in societate, care
aveau vicii etc., se aplica o metoda care dadea rezultate aproape de
100%. Chiar dacéa stiam ca au probleme, nu-i eliminam din pregatire, ci,
dimpotriva, ii protejam, le urmaream pregatirea si incercam sa le dam
cat mai multe salturi. In momentul cand vedeam c& au trecut de
perioada in care frica si retinerea isi puneau amprenta pe ei la salturi si
a intervenit placerea de a sari si ,boala de parasutism” s-a instalat,
atunci, usor, prin discutii discrete si la obiect, si de multe ori in
colaborare cu parintii, Ti faceam sa renunte la vicii, obiceiuri etc. Cei
care aveau peste 18 ani nu prea mai ascultau de parinti si atunci
interveneam noi si cu mult succes ii trimiteam la scoald, facultate, fi
scoteam din bar. Intr-un cuvant, ii puneam pe directia cea buna. Toti
sportivii care ajungeau la un nivel de pregatire mai bun erau obligati sa
ne prezinte parintii, cu care, in general, colaboram foarte bine si
rezolvam toate problemele ce se iveau.

Pana la Revolutie, toti sportivii trebuia sa aiba si acordul scolii sau
al institutiei unde lucrau, pentru ca, pe parcursul pregatirii, primeau
motivari pentru absente de la scoalda sau in scopul scoaterii din
productie a celor care lucrau. Absentele de la scoala se cam rezolvau,
cele de la serviciu, Tnsa, nu prea.

Anii 2000 ne-au gasit cu parasute putine, dar cu foarte mare dor de
a zbura. Astfel, erau trei avioane repartizate pe zone geografice. Cel cu
care zbura Clujul deservea Moldova si partea de nord a Transilvaniei.
Instructorii din aceasta zona ne adunam cu parasute si cu o parte din
sportivii pe care urma sa-i brevetam sau cu care urma sa participam la
competitii, Si din primavara pana la inceputul iernii, zburam din aeroclub
in aeroclub. A fost o perioada grea, dar foarte frumoasa. Cu bani putini si
cu alimente uneori din donatii reuseam sa ne gospodarim, sa facem
méancare pe aerodrom, unde, de altfel, si dormeam. Aproape toate
aerocluburile aveau spatii de cazare si bucatarii, asa ca nu era foarte
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greu. In general, eram intre 15-25 persoane, uneori mai multi. Niciodat
nu s-a stricat mancarea, era prea bine gatita la comun.

Nu de putine ori ne insoteau copiii nostri pe aerodromuri, unii
incepadnd de la varsta de la 1 an si jumatate. Uneori numarul lor
depasea 5-8 copii. Era o adevarata gradinita. Numai tanti Florica
(Marginean Florica) stia sa-i hraneasca, sa-i culce la amiaza si sa-i
stapaneasca. In anii 1970-1980, aproape toti colegii aveam cate doi
copii si nu stiu care aviator nu-si ducea copii pe aerodrom, unde aerul
curat nu lipseste si, chiar daca zgomotul avionului uneori ii deranja, in
scurt timp se invatau cu el si totul era normal. Atunci cand fii luam cu noi
la start (zona aerodromului unde se executa activitatea de zbor:
conducerea zborului, zona de parcare a aeronavelor, locul de imbarcare
al parasutistilor, pista de decolare-aterizare), totul era bine pana in
momentul, cand trebuia sa urcam in avion. Ca sa nu planga, fetele ii
luau, se departau cu ei de Start, sa nu ne vada cand urcam in avion.
Surpriza placuta era cand aterizam si ei ne asteptau cu un buchetel mic
de flori culese de pe aerodrom.

intr-o zi copilul meu a Inceput sa planga si nu stiam ce s fac cu
el. Dar la un moment-dat, ocupat fiind cu problemele de la start, nu I-am
mai auzit, asa ca mi-am vazut de treaba. M-am echipat, am urcat in
avion, la 1.000 m, am lansat primii parasutisti, dupa care am urcat la
2.000 m. Dupa ce am lansat aproape toti sportivii si urma sa sar si eu,
am fost atentionat de piloti s& merg pana in cabina si mare mi-a fost
mirarea sa-mi vad copilul la mansa avionului. Si mai mare a fost mirarea
atunci cand am sarit din avion si el mi-a facut cu ména. Cel care a facut
posibil acest lucru a fost mecanicul de bord care, in acea perioada de
zbor, locuia la mine si se imprietenise cu copilul. in acea zi copilul nu a
mai vrut sa coboare din avion.

Daca, in 1955, cel mai tanar parasutist din tard era Adrian
Craciun, la varsta de 7 ani, cu acte in regula, in 1979 a fost fiul meu,
Dan Baciu, la varsta de 1 an si 7 luni, iar, in 1982, a fost fiul meu mai
mic, Doru Baciu, la varsta de un an si 6 luni. De fapt, Doru avea si 6
salturi din avion, efectuate inainte de se naste, facute cu mama lui,
parasutista sportiva in lotul judetean Cluj. Poate ca& numarul nu se oprea
la 6 daca eu, tatal lui, nu sufeream o fractura la piciorul stang, ocazie cu
care si-a intrerupt etapa de lansari.

Era o procedura ca, la astfel de evenimente, pentru a se analiza
cauza care a dus la accident, sa se opreasca activitatea de zbor/
parasutaj si sa se ia masuri pentru evitarea lor. Nu erau dese aceste
accidente, insa, se mai intamplau.
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Asa cum am mai amintit, evolutia parasutelor a avut un ritm foarte
mare de dezvoltare. Atunci cand s-a produs acest accident am primit un
set de 6 parasute de tip UT-15, fabricatie U.R.S.S., cu una dintre ele, la
acea vreme, castigdndu-se campionatul mondial. Le-am pliat, le-am
aliniat la start si acolo au ramas, fara a sari cineva cu ele. Eu am fost
,mai destept” si am luat una, am sarit cu ea si mi-a placut ca era foarte
,fasneatd”. Nu m-am oprit la una, ci le-am luat la rand si, la a 6-a, mi-am
rupt piciorul. Nu am stiut ca in apropierea solului, daca faci viraj mai
mare de 180°, parasuta isi mareste foarte mult viteza de coborare.
Momentul aterizarii a fost facand acest tip de viraj si, cu tot
echipamentul si experienta mea, totusi acest lucru s-a intamplat.

Primele parasute folosite la salturi au fost de fabricatie
roméaneasca si se numeau Sovert, dupa numele constructorului. Mai
tarziu aceste parasute s-au numit AV-28 principala si AV-24 de rezerva
(AV, de la Aurel Vlaicu). Era o parasuta rotunda din matase naturala.

losif Teschler, parintele parasutismului clujean, ne povestea ca, la
inceput, imediat dupa Al Doilea Razboi Mondial, sareau cu o singura
parasuta, iar pliajul se facea de un plior principal ce dadea comanda de
executare a fiecarui pliu in parte, care se faceau de catre un grup de
pliori secunzi, deci atentia era maxima la impachetare (pliaj).

Parasutele folosite erau ramase din timpul razboiului si, nu de
putine ori, sufereau rupturi sau deteriorari.

Parasutele AV au fost fabricate in Bucuresti, la fabrica de parasute,
pana in anul 1990, cand au fost folosite ca parasute de formare. Cu ele
se executau primele salturi automate. Erau extrem de sigure la
deschidere, dar si socul la deschidere era foarte mare. Se deschideau
aproape brusc si, oricat de corect ai fi sarit din avion, dupa 2-3 salturi erai
plin de vanatai pe umeri. Nu se prea putea pilota, asa ca vantul te ducea
uneori spre destinatii nedorite (case, padure, cotete, cale ferata etc.).
Daca aveai norocul sa nu te prinda o rafala de vant inainte de aterizare,
moment in care intervenea balansul, aterizarea era usoara. Viteza era de
aproximativ 5 m/sec. Dar, daca aterizai in balans si nu te prindea la
,punctul mort” valoarea socului la aterizare, era vai si-amar. Cum, ins3,
pregatirea fizica era foarte bine facuta, nu se intdmpla nimic (sau aproape
nimic). Tn 1990, s-a ajuns la concluzia c& aceste parasute, desi erau
folosite de zeci de ani, nu erau omologate, iar un program de omologare
era costisitor si de durata, asa ca s-a renuntat la ele.

De precizat faptul ca DI Gheorghe lancu a stabilit un record
mondial absolut la aterizare, la punct fix, cu aceasta parasuta AV. lar
clujeanul Stefan Szeplecan a egalat acest record de 00 (zero-zero) m.
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In anii 60, au intrat in dotare parasutele sovietice de tip T4 cu
deschidere automata si manuala. Se foloseau la salturile comandate
pentru perfectionarea (invatarea) pilotarii si a caderii libere. Erau sigure la
deschidere, nu aveai soc aproape deloc la deschidere, pentru ca voalura
era impachetata intr-o husa lunga care nu permitea intrarea brusca a
aerului Tn cupola. Fiind usor de pilotat, asigura si o aterizare confortabila.

Imediat dupa T4 au aparut parasutele cehoslovace de tip PTCH-6,
7, 8, 8 M. Aceste parasute aveau multe fante verticale si orizontale in
cupola care dirijau presiunea de aer in diferite directii. Mijlocul cupolei
era tras spre interior cu ajutorul unui cord, marind presiunea din
interiorul cupolei si dirijand-o spre exterior prin aceste taieturi (fante de
sustentatie), obtindndu-se o franare la coborare. Astfel, chiar daca avea
o suprafatd mai mica, viteza de coborére era mica, viteza de inaintare
era de aproximativ 5 m/sec., pilotarea era foarte usoara.

in 1979, au intrat In dotare parasutele UT-15 de fabricatie
U.R.S.S. Erau sigure la deschidere, usor de pilotat, foarte fasnete, dar
la aterizare se cam rupeau picioarele.

Daca la PTCH cordul care forma sistemul paracomander era o
suspanta rotunda mai groasa, la UT-15 era o panglica. Avantajul acelei
panglici era ca nu se rupea. La PTCH, mai ales la PTCH-8M, cordul se
rupea destul de des, de aceea nu era recomandat sa urmaresti
deschiderea voalurii. Forta de lovire in momentul ruperii era atat de
mare, ca uneori deteriora casca sau, mai rau, unuia dintre sportivi i-a
raschetat pielea de pe fata.

In 1980, a aparut prima parasutd-aripd, adusd din SUA. S-au
cumparat doar voalurile si capota, iar restul s-a adaptat de la alte parasute.
Era o parasuta destul de ciudata, mai ales la deschidere. Se intindea pe
toata lungimea, voalura se umplea cu aer si, in momentul imediat urmator,
se inchidea, iar din cei 9 faguri ramaneau deschisi doar 3. In tot acest timp
voalura ba era in fatd si aveai impresia ca intra sub tine (corpul
ramanand practic suspendat in aer pentru cateva fractiuni de secunda),
ba era in spate, ba in lateral. Erau momente foarte ciudate, insa, noi
eram pregatiti psihic si stiam ce ne asteapta. Dupa cateva secunde de
bataiala se calma si ramanea deschisa doar cu 3 faguri. In acel moment
se deblocau comenzile de pilotare si, prin tragerea concomitenta, la
lungimea maxima a bratelor, se angaja parasuta, moment in care
cadeai pe spate, iar, prin eliberarea brusca a comenzilor, se mai umflau
1 sau 2 faguri.

Procedura se repeta, pana cand voalura era complet umflata.
Toata aceasta procedura dura cam 3-5 sec., dupa care urma un zbor
extraordinar de frumos. Avea viteza, stabilitate si, la aterizare, facea
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zgomot. Se ateriza numai cu vantul din fata, iar, prin tragerea celor doua
comenzi, intensitatea vantului iti asigura o aterizare foarte usoara
(valoarea socului la aterizare putea fi zero). De reguld, cu toate
parasutele de tip aripa se aterizeaza cu vant de fata.

Parasutele Strato Cloud au fost in numar foarte mic aduse in tara
si erau folosite de loturile nationale, dar, nu dupa mult timp, s-a renuntat
la ele, pentru ca s-au achizitionat parasute germane de tip RL-10, apoi
RL-12, care erau tot aripa si parasuta principala era purtata pe spate si
rezerva pe burta, asa ca Strato Cloud a ajuns pe méana instructorilor si a
fost 0 adevarata placere sa sarim cu ele.

Anii '90 au adus si la noi adevaratele parasute de inalta performanta
Para Foil, de fabricatie S.U.A. si amandoud parasutele (principala si
rezerva) erau impachetate intr-o singura capota si purtate pe spate.

Cu aceasta ocazie dispare si acel aparat CAP-3 care deschidea
parasuta principala si apar noile aparate Saipres si Vigil care deschid
parasuta de rezerva. Daca la H-250-300 m fatd de sol viteza de
coborare depasea viteza la care era reglat aparatul, acesta intra in
functiune si deschidea parasuta de rezerva. Erau setate zilnic la nivelul
aerodromului, unde se zbura si trebuia sa fim foarte atenti atunci cand,
din diferite motive, se cobora cu avionul, ca viteza de coborare sa nu
depaseasca 15 m/sec. sub 300 m fata de sol.

Atunci cand am facut pentru prima data receptia la parasutele
Manta care erau parasute pentru formare si antrenament, s-a intdmplat
sa executam rotiri repetate sub 300 m si sa se deschida rezerva. Aceste
parasute Manta, de provenienta S.U.A., erau folosite la salturi automate
pentru incepatori, la cadere libera si la invatarea aterizarii de precizie, la
cei mai avansati, si la salturile de Tnaltime pentru invatarea gamei de
acrobatie. Erau foarte sigure la deschidere si aterizare.

Desi stiam foarte multa teorie, atunci cand am sarit prima data cu
o parasuta de inalta performanta P.F. (Para Foil), am avut o surpriza
foarte neplacuta la deschidere si foarte placuta la aterizare.

Faceam parte din delegatia Romaniei, ca arbitru la un concurs
international, in orasul Bidgoj din Polonia. Salturile se executau din
elicopterul MI-8 (o noutate pentru mine), intr-un parc aproape de centrul
orasului (o altd noutate). Dupa ce am sarit, am privit peisajul, dar nu
prea mult, si, relaxat, am dat drumul la parasuta extractoare si imediat
am simtit un soc atat de mare, ca si cum as fi fost lovit de tren, incat tot
ce aveam in gura si in nas trecuse in atmosfera. Mi-au trebuit cateva
momente sa-mi revin. Am deblocat comenzile si am cautat locul de
aterizare. L-am gasit usor. Am pilotat si am aterizat chiar pe disc. De
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aceasta data, discul era montat in centrul unei saltele de burete, cu
diametrul de 5 m. Discul era electronic si masura pana la 16 cm.

Punctul zero constituia o bulina cu diametrul de 3 cm. Fiecare
centimetru de la acea bulina era masurat electronic, pana la 16 cm.
Daca contactul era luat cu celalalt picior, din afara discului era o alta
suprafata de 1 m? care indica 16 cm. Orice aterizare in afara acelui disc
era cotata cu 16 cm.

Sportivul care mi-a dat parasuta m-a vazut dezorientat (desi eram
foarte bucuros) si a venit la mine si m-a intrebat:

,— Nu v-ati prins capul in maini, dupa ce ati dat drumul la
extractoare?”

Am dat din cap ca nu. M-a imbratisat si mi-a soptit la ureche:

,— O sa va cam doara gatul.” Asa am patit toti la primele salturi.

Aceste salturi se executau, in general, de catre arbitri Si antrenori
si erau considerate salturi de sonda pentru orientarea concurentilor si se
executau la inceperea probelor de concurs sau atunci cand se
intrerupea concursul mai mult de o ora. Nu prea am ratat de céate ori se
chemau sondele la start, pentru ca in tara nu aveau voie sa sara cu PF
decat loturile nationale.

Asta era in primavara, iar, la sfarsitul verii, s-a desfasurat
Campionatul European in Timisoara. Cand s-a format echipajul de
sonde, intrucat nu prea erau clienti, am luat o parasuta de la o fata din
lot sa merg la sonde. Mergand inspre start am intrebat fata:

,— Trebuie sa ma tin tare de cap?”

Calma mi-a raspuns:

,— Nu. Aveti mare grija ca se deschide foarte greu, pentru ca
intentionat am strans bordul de atac, ca sa nu primim soc. Ne-au invatat
cehii si nemtii.” Intr-adevar, nu am avut soc, dar parasuta a cam falfait
dupa mine.

Dupa anul 2000, a urmat o adevarata invazie de parasute de toate
tipurile, fiecare pentru un scop anume, de la parasutele tandem cu care sar
un instructor si un elev, la cele de dimensiuni foarte mici care se folosesc la
caderea libera, individual sau in formatii, la concursuri pe apa etc.

Era eveniment pe aerodrom atunci cand, la sfarsitul unei perioade
de pregatire, reuseam sa-i brevetam pe cei care au dat dovada de talent
si au executat numarul de salturi, pentru a obtine brevetul de parasutist
(o adevarata mandrie pentru fiecare candidat). Ca sa simta mai bine
mandria, li se facea ,botezul”. Erau dati cu fundul gol pe o gramada de
spini adunati din timp si pusi la uscat. Aveam grija ca, Tnainte de
inceperea etapei de zbor, sa curatam bine de spini zona de aterizare
(de obicei, cu cei care urmau sa fie brevetati) si sa-i adunam intr-un
singur loc, nu prea departe de start. Era sarbatoare si nimeni nu se
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supara, chiar daca lua cam mult timp sa-si scoata cu penseta spinii din
fund. Cei mai isteti aveau parte de ,diamante” (muscaturi cu urme mai
mult sau mai putini vizibile) si elastice.

Fiecare ne dorim sa traim cat mai mult, sa nu suferim si sa nu fim
povara pentru cei dragi. Nu stiu daca instructorul Laszl6 Nagy si-a dorit
aceasta, dar stiu cu siguranta ca s-a stins in locul pe care I-a iubit cel
mai mult — Aerodromul Dezmir. Era o zi de vara calduroasa, cand a
venit pe aerodrom, sa ne vada cum zburam. Intr-o pauza de pliaj era la
umbra avionului AN-2 si discuta cu echipajul avionului. Noi eram ocupati
cu pliajul si, la un moment-dat, cineva a strigat dupa medic. Intre sportivi
era un medic care a alergat la el, I-a consultat, i-a facut cateva manevre
de resuscitare si si-a revenit. Dupa o mica discutie, a ajuns la concluzia
ca a suferit un infarct si i-a recomandat sa fie dus la spital. Dupa ce si-a
revenit, a mers la cladirea aeroclubului, s-a asezat pe un pat sa se
odihneasca si... sfarsit.

Dintre cei care au plecat dintre noi fac parte: DI. losif Teschler,
tatal tuturor parasutistilor clujeni, Stefan Szeplecan, Gusti Horincar.

Pilotii (liftierii), care ne urcau la inaltimea de salt, de multe ori
glumeau cu noi si spuneau ca nu inteleg de ce sarim din avion, cand
avionul e bun, zboara bine, echipajul e apt de zbor si noi, parasutistii, nu
vrem sa coboram cu avionul. loan Puscas, pilot de AN-2 si comandantul
aeroclubului, era cel mai bun atat la lansarile de joasa inaltime de
8001000 m pentru formarea si precizia aterizarii, cat si la cele de mare
indltime. Era suficient sa-i spunem ce categorii avem in avion si ne
ducea exact unde aveam nevoie. Dupa plecarea lui din aeroclub, a venit
pilotul Adrian Hozan, cu mecanicul navigant Teo Biris si, spre bucuria
noastra, si-a intrat repede in mana, desi venea de la aviatia utilitara
unde zburase mii de ore la firul ierbii. lar aici trebuia sa urce la 2000 m
si sa zboare cu o corectie de cateva grade.

Avionul AN-2 de fabricatie U.R.S.S. era dotat cu aparatura veche,
asa ca maiestria pilotului conta foarte mult.

Intr-o primavara, eram la zborul de licenta pe aeroportul din Arad.
Vremea era ploioasa, cu cerul total acoperit. Dupa 3 zile de asteptare sa
vedem cerul, s-a hotarat sa sarim de la 1.000 m deasupra plafonului.
Pilotul ne-a asigurat ca aparatura lui de bord ne va duce la verticala
aeroportului. Saltul a fost de vis. Sa te vezi in cadere libera, deasupra
fiind un cer cu soare puternic si sub tine o plapuma compacta de nori
pufosi, nu e la indeméana oricui. Nu am cazut mult si am deschis
parasuta si de jur-imprejur erau dealuri si multi nori.

Am mai vazut din avion acest peisaj, dar sa fii liber deasupra lui,
mai rar asa ceva. Imi parea rau sd cobor si s& nu rdman acolo sus,
suspendat.
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Inevitabilul s-a produs, am intrat in plapuma de nori care aveau
cam 100 m grosime, am franat parasuta, sa nu aiba inaintare, pentru a-i
evita pe ceilalti colegi. Cand s-a facut lumina, eram cam la 400 m fata
de sol si aeroportul lipsea cu desavarsire. Sub mine era o aratura, eram
la marginea orasului si am vazut aeroportul cam la 4 km departare. Am
reusit sa trec peste bratul mort al Muresului si, dupa vreo ora de mers
pe jos, pe aratura, am ajuns la start. Pilotul, desi cuplase aparatele de
bord care sa-i indice verticala pistei, precizia lor a lasat de dorit. In acest
tip de avion intram 12 parasutisti.

Salturile de antrenament pentru concurs, si, mai ales, pentru
invatarea gamei de acrobatii, se faceau din avionul Wilga in care intrau
trei parasutisti plus pilotul. Interesant este ca la acest avion se demonta
usa opusa pilotului si se monta o bara de care ne prindeam, cand
ieseam afara din avion, pe scara de unde saream in lateral. Salturile din
acest avion se puteau face si fara instructor, daca cei 3 parasutisti
aveau suficienta experienta. Pilotii erau, in general, cei care remorcau
planoare, dintre care cel cu care am colaborat cel mai bine a fost loan
Duma. Era un tip linistit, tacut, dar cu o orientare extraordinara in aer.
La salturile de la 2.000 m, daca o singura gaura era in plafonul de nori
deasupra aerodromului, acolo era si el cu avionul si nu rata nicio intrare.
Urca si cobora avionul, cum putini piloti o fac.

Instructori parasutisti + receptioneri si incercatori de parasute:

Teschler losif — 3.000 salturi

Nagy Laszl6é — 3.000 salturi
Constantinescu Mircea — 3.000 salturi
Perde Vasile — 3.600 salturi

Craciun Adrian — 4.000 salturi

Baciu loan — 4.900 salturi

Jucan loan — 3.000 salturi

Cojocaru Stelian — 3.000 salturi

Instructori parasutisti:

Baciu Doru — 5.000 salturi
Cuibus Nicolae — 3.000 salturi
Pulbere Mircea — 500 salturi
Silberleitner Roland— 500 salturi
Sacara Adrian — 1.000 salturi
Hapciug Vasile — 500 salturi
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OVIDIU MUNTEAN

Muzeograf, sef Sectie Istorie in
cadrul Muzeului National de Istorie a
Transilvaniei Cluj-Napoca, redactor al
anuarului ,Acta Musei Napocensis”, seria
Historica. Nascut la 25 mai 1966, in
municipiul Medias, a studiat la Facultatea
de Istorie si Filozofie a Universitatii Babes-
Bolyai din Cluj-Napoca, intre 1990 si 1995.
Licentiat in anul 1995, sef de promotie cu
media generala de absolvire 10. Studii
aprofundate — master in perioada 1995-
1996, specializare in Istorie moderna
comparata. Stagiu de specializare la
Institutul National de Limbi si Civilizatii
Orientale din Paris (2000). Studii doctorale
in perioada 1996-2002. Doctor in istorie
(2002) cu distinctia Magna cum laude; teza de doctorat: /Imaginea
poporului roméan si a tarilor roméne in mediul cultural si politic francez
(1829-1859), conducator stiintific Acad. Camil Muregsanu. Teza a fost
publicata cu titlul: /Imaginea roménilor in Franta la mijlocul secolului al
XlIX-lea, Editura Napoca Star, Cluj-Napoca, 2005. Specializare
generala: Istoria moderna a romanilor. Domenii de cercetare: istorie
politica si relatii internationale (sec. al XVllI-lea - incep. sec. al XX-lea),
mentalitati colective si imagologie, istoria culturii in epoca moderna,
istoria stiintei si a tehnicii, istorie memoriala. A publicat peste 30 de
articole si studii de specialitate in volume colective si reviste stiintifice.
Ultima lucrare publicata: Rememoradnd Marea Unire. Centenar 1918-
2018/ Remembering The Great Union. Centennial 1918-2018,
ClujNapoca, Editura Mega, 2018. Expert acreditat bunuri culturale
mobile - domeniul Istorie moderna (2003). Din anul 2014 contribuie la
coordonarea activitatilor Sectiei Istorie a Muzeului National de Istorie a
Transilvaniei ce vizeaza urmatoarele domenii specifice de activitate:
cercetarea stiintifica, evidenta, clasarea, protejarea, valorificarea
expozitionala si stiintifica a patrimoniului muzeal.
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CLUJEANUL MARTIN LAJOS S| APARATUL SAU
EXPERIMENTAL DE ZBOR ,,ROTILE PLUTITOARE”

Ovidiu Muntean

in patrimoniul Muzeului National de Istorie a Transilvaniei se
pastreaza o exceptionala piesa muzeala, marturie peste timp a geniului
inventator al ardelenilor in domeniul aviatic, si anume Aparatul
experimental de zbor ,Rofile plutitoare”. Acest aparat a fost proiectat i
construit de clujeanul Martin Lajos (1827-1897), un eminent cercetator
al zborului din a doua jumatate a secolului al XIX-lea. Datorita
importantei sale stiintifice, creatia tehnica unicat a lui Martin Lajos a fost
clasata in categorla Jurldlca Tezaur a Patrimoniului Cultural Natlonal

Martin Lajos (1827-1897) Aparatul experimental de zbor ,Rotile
plutitoare”

In a doua jumatate a secolului al XIX-lea si in primii ani ai secolului
XX, zborul in sine era un act de mare indrazneala si curaj, avand in

' Ovidiu Muntean, Carmen Ciongradi (coord.), Un secol si jumatate de activitate muzeala la
Cluj (1859-2009). Catalog aniversar, Cluj-Napoca, Editura Mega, 2009, p. 134. Aparatul
experimental de zbor a fost clasat in categoria juridica Tezaur a Patrimoniului Cultural
National prin Ordinul Ministrului Culturii nr. 2804/ 16 decembrie 2004.
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vedere pericolele neprevazute cu care se confruntau aviatorii, pericole
cauzate, in principal, de insuficienta cunoastere a fenomenelor
aerodinamice dar si de precaritatea solutiilor tehnice folosite la
aeroplane sau alte tipuri de aparate, care imitau, in general, zborul
pasarilor, toate intr-o perioada caracterizatda de nenumarate incercari
menite a ameliora caracteristicile de zbor ale acestor aparate. Din acest
punct de vedere, iatd cum sintetiza perioada in discutie periodicul
,Gazeta Transilvaniei’ intr-un articol intitulat De ale zborului: ,Traim in
timpuri ciudate de inaintare. Pe langa multe alte inventii (nascociri) ale
spiritului si mintii omenesti, ocupa locul prim baloanele si masinile de
zburat, de care se scrie si se aude azi tot mai mult. Omul, neindestulat cu
cucerirea pamantului si a marilor de intindere uriasa, vrea acum sa
cucereasca si aerul, cu intinderi nesfarsite, sa fie stapan pe el, asemenea
pasarilor ceriului. Incercari de zburat s-au facut mai demult, dar abia
acum au ajuns oamenii ca sa poata carmui baloanele si masginile de
zburat, ca sa poata merge unde vreau prin aer si sa poata cobori cand
vreau. Sa intelege, ca va trebui inca mult timp pana ce se va putea
calatori regulat prin aer, dar omenirea e pe cale de a o ajunge aceasta™.

In acelasi spirit, cu un deceniu si juméatate mai devreme, Martin
Lajos s-a dovedit a fi un vizionar al aeronauticii care vedea in cucerirea
aerului doar o problema de timp. In anul 1895, ales rector al Universitatii
,Franz Josef” din Cluj, el a sustinut o serie de idei exceptionale legate
de evolutia aviatiei in discursul de inaugurare in aceasta demnitate
academica: ,,Inalnte de a-mi incheia discursul, vreau sa arunc o privire
fugara asupra influentei pe care o va avea avionul asupra vietii publice.
Se vor crea conditii noi de viata; circulatia va deveni mai independenta
fatd de reteaua de cai ferate; se vor lichida acele bariere care
desparteau popoarele si statele unele de altele, caci nu vor fi obstacole
in fata drumului liber al omului, iar societatea, ca nu cumva sa
porneasca pe calea destramarii, se va asigura prin noi tratate si
intelegeri internationale. Dreptul international va fi nevoit sa se
acomodeze noii situatii, iar, pe langa dreptul maritim, se va dezvolta un
alt drept — dreptul aerului. Stiinta, arta, industria si comertul vor atinge o
si mai mare inflorire, iar comunicatiile se vor inviora intr-o masura
uriasa. Dar sa nu creada nimeni ca avionul ne va face sa ne putem
dlspensa de calea ferata sau vasul maritim. Avionul, ca nou, factor de
locomotie, va mari circulatia, o va inviora, dar nu o va absorbi”®

2 .Gazeta Transilvaniei”, an LXXIII, nr. 154, 16/29 iulie 1910, p. 3.
Nicolae Cordos, Un profesor clujean — pionier al aeronauticii, in ,Acta Musei Napocensis”,
Xl, 1974, p. 341.
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Cu aceste ganduri, ne propunem o scurta incursiune in biografia
lui Martin Lajos, pentru a evidentia realizarile sale in domeniul aviatiei,
facute pe baza unor cercetari teoretice si experimente practice
remarcabile, incepand de la mijlocul secolului al XIX-lea.

Martin Lajos s-a nascut la Buda, in 30 august 1827, intr-o familie
de negustori*. Dupa absolvirea, in anul 1844, a Gimnaziului catolic din
localitate, studiaza timp de doi ani filozofia la Universitatea din Pesta.
Renunta la acest domeniu si se inscrie la Facultatea de inginerie de la
,Institutum Geometricum”, pe care nu o va termina, insa, din cauza
izbucnirii Revolutiei maghiare de la 1848, la care a participat ca
voluntar. Dupa infrangerea Revolutiei din Ungaria, in urma capitularii
armatei revolutionare la Siria (13 august 1849), Martin Lajos a fost
arestat de catre autoritatile austriece. O vreme a fost incarcerat la
inchisoarea din Spielberg, iar apoi incorporat in randurile armatei
austriece din lItalia (ca om de serviciu la Scoala militard din Neapole).
Datorita calitatilor sale in domeniul matematicii si inclinatiilor native spre
tehnica, in anul 1851, este trimis la Academia militara de geniu din
Viena, pentru a deveni inginer militar. La terminarea scolii, obtine gradul
de locotenent de geniu, iar, in anul 1855, este numit profesor de
geometrie, studiul masinilor si arhitectura la Academia vieneza. Dupa
trei ani, paraseste armata si, dupa mai multe peregrinari prin functiile de
inginer, profesor si functionar, se stabileste la Cluj, unde, la 29 iulie
1871, este numit in functla de director al telegrafulw Rodnica sa
activitate de profesor si cercetator in domeniul zborului® a fost rasplatita,
un an mai tarziu, cu numirea ca profesor de matematica superioara la
Universitatea maghiara din Cluj inaugurata in anul 1872.

In tot acest rastimp, Martin Lajos a fost cercetator pasionat al
aparatelor de zbor, mai ales de cele mai grele decat aerul, si, in
consecintd, profesorul clujean a construit, incepand cu anul 1870, o
serie de aparate de zbor care imitau zborul pasarilor. Pe baza calculelor
teoretice, in prima etapa, a construit, in anul 1870, primul sau aparat de
zburat numit ,légsiklé®, iar, cativa ani mai tarziu, primul orn/thopter
cunoscut sub numele de ,,Solyom (Soimul). Ornithopterul Soimul a avut
doua variante constructive, ultima fiind realizata intre anii 1889-1891. La
baza constructiei acestor aparate de zbor statea principiul ,aripei

* Ibidem, p. 336 s.q.
®1n anul 1859 este ales membru corespondent al Academiei de stiinte maghiare, unde, mai
tarziu, si-a sustinut discursul inaugural cu tema: A madar-szarny erészete (Liniile de for{a
ale aripii de pasére) - 28 aprilie 1862. Vezi N. Cordos, op. cit., p. 337.

Avion cu aripi batante. Vezi Lucian Miclaus, Glosar aviatic, Timisoara, Editura Marineasa,
p. 137.
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plutitoare”, un model teoretic de zbor brevetat in Ungaria si Austria, in
cursul anului 1891, despre care spunea urmatoarele:

»Aripa plutitoare este un mecanism de aripi care este capabil ca, la
miscarea aripilor in sus si in jos, sa ridice de pe suprafata pamantului in
aer, in afara greutétii sale proprii, o greutate oarecare, sa se mentina

acolo sus, plutind liber, si sa
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Brevetul de inventie al ,rotii plutitoare”

Porneascé dupa vointa mainilor
conducatoare in orice directie dorita”™".

Cea de-a doua etapa a
cercetarilor sale cuprinde anii
1888-1896 si este centrata pe
elaborarea modelului teoretic si
brevetarea  ,rotii  plutitoare”,
precum si pe constructia unui
prototip experimental de zbor
bazat pe aceastd inventie. in
fapt, Martin Lajos si-a propus sa
dovedeasca, stiintific si mai ales
practic, ca omul se poate ridica
de la pamant si prin forta Iui
proprie. Pe de alta parte, el a
observat ca, la o suprafata a
aripilor de 20-30 m? forta
musculara a omului nu este
suficienta pentru a le pune in
miscare si, de aceea, a cautat un
alt procedeu prin care a urmarit
ca noul sau aparat de zburat sa
fie adaptat acestei forte. Pe baza
cercetarilor teoretice, in anul
1893, a ajuns la ideea ,rotii
plutitoare”. Acest model teoretic
a fost prezentat in mod public
pentru prima data la Cluj, in fata
unei Comisii tehnice, iar apoi a
fost legalizat la notariat (august-
septembrie 1893).

Pentru a-si breveta aceasta inventie si in strainatate, el s-a
adresat biroului de patentare berlinez H&W Pataky, care a facut toate

"N. Cordos, op. cit., p. 338.
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demersurile necesare in acest scop. Astfel, la 8 septembrie 1893, sub
denumirea ,lebegd kerék” (roata plutitoare), inventia sa a fost brevetata
in Ungaria si Austria (,Schweberad”): la 31 martie 1894, in Germania
(,Schauferad fur Flugmaschinen oder dgl.”); la 25 februarie 1895, in
Anglia, sub denumirea ,Improvements in Propellers for Aerial
Navigation”, iar, la 4 martie 1895, in Franta, cu denumirea ,roue
volante”®.

Aceasta roata plutitoare este, de fapt, un grup de pene ca de
pasare, invartindu-se intr-un sistem rotativ, adica o roata prevazuta cu
palete, care, pe partea mai restrédnsa a miscarii circulare urca in directia
axului, pe urma, scoase din drumul lor de un excentror, cad de data
aceasta perpendicular pe ax — aidoma aripilor de pasare —, pentru ca
apoi sa revina in linia axului. Principul ,roftii plutitoare”, dedus din
observarea si calcularea zborului pasarilor, se poate rezuma in aceea
ca activitatea de rezistenta a aerului, provocata in timpul miscarii de
coborare a paletelor, actioneaza cu efect de ridicare. In aceastd situatie,
trebuie sa aiba loc un numar cat mai mare de coboréari eficiente de
palete, fara a lasa sa se dezvolte in timpul ridicarii paletelor o activitate
contrarie a aerului. Cu alte cuvinte, ,roata cu palete” sau ,roata
plutitoare”, este un dispozitiv care, in legatura cu un numar de
dispozitive de constructie similara, servea la ridicarea si miscarea unui
aparat zburéto®.

inca din perioada patentarii inventiei, Martin Lajos s-a gandit si la
elaborarea teoretica a unui aparat de zbor legat de dimensiunile si
puterea musculara a omului si inevitabil si la constructia lui practica.
Aparatul din colectia noastra a fost construit in cursul anilor 1895-1896
in atelierele Universitatii clujene. El nu se aseamana cu nici un aparat
de zbor conventional si este construit din doua tije metalice ce se
termina la capete cu un set de elice ce se pot plia si desface succesiv in
cursul miscarii de rotatie. Cele patru elice erau puse simultan in miscare
de catre un angrenaj complex format din doua pedale si un sistem de
roti dintate conice. ,Pilotul” se aseza intre cele doua tije, in interiorul
cadrului de tinere, si, apasand cu putere pedalele, facea ca elicele sa se
invarta, sa creeze un vector liber si sa ridice aparatul in aer.

Acest prototip experimental de zbor a fost testat pentru prima data
in Cluj, in 30 august 1896, exact in ziua in care Martin Lajos a Timplinit
varsta de 69 de ani.

8 Ibidem, p. 339.
® Ibidem.
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Zborul prototipului experimental (desen-reconstituire)

Marturiile vremii consemneaza faptul ca, in acea zi, aparatul s-a
ridicat de la sol intre 2-4 m, fiind ,pilotat” de catre trei persoane:
inventatorul Martin Lajos, comandantul pompierilor din Cluj, Bartha
Gergely, si mecanicul Deésy Sandor™. Dincolo de aceste mérturii, unele
contradictorii, elaborarea teoretica, constructia si ridicarea de la sol a
acestui aparat experimental de zbor este demna de semnalat prin
ineditul ei, in acea faza de cautari in domeniul aeronauticii de la finele
secolului al XIX-lea si inceputul secolului al XX-lea.

In activitatea sa neobosita de cercetator si inventator al procedeelor
si mijloacelor de zbor, se poate afirma c& Martin Lajos era la curent cu
noile progrese in domeniul aeronauticii realizate in Europa timpului sau,

% 1bidem.
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mai precis era familiarizat cu tipologia aparatelor de zbor (planoare si
deltaplane), construite de catre inginerul german Otto Lilienthal (1848-
1898), cu care a si avut un schimb epistolar, in cursul anului 1891.

In anul 1889, eminentul savant german Otto Lilienthal, considerat
pionier al aeronauticii mondiale, publica celebra lucrare Der Vogelflug
als Grundlage der Fliegekunst''. Doi ani mai tarziu, Martin Lajos a facut
0 recenzie a acestei carti, in care a folosit propriile sale formule de
calcul, in legatura cu experientele de zbor descrise in aceasta lucrare.
In continuare, Martin Lajos s-a adresat, in scris, asociatiei berlineze
Zeitschrift fir Luftschiffahrt und Physik der Atmosphére, cerand ca
recenzia sa sa fie publicata in revista cu acelasi nume a asociatiei.
Inainte, ins&, de publicarea acestei recenzii (februarie 1892), asociatia
berlineza a inaintat-o spre stiinta chiar lui Otto Lilienthal, care atunci
facea parte din colectivul redactional al revistei. Acest lucru, dupa cum
remarca si Martin Lajos, ,a atras dupa sine o corespondenta vioaie si
deosebit de interesanta” intre cei doi cercetatori. Se cunosc doar patru
scrisori ale lui Otto Lilienthal catre Martin Lajos, acestea fiind expediate
din Berlin, in perioada 13 august-10 noiembrie 1891'?. Trei dintre
scrisorile trimise la Cluj au urmatorul antet:

OTTO LILIENTHAL. Maschinen-Fabrik. Specialitit: Gefahrlose,
Dampfkessel, Dampfmaschinen, Heizeungen, Transmissionen.

Ele au in vedere discutia promovata de catre inginerul german,
prin care i cerea lui Martin Lajos sa lamureasca contradictiile rezultate
din aplicarea propriilor lui formule matematice de calcul la functionarea
aparatului sau de zbor.

Aceasta disputa stiintifica — scria Lilienthal in scrisoarea din 22
august 1891 — trebuia sa aiba un caracter obiectiv, pentru care s-a
Jlasat condus doar de gandul de a sluji adevarul si adauga:

,Nu ma consider, insa, deloc infailibil si urasc orice polemica
infructuoasd; in cinstea adevarului nu vreau decéat sa scriu asa cum
gandesc despre acest caz si doresc din toata inima ca si dumneavoastra,
la randul dumneavoastra, sa-mi comunicati ce ganditi despre expunerile

" Vezi Karl-Dieter Seifert, Otto Lilienthal. Mensch und Werk, Verlag Sport und Technik,
Neuenhagen bei Berlin, 1961, pp. 93-118.

2 Aceste scrisori au fost publicate de catre Nicolae Cordos, in limba germana, in anexele
studiului amintit mai sus, iar in traducere in limba maghiara au aparut pentru prima data in
anul 1973. Vezi Nicolae Cordos, Mészaros Vince, Lilienthal levelek Martin Lajoshoz (Scrisori
ale lui Lilienthal catre Martin Lajos), in: ,Korunk”, 1973, nr. 5, pp. 790-794.
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mele. Astfel vom obtine cel mai repede o clarificare. Nu intereseaza cine
are dreptate, ci ce este adevarat si ce va ramane vesnic adevarat”.

Schimbul de epistole pe aceasta controversa stiintifica nu a mai
continuat dupa 10 noiembrie 1891, iar raspunsurile profesorului de la
Cluj nu le cunoastem decat prin prisma corespondentei cu Otto
Lilienthal™.

Ultimul sfert ale secolului al XIX-lea, perioada in care a activat si
construit avioane Martin Lajos, a fost o perioada efervescenta in
domeniul zborului, acesta incitand si aprinzand spirite, indemnand la un
nou tip de aventura in cunoastere, dar si la o cercetare stiintifica tot mai
elaborata. Din acest punct de vedere, Martin Lajos a fost un spirit
vizionar, iar prin intreaga sa activitate teoretica si practica din domeniul
aeronauticii se nscrie in galeria pionierilor aviatiei din Transilvania care
merita pe deplin cunoasterea, pretuirea si recunostinta noastra.

Scrisoare trimisa la Cluj de Otto Lilienthal
(11 septembrie 1891)

"3 N. Cordos, op.cit., p. 339.
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PANCRATIU M. CHIOREAN

S-a nascut in comuna Cubles,
judetul Salaj, la 22 iunie 1912, fiind de
confesiune ortodoxa. A urmat cursurile
claselor I-VII, in perioada 1925-1932, la
Scoala normala din Cluj-Napoca. Clasa
a Vlll-a a absolvit-o in 1945, la Liceul
ortodox roman din Cluj. Diploma de
maturitate (Bacalaureat) a obtinut-o la 5
aprilie 1945, la Liceul ,George Baritiu”
din Cluj. Este fiul lui Matei Chiorean.

Dupa finalizarea studiilor, vreme de
30 de ani, a fost cadru didactic la scoli
satesti din judetul Cluj. Ultimii 10 ani de
activitate i-a desfasurat ca director al
Scolii Generale din comuna Sardu.

Calitatile pe care le-a avut si le-a
pus in valoare, organizand numeroase activitati in cadrul unor cercuri de
arta, modelaj, sculptura si tehnici de aviatie, calcand pe urmele
fnaintasului sau. A obtinut numeroase premii cu copiii la concursurile de
aeromodele planoare. A organizat un colt etnografic si un mini muzeu la
scoala, cu obiecte ceramice descoperite in urma sapaturilor arheologice
organizate cu elevii.

Pe parcursul anilor, Pancratiu Chiorean a avut o activitate de
creatie foarte bogata de pictura, sculptura, artd populara, desen, arta
decorativa. A participat cu lucrarile sale la numeroase expozitii, fiind
distins cu premii si diplome.

A scris atat despre tatal sau cat si monografia comunei Sardu.

A pictat, in anul 1955, diferite scene religioase la biserica din
Mih&esti, Cluj.

S-a stins din viata in vara anului 2007, cu regretul in suflet ca nu a
putut edita o carte despre tatal sau.
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MATEI CHIOREAN -
CONSTRUCTOR CLUJEAN DE AVION

Pancratiu Chiorean

,Departe, in Ardeal, un taran
colinda satele si orasele, aratand tuturor
un avion facut de el’, consemna ziarul ,A
Nap”", din Budapesta, la 23 iulie 1912.

Dar cine era acest taran despre
care, in anii 1911-1912, consemnau
multe publicatii romanesti si maghiare
din Austro-Ungaria. Stirea relatata era
una insolita: un taran pe nume Matei
Chioreanu, din partile Clujului, a
construit un aeroplan (unele publicatii
inserau si fotografia acestuia, cum ar fi,
de exemplu, ,Képes Hét”> — numarul 31
din 1912, ,A Nap” — iulie 1912).

Matei Chiorean, un personaj
extrem de interesant, cu o poveste
demna de o carte, isi are obarsia in satul

A Cublesu Roman. ltele care alcatuiesc

Matei Chiorean . L e o] . . .

(2 oct. 1866 — 25 iul. 1962) istoricul familiei, Tmpletite din vorbe si

amintiri depuse marturie de batrani si

urmasi, se intorc in timp cu mai bine de 200 de ani. Toate aceste ite sunt

toarse prin viu grai, asa cum s-a transmis toata zestrea de cunoastere si
mestesug a oamenilor traitori pe aceste pamanturi.

Mai degraba ocupati sa-si castige traiul zilnic decat sa consemneze
,in buchea” cartii descendente si genealogii, mai toti locuitorii zonei fsi
cunosc originile inapoi in timp doar cu 2-3 generatii. Timpul, aceasta

A Nap (,Soarele”) a fost un cotidian politic maghiar, foarte popular, considerat a fi fost
primul jurnal important de seara din Ungaria. A fost fondat in anul 1905, la Budapesta, de
catre jurnalistul Sandor Braun, care a indeplinit si functia de redactor-sef pe durata aparitiei
publicatiei. A fost tiparit la Editura Budapesta Ltd. Tn anul 1908, a fuzionat cu publicatia A Hir
S,,$tirea”). Si-a incetat aparitia in anul 1922.

Képes Hét — publicatie cultural-literara de limb&a maghiara, cu aparitie saptamanala, tiparita
la Praga. A fost suplimentul praghez al ziarului budapestan A Hét (1890 — 1924).

129



resursa atat de pretioasa a omului truditor infratit cu pamantul din care Tsi
obtinea painea, a ramas consemnat cu ani si nume prin cotloane de
memorie si suflet, iar taifasul cu batrani si cunoscuti aduce destul de
putind lumina in deslusirea unei istorii foarte clare a neamului Chiorean.
Dar toate acestea laolalta, completate cu cercetarea amanuntita a
documentelor din arhiva parohiei satesti (matricola nasterilor, a
casatoriilor si mortilor, diverse alte documente in care timpul si-a ,,odihnit”
curgerea nesfarsita), pot trasa o linie dinspre trecut, pentru a gasi drumul
prin ani parcurs de cei din neamul Chiorenilor din Cubles.

Cele mai vechi date au fost obtinute prin viu grai, de la memobrii
familiei Rus (Ciogolas), din satul Sancraiul Almasului, jud. Salaj, care au
pastrat in sipetul memoriei istorisirile strabunicilor si ale bunicilor,
transmise din tata-n fiu, cum ca: ,Toderus”, adica Toader din Chioar
(Tara Oasului), ar fi venit la Sancrai ca fecior tanar de 28-30 de ani, cu
inca 2-3 fartati de-ai sai. Acestia din urma au plecat dupa un timp mai
departe, iar Toader a ales sa raméana muncitor cu ziua acolo in sat. Au
venit, Tn firescul lucrurilor, dragostile si nevoia unui camin, astfel ca
Toader s-a casatorit in sat cu o fatd, Rus Sofia, dintr-o familie modesta.
Din aceeasi sursa se mai stie ca Toderas din Chioar, Chiorean Teodor,
ar fi venit pe lume pe la 1764-1766 si a trait, cu mila lui Dumnezeu,
aproximativ 95 de ani. A trudit cu palmele, ca agricultor si nu a deprins
in lunga sa viata lumina cartii.

A avut un singur copil, pe loan. Acesta s-a nascut pe la 1796 si s-a
casatorit in satul Cublesu cu o fatd Maria, cu care a avut 3 copii. Ca si
tatal sau, n-a urmat drumul scolii si s-a luptat, asemenea acestuia, sa
faca pamantul sa rodeasca in fiecare primavara, culegandu-i roadele in
toamna. Firul vietii I-a dus pana la varsta de 80 de ani.

Primul sau fiu, Vasile Chiorean, a venit pe lume in 1833, cel mai
probabil. Despre Vasile, fiul lui loan Chiorean, se stie doar ca a deprins
a scrie si citi si nu a fost binecuvantat cu copii.

Al doilea fiu, aflat in evidenta parohiei, Nicolae Chiorean pe
numele sau, s-a nascut in anul 1835. Nicolae, la pragul de 21 de ani,
pleaca la oaste si isi satisface serviciul militar in armata austro-ungara,
la Regimentul 51 Infanterie din Cluj, unde, dupa 10 ani, 6 luni si 8 zile, i
se elibereaza ,Opsit-ul” — actul de lasare la vatra. A fost casatorit in
Cubles cu Ciorbe lleana, care implinise 20 de ani, la data de 8
noiembrie 1865 (evidenta casatoriilor). A mers la scoala si stia carte. S-a
ocupat cu agricultura, dar se indeletnicea cand si cand cu lucrul
lemnului, fiind priceput in dulgherie si tdmplarie. Se spune ca era de
statura nalta, era zdravan si bine croit si a avut o viata indelungata,
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trecand de borna 90 de ani (circa 92-95 de ani, cum reiese din amintiri).
A avut 4 copii: trei fete si un baiat.

Al treilea fiu al lui loan a fost Onut Chiorean, care s-a nascut in
anul 1838 (conform evidentei parohiale). A fost casatorit si a avut o
singura fata, pe nume Nastasia, despre care se spune ca era foarte
frumoasa. Onut n-a facut multi purici prin sat, cum se spune, fiind mai
tot timpul plecat pe drumuri doar de el stiute, asa ca i-a mers vorba ca
ar fi fost ,capitan de haiduci’. Nu se poate proba cu dovezi faptul ca
Onut ar fi luat drumul codrului alaturi de razvratiti, dar o umbra de mister
ramane sa pluteasca pe aripile imaginatiei, pentru ca nepotul sau, Matei
Chiorean din Cubles, a pastrat de la el un pistol cu cremene si o pusca
tot cu cremene, arme care au fost predate la muzeul raional Huedin
(asezamant ce dainuie azi in localitatea Ciucea, judetul Cluj). Onut
Chiorean poate sa fi fost un vanator ce a haladuit padurile din tinut, dar
tot asa ne putem inchipui ca s-a ridicat impotriva stapanirii si a ales
calea armelor pe drumul vietii sale, cel putin pentru un timp. Se stie ca
era, la randul sau, barbat cu carte, dus la scoala. A trait mai bine de 80
de ani, respectand traditia longevitatii celor din neamul sau.

Revenind acum la biografia celor 4 copii ai lui Nicolae Chiorean,
consemnam ca prima fata, Irina Chiorean, a venit pe lume in anul 1868.
Irina a urmat cursurile scolii primare din sat, apoi a deprins
indeletnicirea de moasa pe care a exercitat-o pentru tot restul vietii in
Cublesu. S-a casatorit cu agricultorul Dragla llie, cu care a avut 7 copii.
A trait 72 de ani.

A doua fiicd a fost Anastasia Chiorean, nascutd in 1870. Si
Anastasia a urmat drumul scolii primare si i-a fost sotie invatatorului cu
diploma-absolvent de Cluj — Gheorghe Lazar, care a ramas dascal la
scoala din Cubles pentru tot restul vietii. Din casatorie, Anastasia a avut
2 copii: Eutim si Victoria, ambii urmand cursurile liceale la Cluj. A trait
peste 70 de ani.

Cea mai mica a fost Maria Chiorean, nascuta in 1873. Maria a
urmat scoala primara si a fost casatorita cu Lupas Vasile, de loc din
satul Topa. N-a avut copii si a trait 59 de ani.

Singurul baiat al lui Nicolae si al llenei Chiorean, pe numele sau
Matei, a fost cel dintai copil al familiei, venind pe lume la 2 octombrie
1866 (extras din Registrul Nasterilor nr. 543377), in satul Cublesu (pe
atunci judetul Cluj, in prezent judetul Salaj). Mama sa a trait pana in
1874, raméanand in grija tatalui sau pana in 1887, cand si acesta se
stinge din viata.

Localitatea este situata la o distantd de circa 35 kilometri N-V de
municipiul Cluj-Napoca, in apropierea comunicatiei Cluj-Zaldu si a
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localitatii Sancraiul Almasului. Vatra satului este foarte veche, existand
dovezi arheologice ca s-a aflat pe ruta asa numita ,Drumul lui Traian”, o
comunicatie construitd in timpul ocupatiei romane in Dacia (106-271
e.n.), pentru a lega nordul provinciei (bogata in sare si aur) cu Colonia
Aurelia Napoca (Cluj-Napoca).

Matei Chiorean a avut parte de o copilarie linistita, dar marcata de
lipsuri, crescand intr-o familie modesta ce se lupta din rasputeri sa-si
asigure subzistenta. Nu a constituit o exceptie, intrucat traiul aspru si
mijloacele de subzistenta modeste reprezentau la acea vreme decorul
obisnuit pentru marea majoritate a familiilor de tarani romani din Ardeal.
Drumul catre lacasul scolii nu i-a fost lung, s-a curmat dupa doar un
trimestru. In pragul mandrelor sarb&tori de Craciun, Mateias adunase in
traista de elev doar céateva rugaciuni. Mirajul literelor si dansul misterios al
cifrelor a ramas departe de mintea lui tanara, in urma unei intdmplari de
tot hazul. Speriat de truda ce urma sa o depuna ca elev, un copil din sat,
indaratnic si poznas, cu mintea la caldura din batatura casei, a ,tapat
buchea-n vizitic”, adica a aruncat cartea de invatatura — abecedarul — in
fanténa. Era singura carte destinata scolirii tuturor copiilor, la acea vreme
in sat. Poate, daca ar fi avut ceva unsoare de porc bietul tanc si ar fi ales
sa unga buchea cu ea, s-ar mai fi putut face cate ceva. Dar asa, dusa a
fost calea spre imparatia cunoasterii pentru Matei in acel an si in cel ce i-a
urmat, apoi drumul spre scoala pentru el s-a acoperit de colbul altor
indeletniciri prin gospodarie. Se ridica de-o schioapa de la pamant, dar
era ,ficior” intre fete, si bratele lui prindeau bine la munca de zi cu zi.
Scoala a ramas sa ajute surorilor lui, Th anii imediat urmatori, dar el nu i-a
mai primit rodul (de notat ca la acea vreme scolile roméanesti din
Transilvania erau aciuite pe langa biserici, functionarea lor fiind posibila
doar prin efortul conjugat al membrilor parohiei).

inca de copil, de la 8 ani, ramas orfan de mama, a trebuit s3
munceasca, pentru a avea cele necesare. A inceput prin a pazi vitele si
gastele familiei, apoi s-a deprins cu alte munci, in devenirea fireasca a
traitorilor satului transilvan al acelor vremuri, asa cum a fost din veac.

Asa cum pomeneam anterior, tatal lui Matei, Nicolae Chiorean, era
priceput in tamplarie si dulgherie. Calcand in umbra pasilor lui, micutul a
prins si el drag de lemn. Nu a fost o ,dragoste de-o vara”, caci pasiunea
pentru modelatul in carnea lemnului s-a lipit de sufletul si de mintea lui
pentru tot restul vietii. A inceput devreme, la numai 6 anisori, sa caute
forme si modele, cioplind in cioatele pe care le putea strange: bete
incrustate frumos n coaje, solnite, mici obiecte artizanale sau cu vreun
folos Tn gospodarie, pe care le ,muncea” dupa mintea si indeméanarea
lui. Mai tarziu, pe la 8-10 ani, s-a apucat sa construiasca o vioara.
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Mainilor dibace deja nu le putea da prea multe unelte, doar cele vechi si
abandonate de tatal sau, astfel ca cetera a prins viata greu. Cat s-a
indeletnicit cu cioplitul instrumentului la care visa, purta mereu o
camesoaie pana-n calcaie, sa poata ascunde sub ea iute ,mestereala”
sa de ochii scrutatori ai tatalui, care I-ar fi vrut mai degraba prins cu alte
treburi, mai cu folos in casa. Locul preferat era langa vatra, sa poata
arunca in foc aschiile sarite din lemnul ce prindea o alta viatd sub
mainile sale. Trebuia sa fie mereu cu urechea ciulita la scartaitul usii de
la tinda, sa poata arunca totul dupa cuptor, unde era lada cu scule.

Vioara s-a nascut micuta, de-abia de-o jumatate de cot (aproximativ
30 de centimetri), si atunci cand a fost intrebat cu mirare ,ce i-a venit s-o
faca”, nu a putut raspunde decét ca dragul de muzica il indemnase. Auzise
cetera ,glasuind” la sarbatori si, avand un auz muzical dezvoltat, ii intrase
in minte sa cante si el din cetera. Pe la véarsta de 12-13 ani, dupa cum
singur si amintea, pe creasta Rapa Alba, de langa sat, unde vantul sufla
cu repeziciune mai tot timpul, culcdnd iarba si facand sa fosneasca
padurea din apropiere, se lasa de multe ori cu sumanul intins in calea
curentilor de aer, ca sa simta, in joaca si visare, cum se inalta de la
pamant Isi inchipuia ,ca zboara”, cum zburau personajele din pove$tlle
bunicii. Vantul, isi aminteste, il rldlca uneori putin de la pamént, dandu-i
fiori. Din acei fiori timpurii i-a incoltit in inima atractia pentru ideea zborului.
Si a rodit peste ani, asa cum vom vedea.

Cioplitul si modelatul in lemn i-au ramas prieteni statornici.
Imaginatia si splrltul de observatie foarte viu I-au facut sa-si depaseasca
mult condltla de copil fara carte si instruire profesionala. in jurul varstei
de 14-15 ani a construit In valea satului, pe firul paraului, o moara de
apa in miniatura, asa cum i se intiparise in memorie modelul unei mori
autentice, vazuta la Aghires. De aceasta moara tare s-au mirat boierii
(oameni de la oras, n.n.) care au venit peste vara in vizita la un inginer
pensionat de minele de aur din Zlatna — Knopfler Karoly —, care avea
casa in Cubles. Moara era ,inchegatd”, adicd bine construita, nu
incropita de méantuiala. Ansamblul continea tot ce se cuvenea la o astfel
de lucrare, adica mecanisme pentru modulat viteza, pentru oprire,
pentru reglat cosul cu graunte etc. Matei a lucrat-o ca pe o jucarie, dar
cu temeinicie si respect pentru functionalitate, astfel ca ,boierii”, pe buna
dreptate au apreciat-o la superlativ, minunandu-se cum un copil de
taran, fara cunostinta numeralelor simple, poate intelege si mesteri asa
ceva. Castigand admiratia persoanelor din anturajul inginerului Knoépfler,
Matei a profitat pentru a-si face din acestia cumparatori pentru obiectele
mestesugit lucrate in lemn, pe care le executa cu migala si mare
pricepere (solnite/,salarite”, linguri, figurine, toiege incrustate etc.).
Treptat, a inceput sa lucreze obiecte decorative, cu modele in relief —
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motive populare din zona, elemente florale/vegetale — dovedind un
talent artistic demn de luat in seama.

La vérsta de 15 ani (anul 1881) a fost plecat la un morar, la Paraul
lovului, unde a dat ajutor la lucru, dar a si gasit unelte bune cu care a
reusit sa-si reia visul de copil, acela de a construi o vioara. De data
aceasta, lucrarea i-a reusit, ,cetera” avea marimea care se cuvenea $i,
mai mult decat atat, dupa cum spuneau oamenii din sat, avea ,un glas
mandru”. Mandru a fost si Matei de ce-a realizat, astfel ca a mers mai
departe si a deprins si cantatul la cetera, mergand apoi sa horeasca la
sarbatorile din satul natal si din imprejurimi. Pana la 17 ani a lucrat in
gospodaria familiei, mesterind din lemn pentru ai sai si pentru alli
gospodari cu nevoi. l-au iesit din maini lucruri apreciate si necesare in
lumea satului: oisti de car, roti, juguri, ba chiar si un docar (sareta).

La 18 ani, a fost chemat in lucru de niste morari de la Macau, o
comuna situata in apropiere de Cubles, pentru a face unele reparatii. La
aceasta moara de apa, primind toate sculele de care avea nevoie, a
lucrat in lemn tot ceea era necesar, asa cum i s-a cerut — de la
constructia unor piese si montarea lor pana la lucrari de reparatii Si
intretinere. Gasind Tn persoana morarului Koszte un om de treaba, s-a
inteles cu acesta si pentru alte lucrari necesare in gospodarie: un car
pentru transportul lemnelor, roti de tors taiate cu maiestrie la strung si
diferite piese de mobilier. Morarului i-a placut feciorul cel indemanatic din
Cubles si I-a angajat sluga pe simbrie. Tocmeala s-a facut pentru 55 de
zloti pe an, casa, masa si un rand de haine ,de-a gata”. Ca o comparatie,
salariul anual pentru un ,simbrias” (sluga inh gospodarie/argat) era de
aproximativ 10 zloti. Iscusinta deosebitd a flacdului nu i-a scapat din
vedere morarului, astfel ca a fost dispus sa plateasca oricat ca sa-I tina-n
slujba sa. lar mesterul Koszte nu s-a inselat deloc in privinta lui Matei
Chiorean. O istorisire din acea perioada a vietii lui relateaza despre un
mare necaz la moara din Macau, cand au venit ,ape mari’ si s-a rupt
,crancul” (angrenajul de transmitere a miscarii de rotatie). Trebuiau
refacute rotile dintate (asa numitele ,masele”) si reparat angrenajul in
totalitate, lucrare de amploare care, din experienta anterioara, ar fi trebuit
s& dureze 8-9 zile. In tot acest timp, moara si-ar fi incetat lucrul, morarul
ar fi inregistrat pierderi, iar clientii ar fi fost aménati ori nevoiti s& mearga
multi kilometri la o altd moara.

Dar Matei Chiorean nu s-a lasat doborat de complexitatea lucrarii,
s-a apucat temeinic de treaba si, in ,18 ceasuri de truda continua”, dupa
cum isi aminteste, i-a dat de capat. A cioplit, a modelat si a montat
fiecare piesa la locul ei, iar moara si-a reinceput, dupa numai o zi de
pauza, activitatea obignuita.
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La aceasta moara s-a bucurat de o incredere nelimitata, caci a
ajuns incet-incet sd cunoasca toate randuielile ei, pana si cioplirea
pietrelor, lucru cunoscut de foarte putini mesteri. Nu peste mult timp,
insa, morarul Koszte a murit si Matei s-a intors la ai sai.

Cam in aceeasi perioada, deprins fiind deja cu tainele functionarii
unei mori, la 0 moara de apa din satul Stoboru, a conceput si executat
un mecanism pentru amestecarea umplerii scocului, adica a stavilei cu
apa, pentru a se putea preveni, astfel, oprirea morii din cauza micsorarii
debitului sursei de apa.

Dupa 1885, in jurul varstei de 19 ani, lucrdnd in gospodaria
parinteasca, s-a hotarat sa intoarca timpul din hotarele lui si sa se
aplece peste tainele invataturii. Era cu gandul la armata si auzise ca
stiutorii de carte sunt mai lesne acceptati la incorporare. A buchisit
abecedarul singur, invatand catinel-catinel sa scrie si sa citeasca, initial
folosind alfabetul chirilic, apoi pe cel latin. Cu socotelile aritmeticii I-a
ajutat un prieten, Mardau Indrei, tdnar cu aplecare spre cele bisericesti
si care, peste ani, a ajuns cantor la biserica. Pentru a impiedica
numerele si literele sa-i zboare din minte, pentru ca mai mult reusise sa
,le prinda” decét sa le invete temeinic, si-a luat obiceiul sa poarte peste
tot cu el un ciob de caramida cu care tot scria Si socotea pe ce apuca,
un colt de zid, un trunchi de copac, un gard. Efortul depus nu i-a fost in
zadar, caci a reusit sa treaca selectia pentru incorporare, desi mai bine
de jumatate din tinerii care se prezentau pe atunci pentru satisfacerea
stagiului militar nu erau admisi. Timp de 3 ani, intre 1888-1891, a
satisfacut serviciul militar (Regimentul 2 Infanterie Honvezi), activand in
garnizoanele Cluj si Tirgu-Mures. A avut o comportare meritorie si a fost
|asat la vatra cu gradul de caporal.

N v Hrarioaesc BF. o ot e

Scrisoare de lasare la vatra ,...a
servit cu onoare 12 ani, 3 luni, la
Regimentul 21 Infanterie a Armatei
Ungariei, avand gradul de fruntas.
Decorat cu Medalia de comemorare
Zubileum. Dupa ce a indeplinit
datoria fatd de armatd si neam,
conform legilor, o dat cu acest
document, se lasa la vatra. 1908, 31
decembrie, Cluj”
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Dupa armata, a lucrat in familie la muncile campului, dar nu a uitat
nici de tamplarie, pe care a avut ocazia sa si-o perfectioneze pe durata
stagiului militar. Munca in lemnul atat de drag lui nu s-a rezumat doar la
obiecte de folosintd comuna, ci a pasit si pe teritoriul artei. Astfel, a
executat lucrari ornamentale si obiecte de cult. A decorat roti de tors cu
ornamente bogate, lucrate la strung si sculptate, troite, a sculptat
iconostase, stélpi de poarta cu ornamente, grinzi decorative pentru case de
lemn in multe sate din judetele Cluj si Salaj. In toate lucrarile, sprijin i-a fost
talentul deosebit pentru desen. De altfel, a cochetat si cu pictura in ulei.

Un autodidact cu mare sete de cunoastere si determinare, Matei
Chiorean si-a insusit, cu osardie, multe cunostinte suplimentare scrisului
si cititului, fiind foarte atras de domeniul tehnic. In munca sa de artizan, a
realizat rapid ca geometria si calculul amanuntit al volumului masei si
suprafetei ii pot fi de mare folos, asa ca le-a deprins, cum s-ar spune, ,pe
furate”. Obiectele sale utilitare, realizate din lemn sau metal (putini,
ciubere, butoaie, galeti), aveau imbinari bune si o trainicie care i faceau
un bun renume si se vindeau la pret bun. A inteles repede ca un calcul
corect poate invinge prejudecatile si opiniile unor mesteri traditionali.
Chemat sa contribuie cu propuneri la proiectul consolidarii bisericii de
lemn din satul Cublesu, Matei Chiorean a intocmit un plan si a anuntat
comunitatea ca poate inalta biserica pe o temelie de piatra de peste un
metru Tnaltime, fara a o demonta. S-a folosit de parghii si de munca a
numai 4 oameni pe care i-a instruit ce si cum sa faca. Sub privirile
inmarmurite ale preotului si membrilor parohiei, biserica, inaltata prin
inclinare succesiva direct de pe ,talpile” ei, a fost reasezata pe zidul de
piatra ,tocmit” de Matei Chiorean, in timp ce ajutoarele sale vegheau
stabilitatea sistemului de ridicare. A fost inca o dovada a spiritului inventiv
deosebit de dezvoltat care il va propulsa curand in aria de interes a
aparatelor de zbor, un domeniu extrem de exclusivist pentru acea vreme.

Om simplu, din popor, crescut in respect si dragoste pentru
biserica si credinta neamului sau, el a mestesugit de-a lungul timpului
foarte multe obiecte de cult sau destinate impodobirii lacasurilor lui
Dumnezeu. Dand viata lemnului de jugastru, tei, nuc si brad, din méinile
sale pricepute si cu dragoste de frumos, au iesit troite (unele sculptate
pe trei fete) care au fost asezate in satele din zona: Aghires, Fizes,
Topa Micéa, Cornesti, Drag, Recea Cristur, Turea, Zimbor si Séliste. A
lucrat iconostase, candelabre, sfesnice, tabernacole, scaune-tron
(pentru bisericile din Muierau, Berind, Briglez, Cublesu), mese de
impartasanie (biserica din Nadasel), candelabre din lemn lacuit (biserica
din Topa Mica). A lucrat ca mester principal la constructia bisericii de
lemn din Adalin (judetul Salaj).
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Din banii castigati muncind ca tadmplar si decorator in lemn, a
procurat tot ce a avut nevoie in gospodarie, deoarece, atunci cand s-a
intors din armata, asa cum insusi isi aminteste, n-a gasit mai nimic prin
gospodarie, ci doar ce-a mai putut pastra mama vitrega, cea care I-a
ingrijit de la varsta cand a ramas orfan. Casa veche, parinteasca, nu
avea un geam propriu-zis, ci se lumina doar prin rama in care era prinsa
0 basica de bou. Matei s-a pus pe treaba si a trudit sa puna geamuri
mari la casa, pentru a putea lucra si in interior la proiectele migaloase
de tamplarie pe care le prelua spre executare, a trecut la renovarea
tuturor partilor si pieselor vechi din casa, a completat mobilierul
saracacios, punand totul in buna randuiala.

A fost mereu avid sa tina pasul cu ,stirile noi ale vremii”, asa ca s-a
abonat la mai multe publicatii, pentru a afla ce se intdmpla in lumea pe
care o simtea evoluand vertiginos. A fost primul dintre sateni care a primit
publicatii pe baza de abonament (in perioada 1887-1888) si a fost urmat
in demersul sau abia dupa doua decenii, cand George Lazar, cumnatul
sau, primul invatator cu diploma din localitate, si-a facut abonament la
publicatii la randul sau. Din paginile acestor gazete a aflat pentru prima
oara de ,minunea pe roti” numita ,bicicleta”, i-a iscodit forma si a simtit
impulsul de a incerca sa o reproduca in marime naturala si sa ii verifice
functionalitatea. Primul prototip a fost de tipul celei cu roti inegale,
pedalele fiind montate direct pe roata mare/motrice. A gasit-o greu de
strunit, asa ca a abordat apoi modelul cu roti egale, cu roata dintata si
lant. A construit bicicleta sa integral din lemn (inclusiv lantul de
transmisie!), a lacuit-o pentru a-i da un aspect deosebit, apoi a apelat la
un mester fierar pe care I-a indrumat s&-i faca roata dintata si pedalele. Tn
absenta cauciucului care sa imbrace rotile, a practicat pe talpa rotilor un
sant pe care a tras fortat cercuri de funie groasa de canepa rasucita, bine
intinsa. Ani la rand, a circulat cu aceasta ,grozavenie” pe drumul pana la
Hida (aprox. 52 de kilometri dus-intors), pentru a preda la centrul de
plasa situatii statistice intocmite la casieria din sat. Cei ce-l vedeau
umbland cu bicicleta prin sate se strangeau ciopor si se minunau. Multi
incercau sa-l descoasa despre modul in care o alcatuise si ii solicitau
instructaj, pentru a putea sa o foloseasca si ei.

Pe timpul cét pe raza localitatii un investitor (Dr. Veres din Huedin)
a incercat sa localizeze si sa dea in exploatare un minereu de carbune,
mesterul (ezermester, asa cum i se spunea in maghiard) Chiorean a
fost solicitat pentru asistenta tehnica. Galeriile devenind, cu timpul,
adanci si destul de ample, s-a impus conceperea unui sistem de
ventilatie pentru evacuarea fumului rezultat din operatile de minare
(»puscare”) a straturilor de piatra si improspatarea aerului. Acesta a fost
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realizat dupa planuri proprii de ingeniosul localnic care a construit un
ventilator actionat manual.

Om priceput peste poate, dar si integru, Matei Chiorean s-a ridicat
foarte mult in ochii comunitatii care |-a pretuit dincolo de cuvinte,
incredintandu-i responsabilitati de seama, ca recunoastere a calitatilor
sale umane si de comportament. A fost casier in sat, insarcinat cu
colectarea impozitelor, limitatiei si asigurarilor (6 ani), ,garant moral”
pentru directorul banci de la centrul de plasa Hida (garanta cu cuvantul
sau solvabilitatea unui solicitant de Tmprumut), deputat sinodal in
Protopresbiteriatul Ungurasului. Vazut ca un membru marcant al
comunitatii, el era consultat in deciziile importante, intocmea contracte
(,comintdu” — act de angajare) pentru cei care urmau sa presteze
diferite servicii solicitate de locuitorii satului.

In august 1905, participa la expozitia organizatd de ,Asociatia
Transilvanad pentru Literatura Roména si Cultura Poporului Roman”
(ASTRA), la Sibiu, cu o cruce de lemn sculptata, pentru care primeste
Diploma de recunostinta.
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Gandul zborului, ramas intr-un colt de suflet, a prins din nou sa-|
incerce. Aflase din gazete despre incercarile fratilor Wright, despre
realizarile pionierilor Vuia, Vlaicu si Blériot. Deci, era la curent cu
tendintele din acest domeniu de avangarda si il incerca o mare
curiozitate despre ceea ce omul putea face pentru a stapani boltile
cerului. Incepand din 1905, si-a pus in minte sa-si procure materiale, ca
sa inceapa sa mestereasca de capul sau un aparat de zburat. Prin anii
1909-1910, a primit de la un diriginte de posta, Pop pe numele sau, si
de la un avocat din Huedin, promisiunea ca, daca va construi aparatul,
va beneficia de sprijin din partea lor, pentru a putea sa-si cumpere Si un
motor, ca mijloc de propulsie. A inceput cu un mic planor, cu care a
facut cateva probe.

Astfel, in urma acestor promisiuni, s-a apucat sa construiasca,
conform unor planuri intocmite dupa propria pricepere, un aparat de
zbor, asa cum si-l inchipuia el.

COVIE
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Planul aparatului de zburat realizat de Matei Chiorean 1910-1911
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Chiorean s-a apucat de lucru la avionul sdu in noiembrie 1909. in
vara anului urmator, prototipul prinsese deja contur, dar mesterul trebuia
sa astepte sosirea unor cataloage cu piese si accesorii din Viena si din
cateva orase germane, pe baza carora a facut comenzi de sarma de
otel pentru ancorari, suruburi, pentru intinderea cablurilor si roti pentru
trenul de aterizare. Un prieten din satul vecin Cornesti, pe numele sau
Vasile Bolboaca, i-a fost ajutor de nadejde in diferitele lucrari si in
scrisorile adresate institutilor din strainatate care puteau furniza
materiale si piese. Matei Chiorean a corespondat inclusiv cu firma
.oocieté de Moteurs Gnome” din Paris, un lider in domeniu la acea
vreme.

Téitarsmmis onoME. PARIS
. B TELERHONE 13574

SOCIETE DES MOTEURS GNOME

SIEGE SOCIAL & BUREAUR. 48 AUE LAFFITTE, FaRIS (1xe)

w/n

A de 3 Tamter sor 2

N Ml 007
Monsiour BULEOCKA TASEO Jﬁ \)M L
Solyomtelke p. Magyargorbo =

Province de Kolozsvar { longrie )

Monsieur,

Hous possédons votre carte du 30 Décem-
bre et selon votre désir nous vous emoyons
d'autre part, une sirie complite de nos différsnts
catalogues sur lesquels vous trouverez tous les
renseignemants nécessaires.

Veuillez agréer, Monsieur, nos saluta

tions distinguées.

1 série compléte awintion.-

P.5. = Ertl Nemetul 2

Scrisoare de raspuns a Societatii de motoare Gnome, la
solicitarea unui catalog cu realizarile si performantele
produselor lor. 3 ianuarie 1912

In primavara anului 1911, aparatul era finalizat in linii mari,
lipsindu-i doar invelitorile de panza pentru aripi si profundor. Pentru ca
nu si-a permis sa achizitioneze panza speciala produsa pentru industria
aeronautica, a apelat la panza fina de in, tesuta strans si fiarta in ulei,
pentru a deveni impermeabila. Aparatul era de tip monoplan, dotat cu
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aripa cu profil gros (un element foarte rar intalnit la avioanele epocii). De
mentionat ca designul aripii depasea conceptiile promovate de Vuia si
Vlaicu, care apelasera la o alta abordare, mai ,clasica”. Ampenajul avea
directia si planul orizontal, iar dedesubt avea doua talpici Thcovoiate
spre inapoi, pentru a usura alunecarea. Fuselajul, cu profil patrat,
subtiat spre ampenaj, era alcatuit din patru bucati de lemn de paltin,
lustruite si lacuite. Sectiunile fuzelajului erau asamblate impreuna prin
puncte de fixare cu suruburi, iar rigidizarea ansamblului era realizata cu
ajutorul cablurilor de otel sub tensiune. Aripa era confectionata din
lonjeroane de brad cu profil subtiat, intarite cu nervuri. Carlinga, in
forma de leagan, era confectionata din lemn de paltin si frasin. Din
frasin era facuta si elicea, pe sistem stratificat (doua placi lipite intre ele
pentru a-i mari rezistenta).

Vestea ca un taran
din Cubles, fara stiinta de
carte, a construit un
avion care pare gata sa
zboare, dar fii lipseste
motorul s-a raspandit cu
iuteala in localitatile din
jur. Prima fotografie a
uimitoarei realizari a fost
facuta de fata grofului din
i T Mihaiesti, care a plecat la
e s | studii Tn Anglia si a dus
R — fotografia cu el.

Elicea si ,mansa”. Singurele
dispositive ramase din avionul
construit de Matei Chiorean
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Exista marturii din epoca legate de o proba facuta prototipului
realizat de catre Matei Chiorean pentru a verifica portanta si capacitatea
de sustenabilitate Tn zbor. Acesta I|-a intalnit pe Aurel Vlaicu la Blaj, in
vara anului 1912, i-a descris caracteristicile tehnice si de constructie ale
aparatului sau si i-a relatat ca a facut o proba de zbor, folosind ca
element de propulsie 2 cai calariti de feciori din sat (legati cu curele la
trenul de aterizare). Manevrand planul de urcare, Matei relata ca a
realizat o desprindere de sol la o inaltime de aproximativ 1 metru si pe o
distanta de 100-120 de metri. Mai mult, desi aceasta o considera proba
oficiala, mesterul din Cubles recunostea ca nu el a fost primul ,pilot” al
inventiei sale, ci o fata din sat (Farcas Reghina, fiica de 12-13 ani a
preotului din Cubles, o fatd curajoasa si plind de curiozitate), care
reusise sa zboare la peste un metru de sol pe o distanta de 60-70 de
metri, in acest caz ,avantul’ necesar fiindu-i dat de truda a 5-6 feciori
zdraveni, care au tras cu funii aparatul, pana cand acesta s-a inaltat.

Fig. 60. Aeroplanul A, Vlaicu nr. TI la serbdrile de pe Cimpia Libertigi de la Blaj.

186

Tntr-o scrisoare scrisé de ing. Constantin C. Gheorghiu, autorul cartii ,Aurel Viaicu — viata si
opera”, scrisa catre Pancratiu Chiorean, fiul lui Matei, precizeaza ca tatal acestuia este in
poza de la pagina 186, a cartii sale, discutand cu Aurel Vlaicu. De altfel, in posesia familiei
este un afis cu Aurel Vlaicu la Blaj.

Dar, desi avansase cu proiectul constructiei, promisiunea de sprijin
financiar Tn vederea achizitiei unui motor nu se mai indeplinea. Asa ca,
increzator in sansa proiectului sdu aeronautic, a decis sa caute o cale
de a-si procura pe cont propriu fondurile pentru motorul avionului sau.
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Pusca si pistolul cu cremene lasate de unchiul Onut nu puteau
reprezenta o optiune, asa ca, la sugestia unor cunoscuti, Matei s-a
pornit s bata targurile din imprejurimi, unde expunea avionul si
organiza colecte publice. Astfel a pornit prin localitatile din zona,
organizand expuneri ale aparatului, cu acces pe baza de bilet.
Drumurile I-au purtat la Cluj, Dej, Bistrita, Nasaud, Beius etc.

Cei mai multi dintre cei
ol el e e el pl ol care-si manifestau interesul
fata de aceasta ,excentritate”
prezentata de catre taranul

Csak 2 napig‘ léthaté roman Matei Chiorean ficeau

parte din elita intelectuala
= g romana si maghiara, oamenii
Tyloreé n Maté simpli ’ simﬁqndu-se mai
sajat talalmanyu degraba timorati la apropierea
o A9 ~ de o asemenea lucrare

%a I neobisnuita  pentru  acea
-~ : . j vreme. Mentalitatea populara
. clasa avionul in sfera lucrurilor
H ,hecurate” care mai degraba

aduceau necazuri decat erau

megtekintheté a ,Magyar Kiraly" szilleda demne de admiratie. Cei mai

= nagytermeében reggel 6 oritol este 8-ig. i multi care aflau de
,nastrusnica lucrare” nu voiau

sa creada in ruptul capului ca

aceasta fusese realizata de

. ol catre un simplu taran imbracat
i o i e e i i) /| ca prin partea locului, cu
pantaloni largi si cizme. Tofi

“~lépti dij 30 fill. Gyermekek és katonak 20 fill.

Afis publicitar. ,Numai 2 zile se poate vedea Matei erau curiosi sa afle ,,unde-i
Chiorean, inventie proprie AVIONUL, in sala mare a L o ’
hotelului Magyar Kiraly, de la 6 dimineata la 8 seara. 'ngmerUI Lo

Taxa de intrare 30 filleri. Copiii i militarii, 20 filleri. Ca exemplu gréitor, se

poate socoti si o intamplare
de pe vremea cand isi expunea avionul, in anul 1912, prin luna iulie, la
Dej, unde se organizase un targ de vara. Autoritatile au batut toba,
pentru ca aceia care doresc sa vada ,masina de zvurat’ sa afle unde
poate fi vazuta. Matei Chiorean, preumblandu-se prin targ, a fost
martorul involuntar al urmatorului dialog purtat intre doi sateni din
imprejurimile Dejului: ,Auzi, mdi? Ce zici? Asta cu zburétoarea asta a lui
a face de-a bate ghiata (grindina); p-aesta s&-I poti prinde si apoi s&-i
dail”. Matei, fiind imbracat in haine simple, obisnuite prin partea locului,
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n-a fost recunoscut de catre cei care vorbeau asa, astfel ca a scapat de
o posibila corectie din partea taranilor superstitiosi.

Pentru a obtine de la oficialitati permisele de participare la targuri
si de expunere a avionului sau prin orase, Matei Chiorean a beneficiat
de sprijinul unor oameni inimosi, multi dintre acestia profesori sau
avocati. Astfel, la Cluj, a fost ajutat de catre avocatul Amos Francu,
director la banca ,Economul” (viitor presedinte al Consiliului National
Roman din Cluj, in noiembrie 1918) si de catre profesorul de dans
Jambor. La Dej a fost ajutat, printre altii, de catre avocatul Chereches.
in Bistrita a fost popularizat de catre avocatul Tripon, la Sangeorz, de
catre directorul de scoala Candale si de catre un invatator din localitate.
Pe la Baile Episcopiei — Oradea a primit un pretios sprijin din partea
proprietarului bailor, care a convins si un numar mare de intelectuali
romani din oras s& se implice in suport. in Oradea a aparut si prima
referire in presa despre activitatea sa, Chiorean fiind mentionat intr-un
articol din ziarul ,Romanul”, in vara anului 1912.

in Siria — Arad, a gasit sprijin la un anume Nicolae Laz&rescu care
i-a mijlocit cazarea la un proprietar roméan, Gavrea Barbu, cu care a
ajuns in relatii foarte bune.

lata ce scria domnul Nicolae Lazarescu in 9 septembrie 1912:

~Mult stimate Domnule!

Subscrisul in numele sirienilor cari asa cred ca véa este cunoscut
tinuta lor roméneasca, va recomand pe taranul Matei Chiorean locuitor in
comuna Cublesul roméan, comitatul Clujului, mergand la dumneavoastra
cu arioplanul facut de dansul, la carea lipsesca nu mai motorul. Raman
rugéndu-vé séa-i dati tot sprijinul, care sprijin in numele culturei practice,
merité toata stima, Nicolae L&zé&rescu’

De mare ajutor i-au fost si avocatii Suciu si Hadareanu. Cum
expozitia nu putea dura mai mult de 4-7 zile intr-un loc (oras), n-a reusit
sa stranga prea multi bani, mai ales ca avea cheltuieli cu cazarea,
afisele si taxa de transport.

In Beius a beneficiat de ajutorul oferit de profesorii de la gimnaziul
roman, care l-au sustinut atat din punct de vedere financiar, cat si moral.
in Lipova e sprijinit de catre avocatul Marte s.a.

Periplul sau prin targuri si expozitii nu a scapat atentiei presei, Matei
Chiorean fiind fotografiat si beneficind de mentiuni scrise in diferite
reviste si ziare. Astfel, revista maghiara ,Képes Hét”, in numarul sau din 4
august 1912, publicad o fotografie a ,mesterului” Chiorean alaturi de
aparatul sdu de zbor. Un articol insotit de fotografie a aparut si in ziarul ,A
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Nap”, tot in limba maghiara, la 23 iulie 1912, purtand un titlu sugestiv —
Llcarul-taran (ziarul original se pastreaza si in prezent in arhiva familiei).

Din continutul relatarii: ,Departe, in Ardeal, un taran colinda satele
si orasele, aratand tuturor avionul construit de el. il cheama Tyorian
Matenak (numele maghiarizat al lui Matei Chiorean). S-a nascut la
Cubles, Cluj, are 45 de ani, si abia la varsta de 15 ani a invétat sé scrie
Si s& citeasca. A invatat din proprie vointa, spun admiratorii.

Este un taran simplu, dar se géandeste numai la suruburi i
motoare. Pe langa cultura pamantului, a invéatat si meseria de rotar; a
facut reparatii diverse la cédrutele tdranesti. O datéd, a facut din lemn o
bicicleta perfecta, inlocuind camerele de cauciuc, cu canepd rasucita.
Acest om este Mate (Matei). Dar asta incé nu-i nimic. Acest taran care
promitea si-a perfectionat indemanarea in armata, invatand inca o
meserie, aceea de tamplar. Intorcandu-se in satul sdu, a confectionat
viori, a executat cioplituri, sculpturi in lemn. O buna parte din aceste
cioplituri, impodobesc biserica din sat. Cand, in 1910, Frey a organizat
la Cluj concurs de avioane, intre spectatori era si Tyorian Mate
(Chiorean Matei). Dupa concurs si-a cerut permisiunea sa priveasca
avionul de aproape. Permisiunea i s-a dat si taranul destept si cutezétor
a privit avionul foarte amanuntit. Intorcandu-se in sat, si-a comandat
reviste ilustrate din care si-a completat cunostintele tehnice. Dupé
aceasta s-a apucat de confectionarea unui avion.

Prima data a construit un model la scara redusa, cu care a facut
experiente. Incurajat de reusita experientelor, a participat la adunarea
LASTRA” din Blaj, unde a avut ocazia sé& faca cunostinta cu ing. Vlajku
(Vlaicu). Viajku a ascultat surprins explicatiile acestui tdran simplu, dar
foarte inteligent, dandu-i indicatii si sfaturi bune.

De atunci, in linigtitele seri de iarna, incetul cu incetul, Tyorean
Mate, a terminat de construit minunatul sdu avion. Avionul a fost
terminat. Specialigtii din apropiere l-au declarat surprinzator de perfect.
Si totusi acolo a stat, nemiscat, mai mult de un an, in sura Icarusului de
la tara. i lipsea sufletul, adicd motorul. F&rd motor, aceasté constructie
minunata cu aripi mandre, nu se putea avanta in azurul albastru. Un an
a stat in surd avionul alb, frumos. Dar cdnd scriem aceste randuri, deja
merge, se apropie. Ura! Mate si-a luat avionul si-l duce din oras in oras,
din sat in sat. Doar se va gdasi un protector care se va indragosti de
avion si-i va cumpéra motor. Dar poate e mai bine pana n-are motor,
pana atunci aviatia nu este o disciplind obligatorie. Dar dacé va avea
motor, ce va mai impiedica avionul lui Tyorian Mate sa zboare? Avionul
construit dupd indicatiile inginerului Viajku (Vlaicu), si fard motor este
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scos in lume, numai noroiul ii face din cénd in céand greutati.”
(traducerea textului apartine familiei).

latd ce se relateaza intr-un articol aparut in ziarul ,Romanul’,
numarul 135/1912, pagina 6-7, cu titlul ,Ingeniozitatea unui tdran roman
pe care compatriotii nostri voiesc a-l face secui!”

,Cetim in Solia Satelor: Matei Chiorean, iatd numele unui satean
din Cublesul roméan de l&dngé Cluj, care s-a facut vestit pentru masina de
sburat, pe care si-a facut-o cu méana lui dupa forma si masurile iscodite
de el. Incé de asta vara, de la serbérile de la Blaj, cand a sburat Vlaicu,
a fost iesit vestea cum ca un taran istet din partile Somesului, are o
masina de sburat lucrata toata de el. Si au putut chiar s& vada cei cari
au fost la Blaj cum ca pe langa pasdrea maiastra a lui Vlaicu, se tot
invarte, ganditor si tacut, un séatean cu ochii vioi si tot judeca si masura
minunata alcéatuire. Chiar pe inginerul Vlaicu l-am vazut intr'un rand
discuténd cu Matei Chiorean si descurcénd o impletituré de linii de pe o
bucaté de hartie.

Se intelege, lumea se uita neincrezétoare la taranul in izmene
largi de pe Somes. Matei Chiorean insé nu s-a dezbarat de masina lui.
A isprévit-o de tot i asteapta acum s&-i puna motor, ca sa se inalte in
vazduh. Neavénd insé bani, a crezut s& o poarte prin orase de aréatare
si astfel s&-si castige banii de lips&. De vre-o doua zile este cu masina
la Cluj. Am fost si noi de am vézut-o. O mare pasére cu trup de lemn gi
cu aripi de pénza. E alcatuit tot din lemn cioplit si poleit de Chiorean.
Sulegeta si subtirica, c-o lungé coada. Croitd dupéa chipul altor masini,
insa cu schimbari si innoiri de forme. Cand o vezi iti pare soim gata de
zbor. i lipseste duhul dintr'ansa, motorul. Este ficutd cu mults istetime
insé cu uneltele si priceperea unui sétean, care nu are la indemanéa
fabrica, nici cunostinte de numeri si calculi mai inalfi a unui inginer din
lumea mare. La toata intamplarea insa, dovedeste o minte rard i O
agerime fara pereche. O mare putere de alcatuire inchisa in
strdmtoarea si sdrdcia unui sat. Daca putea acest Matei Chiorean
ajunge la lumina invéataturilor, unde ar fi el astazi? Poate ar strabate
vazduhul ca un alt soim biruitor, aléturi de Vlaicu, mandria noastra. Mai
ales ca este mare mester in ale lui. Face biciclete din lemn si merge pe
ele ca domnii celea din fabrici. Si-i zugrav. Si alte maiestrii pricepe.

Are mare nédejde ca aceastd magsind, avand motor, ar sbura
abunaseama. Ori chiar dacé ar avea scaderi, alta si-ar face cé& planuri
mai are, alte meserii pricepe.

Suntem mandri de acest satean romén. Desi ungurii I-au facut
Tyorean Mate si au umplut gazetele lor din Cluj, vorbind de istetimea
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ySdcuiului din Cubleg”. lata ce zic ei: minte de ,sdtean ungur”. De, asa
sunt ei, tot ce-i bun, fac al lor. Si se fac de rés.”

Documentele citate reprezinta doar o parte a marturiilor scrise la
vremea respectiva despre avionul construit de catre taranul Matei
Chiorean. Alte asemenea documente sunt cuprinse intr-un dosar dedicat
realizarilor tatalui, constituit si pastrat cu evlavie de catre fiul Pancratiu
Chiorean, directorul Scolii din satul Sard, raionul Cluj (Huedin).

Desi legat cu ite adanci, pornite din suflet de proiectul avionului
sau, Matei Chiorean nu a apucat ziua in care sa i se confirme
functionalitatea acestuia. ,Sufletul” aparatului, motorul, nu a putut fi
achizitionat, cu toatd zbaterea si truda mesterului sdu. Intors de pe la
expozitii si targuri, cu inventia sa deja cunoscuta in intreg Ardealul si
chiar mult dincolo de hotarele acestuia, Matei Chiorean a constatat cu
amaraciune ca banii céastigati din expunerea inventiei s-au topit pe
cheltuielile prilejuite de transportarea acestuia dintr-o locatie in alta. O
vreme a mai sperat in promisiunile unora si altora dintre ,domni”. Dar
timpul a trecut, interesul s-a diminuat, odata cu avantul fara precedent
inregistrat de industria aeronautica, impulsionata de pregatirile pentru
prima conflagratie mondiala. Mandra pasare de pe Somes s-a odihnit, o
vreme, cu trupul demontat, in sura casei mesterului. Apoi, din 1918, a
fost expusa in cladirea scolii din sat. Dar cladirea a fost demolata in
1925 si, astfel, s-a pierdut trupul ,pasarii”. N-au mai ramas decét
elemente disparate: o parte din carma si prototipul elicei. Un strop dintr-
un vis mare cat cerul.

,Dacéa acest Matei Chiorean putea ajunge la lumina invataturilor,
unde ar fi el astazi?(...)” consemna, ziarul ,Romanul” din Arad in
numarul 135/1912. ,Poate ar strébate vazduhul ca un alt soim biruitor
(...)". Lasam aceste frumoase cuvinte sa zboare purtate de largile aripi
ale imaginatiei.

Matei Chiorean a trait pana la varsta de 96 de ani, trecand la cele
vesnice in 25 iulie 1962.
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Matei Chiorean povestind nepoatelor
despre avionul construit de el
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Date asupra avionului:

- avion tip monoplan;

- aripa cu profil gros, ancoratd in fuzelaj: lungime 9,30 m;
latime=1,20m;

- lungimea totala a avionului=9,10m;

- greutate 106 kg;

- trenul de aterizare prevazut cu roti cu aer, mai mici decét ale
unei biciclete.

A mai construit:

- bicicleta 1 cu doua roti: una mare si una mica de 10 cm diametru;

- BICICLETA 2 cu doua roti la fel; a calatorit la Hida, pe distanta
de 26 km, dus-intors 52 km, cativa ani; in tot acest timp, in locul
cauciucului, a folosit o funie rasucita de lana.

Consemnare realizata la 24 iunie 1959.

Chioreanu Pancratiu
Director scolar Sardu

Text prelucrat de catre It. col. r. Claudiu-Nicolae lordachescu
Imaginile sunt realizate de catre Mircea Macavei
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DAMIAN TODITA

Date personale

S-a nascut la 4 mai 1939, la
Valea Draganului, judetul Cluj. Este
casatorit cu Tecla Todita si are o fiica.
Locuieste pe str. Fabricii de chibrituri,
nr. 18, Cluj-Napoca, in casa care a
apartinut lui Victor Precup, participant
la celebrul ,Zbor al Marii Uniri”. Este
licentiat al Facultati de Istorie —
Filozofie, a Universitatii Babes-Bolyai
Cluj-Napoca, promotia 1972.

Activitate profesionala

Profesor de istorie in
invatamantul preuniversitar clujean,
parcurgand toate treptele profesionale.
in ultima parte a activitatii a fost promovat in functia de metodist al
Inspectoratului Scolar Judetean Cluj.

Cea mai importanta realizare in acest domeniu este existenta
miilor de absolventi pe care i-a avut de-a lungul celor 30 de ani de
munca la catedra. La acestia, ar fi de adaugat si cei aproape 100 de
studenti care si-au finalizat practica pedagogica la orele lui de Istorie si
Stiinte sociale.

Activitate stiintifica

A alcatuit si publicat in paralel si in strénsa legatura cu activitatea
profesionala, inca din studentie, studii si articole, tema predilecta fiind
Domnia lui Mihai Viteazul. In urma acestor preocupdri, a finalizat cartea
Patrascu cel Ténar, fiul lui Mihai Viteazul, Editura Albatros, 1982, si a
publicat in ziare si reviste zeci de articole si studii pe aceasta tema.
Urmatoarea carte, pe aceasta tema, Mihai Viteazul si Clujul.

Damian Todita este coautor la o culegere de studii si documente
despre domnia lui Mihai Viteazul, prezentand zeci de comunicari la
simpozioane si sesiuni stiintifice, la nivel local si national.

Ca profesor de istorie, a aprofundat studierea istoriei locale,
finalizand monografia Scolii ,Nicolae Titulescu” din Cluj-Napoca si
istoricul localitatii natale, Valea Draganului.

Timp de un deceniu, intre 1992-2002, a fost secretarul Societatii
de Stiinte Istorice, filiala Cluj, contribuind la organizarea lectoratelor de
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vara ale acestei societati si la tiparirea revistei ,Studii si articole de
istorie”.

in anul universitar 2001-2002, a sustinut conferinte la
Universitatea Populara din Cluj-Napoca.

Este coautor al cartii Miscarea de eliberare nationaléd 1848-1918.
Documente istorice comentate, Editura Carpatica, 1996 si autor la Cluj-
Napoca — vestigii, monumente, muzee, Editura Studia, 2009, Reveniri in
timp si spatiu, Editura Napoca Star, 2016, Poveste din Josani, Editura
Napoca Star, 2017.

Cu prilejul aniversarii Centenarului Marii Uniri, a scris numeroase
articole si a sustinut expuneri pe aceasta tema.
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GENERALUL VICTOR PRECUP.
O VIATA DE EROU DE ROMAN POLITIST

Damian Todita

in luna noiembrie 1918, pentru Consiliul National Roman Central
din Transilvania era de mare urgenta stabilirea legaturilor cu autoritatile
roméane de la lasi, pentru ca, dupa cum spune istoricul Vasile Netea,
,atitudinea Romaniei prin pozitia si relatiile sale diplomatice, avea sa fie
determinantd pentru desfasurarea ulterioara a evenimentelor”. De
aceea s-a hotaréat trimiterea de urgenta a unor delegati la lasi si s-a luat
legatura cu consiliile locale. Din cauza riscurilor unui drum prin Ardealul
impanzit inca de unitati armate necontrolabile (garzi nationale unguresti,
subunitati germane in retragere), dar si din pricina iernii ce se
dezlantuise mai devreme peste pamanturile roméanesti, era nevoie de
oameni curajosi, gata sa-si puna viata in pericol pentru patrie. La Sibiu,
la chemarea Consiliului local, a raspuns atunci profesorul Nicolae Balan
de la Seminarul Teologic, care avea un argument imbatabil: nu era
casatorit si nu risca situatia familiei in caz de esec. El a cerut sa fie
insotit de catre un fost ofiter in armata imperiala, curajos si de
incredere. Comandantul Legiunii (garzii) din Sibiu, dr. Valeriu Liuba, I-a
recomandat pe capitanul Victor Precup, nepotul lui Stefan Cicio-Pop.
Cei doi temerari s-au imbarcat intr-un automobil Mercedes Benz,
capturat de la armata germana, si au pornit spre Moldova.

Pe buna dreptate, ne putem intreba ce garantii prezenta Victor
atunci, ca sa poata fi trimis intr-o misiune asa de riscanta si importanta
pentru tara? Daca Nicolae Balan era bine cunoscut pentru prestatia lui
de preot, profesor patriot intr-o scoald romaneasca, cpt. Victor Precup
sosise cu cateva zile mai inainte, insotit de catre un grup de dezertori
din armata austro-ungara, si se inscrisese imediat in garda nationala.
Biografii sai pun ascensiunea sa rapida pe seama inrudirii cu Stefan
Cicio-Pop. Evident, unchiul stia din ce aluat era plamadit nepotul sau si
in ce ape a fost scaldat. Victor Precup avea atunci 28 de ani. S-a nascut
in Miercurea Sibiului, intr-o familie de astristi (membri ai ASTRA
,Asociatia Transilvana pentru Literatura Roméana si Cultura Poporului
Roman”). Tatal sau, Dumitru, lucra la Primé&rie. impreuna cu lustina,
nascutd Fara, a avut sase copii. Victor a fost de la inceput predestinat
carierei militare. A urmat scoala primara in satul natal, apoi a fost inscris
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la Scoala de cadeti din Sibiu, absolvita In1909. Cu dorinta de a avansa
in acest domeniu, s-a inscris la Academia Militara din Viena, unde erau
tineri de toate etniile din Imperiu. Aici a avut parte de primul conflict
notabil (povestea aceasta s-a inradacinat ca o legenda in memoria
familiei). Colegii unguri 7 etichetau pe romani ,mamaligari’. in
imprejurari usor de imaginat, Victor a ripostat si s-a ajuns la violenta.
Cercetarile s-au finalizat cu invinovatirea tanarului roméan si cu trimiterea
lui la Budapesta, unde era un regim mai aspru. Incordarea in care tréia
a fost intrerupta prin izbucnirea razboiului, cand a fost trimis pe front cu
gradul de locotenent. A luptat pentru interese straine in Serbia, Galitia,
Polonia, Rusia si Italia, fiind avansat capitan, dar atent mereu la evolutia
evenimentelor din Transilvania.

Contextul politic era urmatorul:
Carol al V-lea, ultimul imparat al
Imperiului Austro-Ungar, lanseaza, pe
5 octombrie 1918, ideea de a se crea,
in limitele hotarelor imperiale, o uniune
de state etnice, independente. O parte
din membrii de vaza ai Partidului
National Roman din Transilvania,
simpatizau cu aceasta idee, cu conditia
ca Transilvania sa fie recunoscuta ca
stat roman independent, in cadrul
acestei uniuni de state. Ungaria s-a
opus vehement. Pe 18 octombrie 1918,
in parlamentul de la Budapesta,
Alexandru Vaida-Voevod a sustinut
dreptul legitim al popoarelor la
autodeterminare, deci si al romanilor
din imperiu.

La 20 octombrie 1918, se incheie
un tratat la Belgrad intre Franta, Serbia
si Ungaria, in care se stabilea,
provizoriu in Transilvania, ca limita de actiune temporara a autoritatilor
maghiare sa fie la nord de raul Mures.

In randul fruntasilor politici romani, existau mai multe pareri: unii
cochetau cu ideea ca Transilvania sa faca parte din viitoarea ,Uniune
europeanad”, in limitele imperiale, alti doreau unirea cu Romania
conditionat: autonomie guvern local etc., altii doreau unirea neconditionat.

Necunoscéand pozitia conducerii Romaniei fatd de aceste opinii, s-a
decis de catre conducerea Partidului National Roman din Transilvania

Victor Precup — absolvent Academia
Militara Budapesta
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trimiterea unor emisari oficiali care sa poarte discutii atat cu conducerea
Romaéniei: Regele Ferdinand, guvernul Romaniei, prim-ministrul gen.
Constantin Coanda (tatal celebrului inventator Henri Coanda), cét si cu
reprezentantii Antantei acreditati la lasi, capitala temporara a tarii in
acea perioada.

Dintre cele trei delegatii trimise, a ajuns doar una, formata din
preotul Nicolae Balan (care va ajunge Mitropolit ortodox al Transilvaniei)
si capitanul Victor Precup.
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lata-l acum acasa pe Victor Precup, gata sa-si riste viata in slujba
tarii sale, intr-un drum ce-si anunta pericolele la tot pasul. Pe 15
noiembrie 1918, cu putin timp inainte de Marea Adunare Nationala de la
Alba lulia, pornea spre ,fratii de dincolo”. Nicolae Béalan a scris mai
tarziu despre acele trairi teribile. lata, pe scurt, secvente din ,reportajul”
Sfintiei Sale. Primul obstacol era la Targu Mures. Pentru a-l trece, s-au
imbracat toti trei (soferul, capitanul si ordonanta) cu uniforme austriece
si au arborat drapelul unguresc. Nu au fost opriti, dimpotriva, salutati
militareste. Dupa Tirgu-Mures, au imbracat straie roméanesti si au pus la
bord steag tricolor. La Reghin si la Bistrita erau stapani romanii. in ziua
urmatoare au asaltat drumul Tnzapezit si au reusit sa-|I treaca ajutati de
catre taranii romani. La Vatra Dornei au intalnit primele unitati militare
roméanesti si o delegatie trimisa de Bratianu spre Arad. De aici au
calatorit cu trenul pana la ltcani. Au sosit a treia zi la lasi, unde s-au
intalnit cu toate autoritatile romane si cu reprezentantii marilor puteri,
ambasadorii Frantei, Marii Britanii, ltaliei si ai Statelor Unite ale Americii.
in urma dlscutulor s-au redactat documente de cea mai mare
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insemnatate pentru evenimentul ce se pregatea in Transilvania. Mai era
putin timp pana la adunarea randuita la Alba lulia si documentele
acestea trebuiau sa ajunga cat mai repede la destinatie. larna grea era
un obstacol de netrecut si s-a decis sa fie trimise cu avionul.

Lt. Vasile Niculescu si Cpt. Victor Precup decoleaza de la Bacau la lagi — 23 nov. 1918

Asa s-a ajuns la o actiune riscanta — ,Zborul Marii Uniri” — din 23-
24 noiembrie 1918, de la Bacau la Blaj si inapoi.

Zborul a fost de-a dreptul eroic. Temperatura la sol era -20°C, la
inaltimea de zbor de 2600 m, pentru traversarea muntilor, temperatura
era de -35°C, cabina avionului era descoperita, viteza de zbor era de
120-130Km/ora, zburau deasupra unor teritorii Tn care deseori
autoritatile erau ostile acestei misiuni. Zborul a durat 2 ore si 35 minute,
timp in care frigul i-a patruns, desi si-au protejat mainile, picioarele si
fetele cu ceara de albine. Au aterizat la Blaj, dupa ce-au executat un tur
de recunoastere a locului de contact cu solul. Au fost inconjurati cu
multd caldura de catre locuitorii din zona. Presedintele Consiliului
National Romén, pr. Vasile Suciu — viitor episcop Greco-catolic al
Transilvaniei, alaturi de delegatii sositi deja, i-a intdmpinat cu multa
admiratie si cordialitate.

JA doua zi, la plecare, dr. lonel Pop, membru al Consiliului
National Roman imi oferd — nota Vasile Niculescu — ca amintire pentru
acest eveniment o bucata din piatra, din aceea a libertétii, insotitd de
urmatoarea scrisoare: <Draga domnule Niculescu! Trecdnd in zbor
Carpatii, impreund cu dl. Victor Precup, ca prima solie a mantuirii
noastre, ai aterizat ieri, 23 noiembrie 1918, pe Campul Libertatii...>”
(Valeriu Avram si dr. Marius-Adrian Nicoara, in zbor, spre Marea Unire,
Editura Alpha MDN, 2018, pp. 279-280)
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Un alt moment emotionant a fost cand, pe timpul pregatirii pentru
decolare, in 24 noiembrie dimineata, din multimea de oameni care au
inconjurat avionul si echipajul, a iesit unul care, cu un creion in méana, a
cerut voie sa se semneze pe aripa de jos (avionul era biplan si aripile
erau nvelite in panza); a primit acordul It. Vasile Niculescu, apoi inca
multi alti au semnat pe aripi, ca sa ramana marturie si sa informeze
conducerea Romaniei despre dorinta de Unire cu Tara.

In timp ce aviatorul Lt. Vasile Niculescu si cpt. Victor Precup
faceau acest zbor, Gen C-tin Prezan si prof. Nicolae Balan s-au dus la
Giurgiu, unde s-au intalnit cu gen. Berthelot si impreuna au stabilit
detaliile legate de Tnaintarea armatei romane in Ardeal. Au revenit apoi
la lasi, de unde Balan s-a intors cu
trenul in Ardeal, de data aceasta pe

AL 4o TATOLY la Predeal, iar Victor Precup, dupa
pstentn, s vionon cum spune Sfintia Sa, ” a ramas la
lasi si s-a inrolat in armata romana,
tindnd sa mearga in orasul lui Mihai
Viteazul ca ofiter in armata
romaneascd”. in vara urmatoare, Tl
gasim ca ofiter roman in armata care
a cucerit Budapesta.

Dupa ce a incetat bataia
tunurilor, roménii au pornit sa-si
randuiasca viata in Tara, de data
R aceasta intregita si libers. Tn efortul

o [ e o urias de reconstructie si organizare,
au fost antrenati multi fosti ofiteri in

Document eliberat de Ministerul de armata imperiala, scoliti la Viena ori
Razboi al Romaniei catre cpt. Victor Budapesta Victor Precup fusese
Precup, pentru continuarea carierei RN . . M o

militare — 1919 anuntat inca in noiembrie ca urmeaza

sa fie trimis la Academia Militara.

Cu aceasta el debuteaza intr-un parcurs de mai bine de un
deceniu, la capatul caruia va ajunge in sferele inalte in care se decide
soarta tarii. In mai 1920, este maior la Reg. 6 Inf. si cursant la Academia
Militara. Urmeaza stagii la Reg. 35 Inf. si Reg. 3 Vanatori. Tn mai 1922,
este numit la Comandamentul Militar al Basarabiei, in functia de sef
birou informatii. In 1927, a facut parte din instanta care I-a Judecat pe
Lcarlistul” Mihai Manoilescu, apoi, in decembrie 1929, este It. colonel in
functia de subsef la Statul Major, Inspectoratul General al Infanteriei.
Marile responsabilitati si decoratiile pe care le-a primit in aceasta vreme,
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sunt o dovada ca si-a indeplinit cu onoare datoria. Astfel, la 14
noiembrie 1922, devine membru al Ordinului Coroana Romaniei.

La un deceniu de la Marea
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au fost decorati cu Marele
Cordon a Coroanei Romaniei”.
Dar i-a fost dat sa guste si
din paharul amaraciunilor. Astfel,
in 1923, a fost cercetat de catre autoritati pentru acuzele trimise din
Basarabia de catre inspectorul general al Basarabiei, Zaharia
Husarescu, anume ca a facut trafic de persoane, ca a lucrat cu rea
credinta in cercetari comuniste, punand in libertate comunisti periculosi,
ca a jefuit si asasinat pe frontiera de pe Nistru s.a. Instanta a constatat
ca ,faptele nu exista” (peste ani, la varsta de 79 de ani, Husarescu va
plati pentru felul cum si-a facut datoria). A mai trait apoi marea
dezamagire a unui mariaj ratat (1924). Dar au venit, dupa 1925,
loviturile pe care le-au trait romanii, an dupa an: plecarea principelui
mostenitor, moartea lui Ferdinand, apoi a lui Bratianu si peste toate
marea crizd economica mondiala. Politicienii cautau disperati cai de
scapare, recurgand la improvizatii (Regenta), dar nu se puteau decide.
in acel haos a prins tot mai mult contur ideea revenirii printului fugit.
,Carlistii” aveau un argument imbatabil: tara trebuie sa aiba rege! Printre
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,carlisti” erau multi militari (intr-o carte a reputatului istoric loan Scurtu
gasim cinci generali si sapte colonei).

Victor Precup s-a atasat acestui grup, cu speranta ca printul va fi
un reper luminat n Tntunericul pagubos in care ajunsese Romania.

Dupa ce a participat la mai multe intalniri, a devenit un pion
principal in planul de revenire a lui Carol in tara. A participat la
consfatuirea de la castelul Coesmes (180 km de Paris), unde s-au
stabilit detaliile. Precup a luat imediat avionul spre Bucuresti, unde s-a
intalnit cu Maniu, care a pus o singura conditie: sa n-o aduca pe Elena
Lupescu, apoi s-a dus la Someseni unde I-a primit pe Carol.

+Aerodromul din Someseni-Cluj a fost martor al unui eveniment
important in istoria contemporana a Romaniei: in seara zilei de vineri, 6
iunie 1930, cu sprijinul si colaborarea aviatorilor militari din Grupul 5
Aviatie Cluj (col. Dahinten, cpt. Cristescu, It. col. Victor Precup, cpt.
Opris), viitorul rege al Romaniei, Carol al ll-lea, a decolat spre Bucuresti,
unde va pune mana pe tronul tarii’ (Gheorghe |. Bodea, Escadrila 132
Elicoptere la aniversarea a 10 ani — pliant aniversar). ,Restauratia” din
iunie 1930 a fost o grea lovitura pentru Roménia. ,Carlistii” au navalit in
toate structurile vietii, dornici de recuperare. Dar marea lovitura a fost
revenirea Elenei Lupescu, hotarata sa se razbune pe cei ce o detestau.
Pe militari, Carol Il a incercat sa-i domoleasca, impodobindu-i cu ordine si
medalii. Precup a fost decorat aproape anual. In septembrie 1930, a
devenit membru al Ordinului Steaua Romaniei, in anul urmator a primit
Ordinul Sfantul Sava si Medalia Ferdinand | cu spade pe panglica, iar, in
ianuarie 1934, Medalia ,Crucea comemorativa a razboiului 1916-1918”,
apoi, in martie, Ordinul Leul Alb.
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Brevet Regal roman al Ordinului Brevet Regal al Ordinului ,Leul
,Sfantul Sava”, It. col. Victor Alb” (Cehoslovacia), It. col.
Precup, 1931 Victor Precup, 1934
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Precup nu era omul care sa se lase inmuiat de asemenea
poleiala. lata cum il descrie Doru Munteanu in cartea Vinerea neagra:
,Cu statura lui inalta si sportiva, cu ochii neastdmparati si trupul drept si
puternic, degaja forta si energie... Uniforma ii venea bine si toate
privirile il cautau... Avea ceva in toata faptura care te invita sa contezi
pe el, iti dadea incredere...” (O descriere cu elemente concrete se afla
in fisa de la Doftana: ,Statura 1,80 m, parul si sprancenele castanii,
fruntea potrivita, ochii caprui, nasul concav, gura mica, barbia ovala,
fata smeada”).

Nu-si putea ierta vina de a fi contribuit la aducerea lui Carol Il si se
sfatuia cu cei ce cautau indreptarea situatiei. Nu a avut nimeni curajul
sa rosteasca macar cuvantul magic: complotul. Precup s-a decis chiar
s&-l infaptuiasca. In Academia Militara se specializase in informatii si
acum era vremea sa aplice cele invatate atunci. A recrutat oameni, din
cei de incredere, a procurat munitie si armament si a elaborat planul
loviturii. S-a stabilit sa actioneze in Vinerea Mare, 1934. Fiecare
complotist stia timpul si locul sdu de actiune. Dar Precup a facut atunci
greseala vietii sale, cum spunea el mai tarziu, a amanat complotul cu o
zi, gandindu-se la metafora invierii. Amanarea a permis Sigurantei lui
Moruzov sa actioneze pe baza unor informatii obtinute de la un tradator.
A doua zi, toti complotistii au fost arestati.
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Despre acest ,incident’, in Romania s-a scris atunci putin si
contradictoriu, ca sa nu sporeasca alarma anticarlista, dar s-a scris mult
si cu exagerari in ziarele din strainatate, mai ales in Ungaria. in Capitala
s-a pregatit grabnic procesul. In cazarma Malmaison au fost adusi
militari din toatd tara, ca sa ia aminte ce patesc tradatorii. Au fost
condamnati opt militari si 5 civili. Condamnat la zece ani temnita grea,
Precup a fost imediat incarcerat la Doftana, unde a fost repartizat la
atelierul de croitorie.

Aici i-a Tntalnit pe viitorii conducatori ai Romaniei. Dupa plecarea
lui Carol Il a fost eliberat (11 sept. 1940), reabilitat si se stabileste in
Bucuresti, pe str. Gen Berthelot, nr. 89. Biografii lui nu au cazut de
acord asupra perioadei rézboiului. In foaia matricol& nu scrie nimic. Se
stie doar ca a avut o pravalie ,Portex”, unde se comercializau produse
textile, marochinarie, chimicale si tehnice.

Va iesi la lumina dupa 23 august 1944, cand |-a reintalnit pe Petru
Groza. Prin inaltul Decret Regal din 11 aprilie 1945, este reintegrat in
armata cu toate drepturile, anulandu-se perioada de detentie. Dupa o
luna, cunoscutul ,Juptator antifascist” este ridicat la gradul de general de
brigada, iar, dupa alte zece zile, este numit la Directia Superioara a
Culturii, Educatiei si Propagandei, la Ministerul de Razboi.

EO LA B Y

COPIE DUPA INALT DECRET REGAL Nr.2612 din 26 August 1946.
' publicet in Monitorul Oficial Nr.202 din 2 Sept.1946.

N E K AZ

Prin gratis lui Duminezeu gi vointa netionala,Rege al Aoméniel
La toti de fsta gi viitor manstate.
* Asupres raportnlui ministrului Nostru Secretar de Stat la
. Departamentul de Rezboin cu Nr.330217 din 22 August 1946,
AvAnd in vedere legea @pupa ineintarilor in armeti,
Am decretat sl decretam :
: Art,T.~ Indlt¥m 1la gradul de Ceneral de DIVIZIE,pe deta’ de
1 Aprilie 1946,pe generahl de BRigada PRECUP VICTOR.-
Art.TT.-Ministru nostra secretar de Stet la Departementul
Razboiulul este insircinat eu sducerem la indeplinires a pregentului
decret.-
Dat in Pucuresti la 26 August 1946.-

MIHAI

Ministrul de Rezboiu
eneral Corp Armate(es) C.Vasilin Rageanu,=-

Adeverinta de avansare la gradul de General de divizie

Reactivarea lui in armata, cu sustinere din partea celor ce se
pregateau sa ia puterea, |-a determinat sa participe la Conferinta
Partidului Comunist din octombrie 1945. in scurtd vreme a devenit un
om de baza in reorganizarea Armatei. La inceputul anului 1946, este
ridicat la gradul de general de divizie si numit in functia de comandant al
Corpului 6 Teritorial Cluj. Cu aceasta ocazie a fost om de baza in
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desfasurarea alegerilor parlamentare din noiembrie 1946 si asigurarea
linistii Tn zona. In calitate de comandant al Corpului Teritorial, a
participat la festivitatea organizata in sala mare a Primariei cu ocazia
atribuirii diplomei de ,cetatean de onoare” lui Viaceslav Molotov,
ministrul de externe al URSS (18 mar. 1947). Or fi conversat in limba
rusa? In Livretul Militar al lui Victor Precup scrie ca vorbea germana,
maghiara, franceza, italiana, rusa si engleza. Putea sa invete limba rusa
in perioada cat a stat la Chisinau.

Prezenta lui Molotov in Roméania atunci, in primavara 1947, era un
semnal evident pentru cei ce nu intelesesera inca viitorul Romaniei.
Precup stia mai demult si a incercat sa se inscrie in perimetrul
supravietuirii. Mai avea putin pana la pensionare si trebuia sa fie
prudent in acea perioada tulbure. Poate s-a gandit la anii cand omul are
nevoie de ,un stalp la batranete” si s-a recasatorit. in livretul militar, la
rubrica Situatia familiara, scrie: ,casatorit cu un copil”. Evident, copilul
era al doamnei Aurelia, dintr-o relatie anterioara. Imediat dupa
festivitatea de la Cluj, generalul Precup a fost transferat la comanda
Regiunii IV Militare lasi, de unde va fi trecut in rezerva peste un an.

La varsta de 59 de ani, dupa o viata traita la cea mai inalta
tensiune, fostul general ar fi trebuit sa lase ,barca pe valuri” pe seama
celor tineri. Nu putem sti cum s-a inscris mai departe intr-o noua
responsabilitate, de data aceasta in civilie. Aventura carlista I-a lecuit pe
viata de simpatia pro-dinastica si proclamarea republicii i-a dat noi
sperante. Ar fi o explicatie pentru antrenarea lui in aceastd noua
responsabilitate. La 6 martie 1948, in sala de festivitdti a Primariei
clujene, in prezenta unui public numeros, si a ,Tov. Dr. Petru Groza”, a
avut loc festivitatea de instalare a lui Victor Precup in functia de primar

, al Clujului. Va fi inlocuit, peste patru luni, cu
un ,vechi luptator pentru cauza clasei
muncitoare”, ceferistul Vasile Deac. Au fost
patru luni de sarguinta incordata, Tin
interesul comunitatii greu fincercate a
Clujului. Locuia in casa lui de pe malul
Nadasului, dar statea mai mult la Primarie,
unde avea o sareta cu care se deplasa
unde era nevoie. Si erau atatea probleme
de rezolvat! in documentele Primariei sunt
mentionate cele mai importante realizari din
aceasta perioada, cum ar fi: s-a sarbatorit
aducerea gazului metan in oras, s-au

Gl. Col. Victor Precup, primar al ) . oo N
Clujului — 1948 instalat noi aductiuni de apa, a demarat
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repararea cladirilor avariate de bombardamente in timpul razboiului, s-a
luat o suprafatd de 1935 m.p. din parcul orasului pentru stadion, a
inceput construirea de blocuri muncitoresti (salariatii Primariei purtau
machetele acestor blocuri la sarbatoarea de 1 Mai), au fost reluate
zborurile spre Capitala, s-a facut ordine in piata, in parcuri si gradini, s-
au subventionat caminele de copii.

Dupa aceasta experienta, a fost chemat la Bucuresti, unde mai era
nevoie de el. Intre 1949-1953, este comisar tehnic in Ministerul Fortelor
Armate, dupa aceea a fost presedinte al C.G.M. (Conf. Gen. a Muncii),
apoi presedinte al A.V.S.A.P. (,Asociatia Voluntara pentru Sprijinirea si
Apararea Patriei”). Pentru ca si-a indeplinit cu onoare indatoririle in
aceastd perioada, a fost decorat cu ordine si medalii republicane,
mentionate in Fisa Personala: in 1949, Ordinul R.P.R cls llI-a si Medalia

,Eliberarea de sub jugul fascist”, in 1950, Ordinul ,Apararea
Patriei”, in 1952, Medalia ,A 5-a aniversare a R.P.R”, in 1953, Medalia
Jubiliara ,10 ani de la infiintarea primelor unitati ale Armatei populare
romane” si, in 1954, ,Medalia Muncii”.

e It Dupa venirea de la Cluj, i-au

Ppnbilon. Popolons: Pomins parvenit informatii ca inlaturarea
de la Primarie s-a facut ,din
anumite motive”. De aceea, la 21
mai 1949, a adresat C.C. un
memoriu in care cerea

’) 2 i . . »
Dveved Jlimpezirea lucrurilor”. N-a
i NiBrnd primit raspuns. In acei ani, multi

Bloitind Al s

pine Dionld o patrioti roméani care facusera

Roméania Mare si se zbatusera

u/é, ;

P~ 7 pentru propasirea ei au fost

, v Popacdtboic Popaetine Pomine” incarcerati. Precup avea destule
e motive sa se alarmeze. De aceea,

Zs oo la 24 octombrie 1952, a facut un

nou memoriu, dar nici de data
aceasta nu a primit raspuns.

In 1958, sanatatea i-a dat
W75 G < | unele semnale. S-a dus la
w7~ Olanesti, pentru o cura obisnuits,

Ordinul ,Steaua R.P.R.” — 1949 dar, la finapoiere, a murit in

automobil. Planeaza inca banuieli

in legatura cu aceasta moarte neobisnuita.
De-a lungul anilor, memoria generalului Precup a fost marcata in
actiuni diverse. in conditii istorice favorabile, in noiembrie 1993, a fost
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reeditat ,Zborul Marii Uniri” cu avionul AN-2 nr. 31, apoi, in noiembrie
2008, la Bacau s-au organizat festivitati in care s-a evocat iarasi acest
eveniment. Cu aceasta ocazie, Victor Precup a fost declarat ,cetatean
de onoare” al Bacaului si s-a decis ca o strada din Bacau sa-i poarte
numele. In Cluj-Napoca, la 23 noiembrie 2014, pe casa in care a locuit o
vreme, urmasii lui au reusit sa aseze o placa de marmura, pe care este
scris: ,IN ACEST IMOBIL A LOCUIT G-RAL COL. PRECUP VICTOR,
PRIMAR AL MUN. CLUJ IN ANUL 1948, COMANDANT AL ARMATEI A
IV-A ROMANE, COPILOT AL ZBORULUI BACAU-BLAJ DIN 23 XI
1918, NUMIT ,ZBORUL MARII UNIRI", 1889-1958". Cu ocazia
Centenarului a fost evocat in numeroase conferinte si articole pe tot
cuprinsul Romaniei, iar, la Miercurea Sibiului, urmasii au randuit un
parastas cu ocazia implinirii a 60 de ani de la deces. Detalii despre viata
lui se gasesc in numeroase carti. lata céateva: Vinerea neagra si
Miercurea regald de Doru Munteanu, O zi din istoria Transilvaniei de
Vasile Netea, Zborul Marii Uniri de comandor George-Paul Sandachi,
Contributii privind viata politicad din Roménia de loan Scurtu, Mituri si
legende din traditia multimilenard a Clujului, coordonator loan Silviu
Nistor, Primarii Clujului de Marian Lazar, Reveniri in timp si spatiu de
Damian Todita s.a. Amanunte importante se gasesc in revista ,Magazin
istoric”, nr. 12 din 1992 si in scrierile din Miercurea Sibiului.

Victor Precup a fost asezat pentru vesnicie in cripta familiei sale
din Miercurea Sibiului, Tingrijita cu respectul cuvenit de catre
Despartamantul ASTRA din localitate si de catre urmasi. in casa lui din
Cluj-Napoca se mai gasesc multe lucruri ce i-au apartinut: carti si
reviste, scrisori din Doftana, decoratii, lada de companie a capitanului
Victor Precup. Dar cel mai pretios obiect pentru urmasi este un ou rosu
pe care scrie ,Hristos a inviat! Doftana 1938”, acesta fiind purtatorul
unui mesaj incontestabil: unchiul Victor era un crestin desavarsit, care a
trait si a luptat toata viata pentru reinvierea Romaniei si evolutia ei in
zodia Binelui.
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DUMITRU DORIN PRUNARIU

Dumitru Dorin Prunariu (n. 27
septembrie 1952, Orasul  Stalin,
Romania) este primul si singurul
cosmonaut roman. La 14 mai 1981, a
devenit primul roman care a zburat
vreodata in spatiul cosmic. A participat
la misiunea Soiuz 40, din cadrul
programului spatial ,Intercosmos”, si a
petrecut Tn spatiu 7 zile, 20 de ore si 42
de minute. Este de profesie inginer
aeronautic. A fost, pe rand, ofiter
inginer in cadrul Comandamentului
Aviatiei Militare, sef al Aviatiei Civile
Romane, presedinte al Agentiei
Spatiale Romane, ambasador al
Romaniei in Federatia Rusa, presedinte
al ,Comitetului ONU pentru Explorarea Pasnica a Spatiului
Extraatmosferic” (UN COPUQS), presedinte al ,Asociatiei Exploratorilor
Spatiului Cosmic” (ASE), vice-presedinte al Comitetului de ,Relatii
Internationale al Agentiei Spatiale Europene” (ESA). In prezent are
gradul de general-locotenent in rezerva. (DOCUMENTAR: Dumitru
Prunariu, ambasadorul Roméniei in spatiul cosmic — agerpres.ro,
accesat pe 14 mai 2016).

Distinctii primite

Reintors in Romania dupa zborul cosmic, in anul 1981, Dumitru
Prunariu a primit titlul de onoare suprem de ,Erou al R. S. Romania”. De
asemenea, guvernul Uniunii Sovietice i-a decernat titlul de "Erou al
URSS" si "Steaua de Aur", pentru savarsirea cu succes a primului zbor
cosmic cu participarea unui cetatean roman.

in anul 1981, este ales membru al ,Federatiei Aeronautice
Roméane”, precum si al ,Comisiei de Astronauticd a Academiei
Romane’. In anul urmétor, a devenit membru al ,Federatiei Aeronautice
Internationale”, care avea sa-i confere Medalia ,luri Gagarin”.

in anul 1984, a fost decorat cu Medalia de aur ,Hermann Oberth” a
Societatii germane de rachete ,Hermann Oberth - Wernher von Braun”.
in anul 1985, a fost unul dintre membrii fondatori ai ,Asociatiei
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Exploratorilor Spatiului Cosmic” (ASE), din care fac parte, in momentul
de fata, peste 270 de astronauti si cosmonauti din 30 de tari.

Ca o recunoastere a activitatii sale de pionierat in domeniul
cosmonauticii roméanesti, presedintele Romaniei i-a conferit, la 1
decembrie 2000, Ordinul National ,Steaua Romaniei”, in grad de Mare
Ofiter.

Dumitru Dorin Prunariu mai este decorat cu ,Ordinul Virtutea
Militara”, in grad de Cavaler, cu insemn pentru militari (2010) si cu
Emblema ,Onoarea Armatei Romane”, acordata de catre ministrul
apararii (2011).

La 12 aprilie 2011, la aniversarea a 50 de ani de la primul zbor
spatial uman al lui luri Gagarin, Dumitru Prunariu a primit, impreuna cu
alti cosmonauti, din partea presedintelui rus Dmitri Medvedev, nou
instituita decoratie ,Medalia de Merit pentru Explorare Spatiala”.

Din mai 2002, Dumitru Prunariu este membru de onoare al
,Academiei Americano-Roméne de Arte si Stiinte”, inregistratd in
California (SUA). De asemenea, este Cetatean de Onoare al catorva
orase si municipii: Cluj, Brasov (1999), Medias (2002) etc.
(ro.wikipedia.org)
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HERMANN OBERTH, ASA CUM L-AM CUNOSCUT

Dumitru Dorin Prunariu

Tehnica rachetelor si navigatia spatiala au fost puternic promovate
conceptual si ca realizari practice pe teritoriul Romaniei, de catre
Hermann Oberth. Acesta s-a nascut la 25 iunie 1894, la Sibiu,
petrecandu-si anii copilariei si tineretii la Sighisoara si stabilindu-se, in
final, cu familia la Medias. Pasionat de romanele lui Jules Verne,
elaboreaza de mic schite de rachete, face deductii matematice,
proiecteaza o centrifuga pentru antrenamentul astronautilor, face teste
medicale, simuland imponderabilitatea prin submersiune in strandul din
Sighisoara.

In 1914, deduce primele formule legate de zborul rachetei, intre
care si ecuatia fundamentald a zborului acesteia. In anul 1917, a
realizat — primul in lume — proiectul unei rachete de mare distanta,
calculata pentru 300 km, avand drept combustibil alcool si oxigen lichid.
Afectat de Primul Razboi Mondial, dupa intreruperea studiilor de
medicina, si-a inceput studiile in domeniul fizicii la Universitatea din
Cluj, apoi, pentru scurt timp, la Universitatea din Mudnchen si la
Universitatea din Gottingen, unde a urmat cursuri de fizica, matematica
si astronomie (1920).

In anul 1920, Hermann Oberth a realizat proiectul primei rachete
spatiale multietajate, cu trei trepte, de 100 de tone. Un an mai tarziu, a
finalizat manuscrisul cartii sale Racheta spre spatiile interplanetare,
prezentat, la 18 mai 1923, ca lucrare de diploma la Universitatea din
Cluj, in Romania. In lucrarea sa Racheta spre spatiile interplanetare,
publicata in acelasi an la editura Oldenburg din Germania, Hermann
Oberth formula patru teze privind zborurile cosmice, adeverite ulterior, Si
anume: este posibila construirea unor masini care sa se ridice mai sus
decat atmosfera terestra; aceste masini pot fi in stare sa invinga forta
de atractie gravitationala; aceste masini pot fi astfel concepute, incat
oamenii vor putea calatori la bordul lor; constructia unor astfel de masini
poate sa aduca avantaje economice.

In anul 1925, Oberth a obtinut un post de profesor de matematica
si fizica la Gimnaziul ,Stephan Ludwig Roth” din Medias, aici
deschizandu-se o noua etapa in viata si activitatea savantului, perioada
care a durat pana in anul 1938, deosebit de fructuoasa din punct de
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vedere stiintific. Conform declaratiilor lui Oberth, Tn 1935, a lansat la
Medias prima sa racheta cu combustibil lichid. Remarcabila realizare
impunea Mediasul intre primele orase din lume, unde s-au
experimentat, realizat si lansat rachete de acest tip. In vara anului 1929,
i-a aparut lucrarea Cdile navigatiei spatiale, considerata de catre
francezul Robert Essnault-Pelterié, un faimos pionier al tehnicii spatiale,
drept ,biblia astronauticii spatiale”. Cartea i-a adus savantului ardelean
premiul REPHirsch (Prix International d’Astronautique), acordat de catre
Academia Franceza. Tot in anul 1929, Hermann Oberth a devenit primul
presedinte al Ligii pentru navigatie spatiala (Erster Vorsitzender des
Vereins fur Raumschiffahrt), cu sediul la Berlin. Concomitent, intre anii
1928 si 1929, in calitate de consultant stiintific, Hermann Oberth a
colaborat la turnarea filmului ,Femeia in Luna”, realizat de Fritz Lang in
studiourile UFA-Film Co. din Neubabelsberg, prima realizare
cinematograficd din lume, avand ca subiect o teméa de astronautica. In
atelierele studiourilor, in timpul incercarilor cu racheta ,adevarata”,
Hermann Oberth descopera fenomenul denumit ,autoruperea picaturilor
de combustibil in timpul arderii”, care simplifica constructia motoarelor
rachetd. Tn iulie 1930, Oberth a experimentat cu succes, in cadrul
Institutului de Cercetari Tehnico-Chimice din Berlin-Plotzensee,
functionarea ,motorului conic” (Kegelduse), primul motor de racheta cu
combustibil lichid. Suveranul Romaniei, regele Carol al ll-lea, i-a
aprobat, in 1932, lui Oberth s&-gi realizeze experimentele si proiectele
in atelierele Scolii Militare de Aviatie din Medias.

Intre 1941 si 1944, Oberth si-a desfisurat activitatea in cadrul
bazei experimentale de rachete de la Penemunde, la solicitarea
prietenului sau Wernher Von Braun. Aici, la 3 octombrie 1942, a fost
martor la lansarea primei rachete balistice ,Aggregat 4”, care a atins
altitudinea de 80 de km. Dupa razboi, Hermann Oberth s-a stabilit la
Feucht, langa Nirnberg, reluandu-si activitatea stiintifica. in perioada
1948-1950, a intreprins experimente cu combustibili la Institutul Militar
din Berna si la Oberried in Elvetia, iar, intre 1950 si 1953, a colaborat cu
Marina italiana, la Spezia, Tn cadrul unui contract de cercetare. La
solicitarea lui Wernher von Braun, devenit conducatorul programului
cosmic al SUA, intre 1955 si 1958, Hermann Oberth a activat ca inginer
consultant la Huntswille, Alabama.

in anul 1963, Hermann Oberth s-a retras la pensie la Feucht.
Oberth a incetat din viata la 28 decembrie 1989, la Nirnberg.

Datorita activitatii sale, Hermann Oberth a primit numeroase
distinctii si a fost desemnat membru de onoare al mai multor institutii de
invatamant superior. Lucrarile savantului, carti precum Racheta spre
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spatiile interplanetare din 1923, Caile navigatiei spatiale din 1929,
Oameni in spatiul cosmic din 1954, Automobilul lunar din 1959, Nava
cosmica electrica din 1961 si aproximativ 80 de studii si articole au fost
traduse in numeroase limbi.

Asupra valorii si importantei operei lui Hermann Oberth, vechiul
sau colaborator, Wernher von Braun, afirma ca ,Herman Oberth a fost
primul care, in legatura cu ideea unui zbor cosmic real, a pus mana pe
rigla de calcul, elaborand concepte si proiecte pe baza de calcule
numeroase”, iar Willy Ley il considera ca fiind ,adevaratul parinte al erei
spatiale”. Tn anii 1972 si 1974, a venit in Romania la invitatia Academiei
Romane.

Personal, I-am intalnit prima oara pe Hermann Oberth in 1982, la
Moscova, la un simpozion care marca 25 de ani de la lansarea primului
satelit artificial al Pamantului. Multi il considerau disparut, doar
corespondase si cu marele Tiolkovski, iar aparitia lui pentru prima data
in istorie pe teritoriul URSS era o mare surpriza.
el 3 IR e P in alocutiunea mea, Tmbracat

&9 in uniforma de capitan al Aviatiei
Militare Roméane, am pomenit
despre zborul cosmic comun
romano-sovietic, dar am vorbit si
despre realizarile de pionierat ale
transilvaneanului Oberth concepute
in mare parte pe teritoriul Romaniei.
Sala a inceput sa murmure si sa
devina tot mai zgomotoasa. Tofi
stiau ca Oberth este savant german.
Atunci, Hermann Oberth s-a ridicat
de la locul lui din sala, a venit la
mine, pe scena, mi-a strans mana i
mi-a spus in romaneste: «Va
multumesc, domnule capitan!» In
acel moment, s-a lasat o liniste
mormantala, toatd lumea a inteles
ca tot ceea ce spusesem era
adevarat si ca savantul german era,
de fapt, un sas transilvanean.

24 septembrie 1982, Kaluga, la monumentul
lui Tiolkovski
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1982, Moscova, Hermann Oberth si Dorin Prunariu

Intainirea dintre Oberth si mine fusese mijlocita de catre Hans
Barth, inginer si cunoscut publicist bragsovean, bun prieten al meu din
Brasov, care si-a legat pe veci numele de fascinanta personalitate a
savantului, fiind considerat principalul sau biograf.

Ca urmare a interventiei mele din 1982, intr-o enciclopedie a
cosmonauticii, aparuta la Moscova, la doi ani dupa eveniment, Sibiu
(Romaénia) era trecut drept locul nasterii lui Hermann Julius Oberth.

Pe ilustrul inventator |-am intalnit de mai multe ori, la diverse
manifestari stiintifice, in Roméania sau in lume, apoi la zilele sale de
nastere sarbatorite din cinci in cinci ani la Salzburg, sub forma unor
congrese internationale ale Societatii Germane de Rachete ,Hermann
Oberth — Wernher von Braun”.
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1984, Salzburg, Hermann Oberth impreuna cu cosmonautii

in 1984, Hermann Oberth mi-a acordat Medalia de aur "Hermann
Oberth” in cadrul congresului organizat la Salzburg, cu ocazia celei de-a
90-a aniversari a nasterii sale, pentru contributia mea la dezvoltarea
cosmonauticii i ca prim cosmonaut din tara sa natala.

lunie 1984, Feucht-Germania, Hermann Oberth cu Dorin Prunariu
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L-am vizitat de cateva ori si acasa, in Germania, in oraselul
Feucht. Ultimele fotografii facute impreuna si inregistrari video le-am
realizat la 28 iunie 1989, exact cu 6 luni Tnainte sa se stinga, la
memorabila varsta de 95 de ani.
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SIMION SIMON

Simion Simon este profesor la
Universitatea ,Babes-Bolyai” din Cluj-
Napoca, Romania.

Pe baza rezultatelor sale stiintifice,
obtinute prin utilizarea diferitelor tehnici
spectroscopice precum EPR, RMN, IR,
Raman, XPS spectroscopii in domeniile
materialelor  nanostructurate si  bio-
nanointerfete, a publicat peste 200 de
lucrari in reviste cu factor I1SI, cu mai mult
de 1300 de citari. Indicele Hirsch,
¢ excluzadnd autocitarea tuturor autorilor,
| este 21.

Pe parcursul indelungatei sale
-- experiente academice, el a dezvoltat in
mare parte cooperatii internationale, a extins aria de cercetare si
tehnicile si a reusit sa reuneasca oameni de stiinta ai UnlverS|tat||
,Babes- Bolyal din diferite domenii in cadrul Institutului Interd|SC|pI|nar
de Cercetari pentru Bio-Nano-Stiinte. In prezent, profesorul Simon este
seful acestui institut si seful Centrului National de Rezonanta Magnetica
al Universitatii ,Babes-Bolyai”.

Este membru al mai multor societéti stiintifice: Material Research
Society (SUA), International ESR Society, European Physical Society,
AMPERE Society, American Ceramic Society si Fellow of the Institute of
Physics (London).

Pentru realizérile sale stiintifice a fost onorat de ,Journal of
Molecular Structure” cu un numar special (vol. 1073, 5 septembrie

2014) intitulat ,Molecular Spectroscopy — A Interdisciplinary
Approach — Prof. Simion Simon Honor Issue” (imtmc.org » Simion-
Simon)

174


http://imtmc.org/2017/en/Simion-Simon.html
http://imtmc.org/2017/en/Simion-Simon.html
http://imtmc.org/2017/en/Simion-Simon.html
http://imtmc.org/2017/en/Simion-Simon.html

HERMANN OBERTH - 125 DE ANI DE LA NASTERE

Simion Simon

Universitatea ,Babes-Bolyai” sarbatoreste azi aniversarea a 125
de ani de la nasterea unuia dintre cei mai faimosi absolventi ai
Universitatii din Cluj din perioada interbelica.

Nascut la Sibiu la 25 iunie 1894, Hermann Oberth, avea sa se
remarce inca din perioada studiilor liceale de la Sighisoara prin
pasiunea lui pentru aparatele de zbor, in general, si pentru rachete, in
special. Dupa studii de medicina la Minchen, studii intrerupte de primul
razboi mondial, se decide sa urmeze cursurile de matematica si fizica
de la universitatile din Minchen, Géttingen si Heidelberg.

In primavara anului 1922, avea pregatit manuscrisul cartii sale
Racheta spre spatiile planetare, pe care o va prezenta ca disertatie la
Universitatea din Heidelberg. Cu toate ca a primit aprecieri favorabile de
la specialisti de renume din domeniul fizicii si al astronomiei, el nu a
reusit sa obtina acceptarea materialului prezentat ca lucrarea de licenta.
Spre mare sa mahnire, lucrarea a fost respinsa si de catre editurile la
care a incercat sa o publice.

S-a intors acasa si a cerut Facultatii de Stiinte a Universitatii din
Cluj, recunoasterea studiilor din Germania, cerere aprobata in data de
10 octombrie 1922, iar, la 18 mai 1923, Hermann Oberth s-a prezentat
cu lucrarea sa in fata comisiei de examinare de la aceasta universitate.
Lucrarea lui de diploma era tocmai disertatia respinsa la Heidelberg.
Examenele le-a promovat cu bine, iar sustinerea lucrarii a fost fara
probleme. Asa cum savantul ii relata peste ani biografului sau, dr. Hans
Barth, a asteptat incordat decizia finala a examinatorilor si a fost
bucuros cand profesorul Augustin Maior, presedintele comisiei, a
anuntat: ,Lui Hermann Oberth i se acorda titlul de profesor. Cele mai
cordiale felicitari!”. Aceasta a fost prima recunoastere institutionala a
epocalei lucrari a lui Oberth, lucrare de baza a cosmonauticii, publicata
in acelasi an in Germania.

Odata cu publicarea lucrarii Die Rakete zu den Planetenrdumen la
editura Oldenbourg, tdnarul Hermann Oberth Tsi inscrie numele in istoria
stiinfei. Lucrarea avea sa fie tradusa in limba engleza in 1956,
dobandind faima mondiala meritata.
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Cu toate ca, la Heidelberg, Hermann Oberth a primit aprecieri
favorabile atat de la astronomul Max Wolf, cat si de la fizicianul Philipp
Lenard, laureat al premiului Nobel, el nu a reusit sa obtina acceptarea
Rachetei spre spatiile planetare ca lucrare de licenta, pentru ca ,pentru
astronomi era prea tehnica, pentru constructorii de masini prea
fantastica, iar pentru medici departe de orice realitate”. Raspunderea
unui verdict favorabil nu si-o putea asuma decat cineva cu o pregatire
multidisciplinara. Universitatea din Cluj a avut un asemenea om, pe
profesorul Augustin Maior, si Hermann Oberth a avut inspiratia sa-i
prezinte rezultatele.

Fara indoiala, pentru Hermann Oberth intalnirea cu Augustin
Maior, tocmai in acea perioada, a fost o mare sansa. Nimeni nu ar fi fost
mai potrivit pentru a aprecia rigoarea demersului fizico-matematic,
caracteristic intregii lucrari, decat fondatorul primei scoli de fizica
teoretica din Romania, care avea totodata competenta necesara pentru
aprecierea realismului si detaliilor tehnice de execufie a rachetelor
preconizate.

Dar a fost o sansa si pentru Romania care, datorita Universitatji
din Cluj, il poate include azi, pe loc de mare cinste, in elita savantilor
romani de renume mondial.

Pe baza diplomei obtinute la Universitatea din Cluj, Hermann
Oberth a fost profesor de matematica si fizica la liceul din Medias, pana
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in anul 1938, cand i s-a oferit un post de cercetare la Institutul Politehnic
din Viena, iar, din anul 1940, la cel din Dresda. Ulterior a lucrat,
mobilizat Tn conditii de razboi, in diferite locati din Germania, la
perfectionarea pompelor de combustibil pentru rachete.

Dupa Al Doilea Razboi Mondial, urmeaza si pentru Hermann
Oberth o perioada dificila, din cauza asocierii cu cei care au contribuit la
realizarea rachetelor germane, intrerupta, insa, de discipolul sau, Dr.
Wernher von Braun, care il invita in S.U.A., Tn anul 1955, pentru a
colabora la programul spatial american. Meritele deosebite ale
savantului Hermann Oberth au fost recunoscute de catre numeroase
foruri gtiintifice din intreaga lume, prin alegerea lui ca membru de
onoare al acestora si prin conferirea unor inalte distinctii.

Printre aceste prestigioase distinctii se numara si cea de Doctor
Honoris Causa al Universitatii ,Babes-Bolyai”, distinctie acordata in anul
1972.
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intalnirea a doi titani ai stiintei: Hermann Oberth si Augustin
Maior

Prezentarea céatorva date biografice despre profesorul Augustin
Maior ne va permite sa evidentiem atat asemanarile, cat si deosebirile
dintre biografiile celor doi titani ai stiintei.

Augustin Sabiniu Maior s-a nascut la 21 august 1882, la Reghin,
din parintii Gheorghe si Tereza Maior, nascuta Cornea. Gheorghe Maior
a fost invatator si apoi director la scoala primara romana din Reghin.

Frecventeaza gradinita germana si urmeaza apoi scoala primara
cu limba de predare germana din Reghin, parinti parand sa fi fost
convinsi de importanta educatiei intr-o scoald germana. Intre anii 1892-
1896, urmeaza primele patru clase la Liceul Evanghelic German din
Reghin, iar urmatoarele doua le continua la Liceul Piarist din Targu
Mures.

Inc& de pe atunci s-a remarcat printr-o capacitate neobisnuitd de
insugire a limbilor straine si prin inclinatii spre stiintele exacte, in special
spre matematica si fizica.

Ultimele doua clase de liceu le frecventeaza la Gimnaziul Catolic
din Budapesta.

In iunie 1900, Augustin Maior sustine examenul de bacalaureat si,
in toamna aceluiasi an, se inscrie la Facultatea de Mecanica a
Institutului Politehnic din Budapesta, facultate pe care o frecventase,
pentru scurta vreme si Traian Vuia si Aurel Vlaicu.

Intre anii 1900-1904, urmeaza cursurile acestei facultati si se face
remarcat prin originalitatea gandirii sale stiintifice, prin spiritul creator si prin
pasiunea manifestata pentru cercetarea stiintifica efectuata in laboratoarele
facultatii. Remarcam sansa lui A. Maior de a fi studiat de la inceput ceea ce
isi dorise si de a se fi bucurat de sprijinul si aprecierea profesorilor, spre
deosebire de H. Oberth care a realizat totul solitar.

In 1905, la terminarea facultatii, Augustin Maior face o céal&torie de
studii prin oragele universitare renumite ale Europei: Viena, Munchen si
Gottingen. Cu aceasta ocazie audiaza cursurile unor mari personalitafi
stiintifice ca: F. Klein, D. Hilbert, H. Minkowski, C. Ringe, E. Riecke, W.
Voight, L. Prandtl, H. Th. Simon, E. Wiechert. Prin unele din amfiteatrele
acestor universitati va fi trecut 15 ani mai tarziu si Hermann Oberth.

Augustin Maior a fost atras si pasionat intreaga viata de
electrotehnica, teoria electricitatii, magnetismului si a gravitatiei, in timp
ce Hermann Oberth a ramas atras intreaga viata de mecanica, motoare
si aerodinamica. Succesele pe care aveau sa le ob{ina mai tarziu
amandoi s-au datorat nu numai cunostintelor temeinice de matematica
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si fizica, ci si capacitatii lor de a interpreta in mod original si curajos
toate rezultatele teoretice pe care le-au obtinut.

Daca Augustin Maior a obtinut rezultatele stiintifice de pionierat
asupra telefoniei multiple intr-un colectiv de cercetare, cum era cel de la
Baza Experimentala a Postelor din Budapesta, Hermann Oberth a
trebuit sa se muliumeasca cu ateliere improvizate la Medias, unde a
functionat ca profesor de gimnaziu, reusind doar relativ tarziu sa aiba
acces la poligonul de incercari al unitatii de aviatie din orag, ca urmare a
unei audiente la regele Carol.

Tanarul inginer Augustin Maior intra in istoria stiinfei la sfarsitul
anului 1906, cand reuseste sa realizeze transmiterea simultana a cinci
convorbiri telefonice pe o linie telefonica de 15 km, fara ca acestea sa
se influenteze intre ele. Rezultate studiilor sale teoretice si
experimentale au fost incluse in articolul Asupra Telefoniei Multiple,
publicat in anul 1907, in revista germana ,Elektrotehnische Zeitschrift”.
In acest articol demonstreaza teoretic si experimental ca pe o linie
telefonica se pot transmite simultan mai multe convorbiri, folosind pentru
fiecare un curent alternativ de nalta frecventa, purtator al unui mesaj
microfonic. Acest nou model de telefonie a cucerit repede Europa
apuseana si America, zone cu potential economic gi financiar apreciabil.

Dupa Primul Razboi Mondial, Augustin Maior revine in tara si, la
Sibiu, Tncepe reorganizarea Serviciilor de Posta si Telecomunicatii din
Transilvania.




In iulie 1919, este numit profesor titular de fizicd teoretica si
tehnologica la Institutul de Fizica Teoretica si Tehnologica al Facultatii
de S$tiinte din Cluj, iar, la 1 octombrie al aceluiasi an, este numit
directorul acestui institut. Surprinzatoare este asocierea sugerata de
catre profesorul Augustin Maior pentru profesura lui: fizica teoretica si
tehnologica! Vor trece peste 70 de ani pana la validarea fizicii
tehnologice ca specializare la Facultatea de Fizica din Cluj,

La 26 ianuarie 1920, se constituie la Cluj prima scoala
romaneasca de fizica teoretica, scoala pe care Augustin Maior o va
conduce timp de peste trei decenii. Numele institutului 1l va schimba
apoi in Institut de Fizica Teoretica si Aplicata. La acest institut preda
cursurile de ,Electricitate si magnetism” si ,Acustica si optica”. Asa cum
rezulta si din Arhivele Universitatii, in perioada interbelica, depune un
efort considerabil pentru organizarea si dotarea bibliotecii si a
laboratoarelor de fizica.

In anul 1923, construieste impreuna cu un grup de colegi primul
aparat de radio care s-a auzit la Cluj.

Este anul in care tanarul absolvent Herman Oberth solicita
sustinerea examenului de diploma la Facultatea de Stiinte din Cluj, dupa
refuzul Universitatii din Heidelberg. Apreciind continutul original al
lucrarii, ajunsa mai tarziu celebra, Augustin Maior a aprobat sustinerea
ei si la 18 mai 1923, in calitate de presedinte al comisiei de examinare,
i-a acordat Diploma de profesor de fizica si matematica celui care avea
sa fie recunoscut drept parintele cosmonauticii.

O data cu publicarea lucrarii Die Rakete zu den Planetenrdumen la
editura Oldenbourg, tanarul Hermann Oberth fsi inscrie, la randul sau,
numele in istoria stiintei. Pentru confirmarea valorii practice a ideilor din
cartea sa, care apoi avea sa fie reeditata de cinci ori si tradusa in mai
multe limbi, Hermann Oberth a trebuit sa desfasoare o neobosita activitate
in tara si in strainatate, pe care nu a abandonat-o practic niciodata.

Augustin Maior a publicat un numar mare de lucrari stiintifice, toate
in reviste de specialitate prestigioase, lucrari in care a abordat, pe langa
telefonia multipla, diverse domenii ale fizicii, intre care s-au remarcat in
mod deosebit cele de fizica teoretica, cosmologie si astrofizica. Este de
evidentiat faptul ca la toate aceste lucrari Augustin Maior este unic autor.

Tot unic autor avea sa fie Hermann Oberth si la lucrarile elaborate
de catre el asupra zborului cosmic, carii publicate de edituri
prestigioase.

180



Herman Oberth, in atelierul de lucru, 1929.

Intr-o perioada de trista amintire, cand profesorul Augustin Maior a
fost indepartat din structurile academice si universitare, Louis de
Broglie, fondatorul mecanicii cuantice si laureatul premiului Nobel, a
prezentat in sedinta din 19 iunie 1950 a Academiei Franceze de $tiinte
lucrarea lui Augustin Maior intitulata Cémpul gravific si magnetismul.
Acest gest de prefuire si solidaritate intelectuala a fost ultima
recunoagtere, n timpul vietii, a meritelor stiintifice ale profesorului
Augustin Maior.

Dupa Al Doilea Razboi Mondial urmeaza si pentru Hermann
Oberth o perioada dificila, intrerupta, insa, de catre discipolul sau, Dr.
Wernher von Braun, care il invita in S.U.A., in anul 1955, pentru a
colabora la programul spatial american. Meritele deosebite ale
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savantului Hermann Oberth au fost recunoscute de catre numeroase
foruri stiintifice din intreaga lume, prin alegerea lui ca membru de
onoare al acestora si prin conferirea unor Tnalte distinctii. Toate acestea,
insa, nu i-au schimbat felul modest de a trai si de a-i pretui pe ceilalti, nu
i-au diminuat interesul si pasiunea pentru munca pe care a desfasurat-o
pana la sfarsit.

Plecati din aceeasi zona a Transilvaniei, cei doi titani ai stiintei au
avut drumuri diferite, dar care, din fericire, s-au intersectat o data, la
timpul si in locul potrivit. Anul 1923 si universitatea clujeana sunt timpul
si locul de plecare al unui parcurs exceptional pentru Hermann Oberth.
Aniversarea a 80 de ani de la intalnirea celor doi titani ne ofera sansa
sa-i omagiem cu tot respectul ce li se cuvine pentru contributia lor la
consolidarea prestigiului scolii de fizica clujene.

H. Barth, Hermann Oberth — titanul navigatiei spatiale, Editura
Kriterion, Bucuresti, 1979.

E. Roth-Oberth, Hermann Oberths Wirken fiir die Raumfahrt, DLR-
Mitteilungen, 1971, pp. 11-24.

(Lucrare aparuta in volumul Hermann Oberth si bazele stiintifice
ale zborului cosmic, Presa Universitara Clujeana, 2003, in care au
aparut lucrarile prezentate la Simpozionul international organizat la Cluj-
Napoca, cu ocazia aniversarii a 80 de ani de la obtinerea diplomei de
profesor de matematica si fizica la Universitatea din Cluj)
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HANS BARTH

Hans Barth (n. 13 noiembrie 1934,
Jidvei, judetul Alba — d. 4 august 2011,
Aschaffenburg  Germania), sas din
Transilvania, a fost un inginer si scriitor de
limba germana, originar din Romania. A
copilarit in localitatea Balcaciu, Alba, de
unde se tragea mama sa.

A urmat scoala generala la Balcaciu,
apoi Liceul Tehnic mecanic din Medias, pe
care l-a absolvit in 1954, obtinand
calificarea de tehnician energetician. Au
urmat sapte ani de munca in industrie si
doi ani de serviciu militar in constructii. in
anul 1963, s-a angajat la ziarul de limba
germana .Neuer  Weg’, preluand
conducerea redactiei locale din Brasov.

in anul 1965, la varsta de 31 de ani, a inceput sa studieze la
Institutul Politehnic din Brasov (azi Universitatea Tehnica din Brasov),
pe care |-a absolvit in 1970, devenind inginer in electromecanica.
Lucrarea sa de diploma, cu tema Convertor de energie
magnetohidrodinamic, bazata pe teoria acestui nou domeniu al stiintei,
si, mai ales, lucrarea practica, o pompa magnetohidrodinamica, de
curent trifazat, pentru mercur, a fost foarte apreciata. Acest succes i-a
deschis calea spre un doctorat in stiinte ingineresti si spre cariera de
profesor universitar.

Din 1971, pe langa activitatea sa principala de redactor-sef pentru
economie, tehnica si stiinta la saptamanalul brasovean

,2Karpatenrundschau”, a mai exercitat doua activitati: cea de
profesor universitar, cu 12 ore de predare pe saptamana, si cea de
cercetator al vietii si operei lui Hermann Oberth, despre care a scris si 0
serie de carti. Din 1978, a devenit rector al Universitatii Populare de
limba germana din Brasov.

In anul 1985, Hans Barth a emigrat in Republica Federald Germania
Si s-a stabilit, pentru inceput, la Feucht, in apropiere de Nurnberg,
angajandu-se, timp de un an, la Muzeul ,Hermann Oberth” din localitate.
Aceasta perioada a reprezentat pentru el o ocazie unica de a cerceta
indeaproape viata si opera acestui pionier al zborurilor in cosmos.

De la 1 mai 1987, a devenit membru fondator si redactor al
publicatiei ,Mikroelektronik”, organul de specialitate al Societatii de
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Microelectronica afiliata Asociatiei Electrotehnicienilor Germani, pe care
a redactat-o mai mult de noua ani, pana la pensionare.

Dupa o lunga si grea suferinta, datoratd unei boli necrutatoare, a
incetat din viata la data de 4 august 2011.

Scrieri:

- Hermann Oberth. Titanul navigatiei Spatiale, Editura Kriterion,
1975;

« Die Unabdingbarkeit des Raumzeitalters (1977);

- Von Honterus zu Oberth. Bedeutende siebenblirgisch-deutsche
Naturwissensschaftler, Techniker und Mediziner (De la Honterus la
Oberth. Oameni de stiinta, tehnicieni si medici reprezentativi de etnie
germana din Transilvania) (editor), Bucuresti (1980);

- Das Raumzeitalter (Epoca spatiala), (1981);

« Conrad Haas. Editura Kriterion, Bukarest 1983;

« De la Honterus la Oberth. Studii, Editura Kriterion, colectia
Naturalisti, tehnicieni si medici de seama germani din Transilvania,
1985;

- Wissenschaft der Siebenblirger Sachsen (Stiinta sasilor
transilvaneni). Capitol din lucrarea ,Die Siebenblrger Sachsen in den
Jahren 1848-1918" (Sasii transilvaneni in anii 1848-1918), KoIn. (1988);

« Hermann Oberth. Begriinder der Weltraumfahrt (Hermann
Oberth. Initiatorul zborurilor spatiale) Esslingen/Miinchen (1991);

- Weltraumtechnik fiir die Umwelt (Tehnica spatiala in sprijinul
mediului Tnconjurator) (1997).

Sursa: https://ro.wikipedia.org/wiki/Hans_Barth
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HERMANN OBERTH, UN SAS DIN ROMANIA

Hans Barth, Laurentiu Buzenchi

Titlul mi-a fost inspirat de catre dl. gl. It. (rtr) dr. ing. Dumitru-Dorin
Prunariu si de cartea semnata de catre Hans Barth, Hermann Oberth.
Titanul navigatiei spatiale, aparuta la editura Kriterion, in 1975.

in portretul creionat in cele doud lucrari anterioare, vreau sa
subliniez legatura permanenta, afectiva, a lui Hermann Oberth, cu
meleagurile natale si sa stopez dorinta unora de a-l denigra si, mai ales,
dorinta altora de a si-l insusi. Pentru toti acestia: Hermann Oberth este
un sas din Transilvania, stravechi pamant roméanesc, pe care nu l-a uitat
niciodata, si este o personalitate a Romaniei, stimata si pretuita in toata
lumea.

Din avionul companiei Tarom, ce a aterizat la 15 iunie 1972, ora
16.00, pe aeroportul Otopeni, au coborét ca invitati de onoare: Hermann
Oberth si sotia sa Mathilde....

Dupéa 34 de ani, iardsi pe pamantul patriei! Nici cel mai lucid
savant nu poate raméane nepasator in astfel de clipe.

Familia Oberth fusese invitata intr-o vizita, inca din anul 1969, de
catre ambasadorul roman Constantin Oancea. Atunci, insd, Hermann
Oberth promisese sa fie de faté la startul lui Apollo 11. Un an mai téarziu,
in 1970, Academia Republicii Socialiste Roménia si-a facut un titlu de
onoare din a-l invita pe pionierul cosmosului. L-a impiedicat, insa, de
aceasta data, reumatismul.

Dar, iata ca a venit timpul!

In intdmpinarea sa au venit academicieni cunoscuti, printre care
prof. dr. doc. Remus Radulet, vicepresedinte al Academiei de Stiinte,
prof. dr. doc. Elie Carafoli, presedintele Comisiei de Astronautica al
Academiei si prof. dr. doc. Radu Voinea, secretar general al Academiei.

[...]

Dincolo de Brasov, unde périntele navigatiei spatiale si sotia sa s-au
odihnit in statiunea climaterica montané Poiana si Sibiu, Mercedesul, ce
le-a stat la dispozitie oaspetilor de onoare, pe timpul sederii lor, a ajuns
la Sighisoara. [...].

La 21 iunie, primarul municipiului, Valer Giurgiu, I-a intampinat pe
inaltul oaspete cu cuvintele:
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,— Fiti binevenit la Sighigoara, fiti binevenit in patrie!”.

Si faptul c& acest oras al vechilor turnuri si al noilor intreprinderi
industriale a ramas patria sa in adevaratul sens al cuvantului, avea sa
se adevereasca in mod plenar peste cateva minute.

De la primérie pana departe, sus, spre Scoala din Deal, drumul a
fost flancat de mii de oameni care il ovationau pe marele lor
concetatean, aruncau flori si plangeau de emotie. De la copilul ce n-a
trecut inca pragul scolii si pdna la béatrana bunica, s-au aflat adunati
acolo toti cei care nu erau ocupati cu munca in acea dimineata de iunie.
Sus, in fata scolii pe care Oberth a urmat-o timp de 8 ani ca elev si unde
a profesat timp de 1 an, canta fanfara venita special in intampinarea lui.
Vizibil migcat, Hermann Oberth a raspuns cuvintelor de bun-venit al
directorului scolii, Hans Wellman si s-a adresat celor prezenti:

,— Ma& bucur s& vad ca nu m-ati uitat; pe voi, poporul meu gi patria
mea. Eu nu v-am uitat niciodata!”

In fata profesorilor si elevilor, a actualilor si fostilor elevi, care
veniseréa din intreaga regiune a Térnavei, pentru a-l mai vedea si a-I mai
asculta o daté pe vestitul lor profesor, a vorbit atunci in aula Scolii din
Deal, precum si in ziua urmatoare la Medias, in cuvinte simple, uneori
pline de umor, despre contributia sa la navigatia cosmica:

,— De fapt, nu am stiut mult mai mult decét altii, am devenit doar
mai vestit.”

La Liceul ,Stefan Ludwig Roth” din Medias, fostul profesor Oberth
a scris urmétoarele cuvinte in cartea de onoare: ,jn semn de
recunoscatoare amintire pentru vremurile petrecute de mine in aceasta
scoaléd si pentru conducerea de astézi”. Dupé vizita in fosta lui caséa
familiala, savantul a mérturisit primarului din Medias, Costica Porime:

-— Ma& bucur ca aceastd caséa serveste unui scop atat de nobil.”

In incaperile fostei sale locuinte a fost amenajata o cresa.

La 27 iunie, Universitatea din Cluj I-a sarbétorit si cinstit pe fostul
ei absolvent. Ea i-a acordat lui Hermann Oberth titlul de Doctor Honoris
Causa in gtiinte fizice, ca o recunoastere a meritelor sale in cercetarea
spatiului cosmic si pentru activitatea sa pedagogicd. In patria sa,
profesorul Oberth si-a cucerit merite — sta inscris in ,Laudatio” — si in
instruirea unei noi generatii de cercetétori. Pe cétiva dintre ei avea s&-i
intédlneascé chiar aici la Cluj. Unul din acestia, anume acad. prof.
Octavian Fodor, rectorul Institutului de medicind, a fost de fatad la
receptia daté de filiala Academiei in cinstea doctorului honoris causa.
Oberth nu este un om vorbéaref. Asta avea sa se arate si la inménarea
titlului de doctor. Cuvéantarea sa de multumire a fost alcatuitd dintr-o
singura fraza:
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— Ma voi strédui sé fiu demn de aceasta inalta onoare.”

La 30 iunie, din nou, la Bucuresti. Pentru ora 18 a fost anuntata
conferinta lui Oberth in aula Academiei. Deja cu mult timp inainte,
marea auld a fost ocupatd pand la ultimul scaun. In prezidiu sedeau,
printre altii, Miron Nicolescu, presedintele Academiei R.S.R., ministrul
invatamantului Mircea Malita si Elie Carafoli, cei mai inalti reprezentanti
ai savantilor roméni. Oberth a vorbit despre viitorul zborurilor cosmice $i,
in acest context. despre nava spatiald electrostatica si oglinda sa
cosmica. [...] Stand in fata tablei, cu creta intr-o méana si cu buretele in
cealalta, savantul de 78 de ani a vorbit liber timp de aproape 2 ore.
Tensiunea retorica si seriozitatea stiintificd alternau in chip fericit si, la
fel ca in cei mai buni ani ai s&i, a cucerit curénd intreaga asistenta. |...]

Doi ani mai tarziu, la 25 iunie 1974, in marea sala a Congreselor din
orasul austriac Salzburg are loc festivitatea de deschidere a celui de-al
XXlll-lea Congres al Societétii de Astronauticd ,Hermann Oberth’. Era
ziua in care savantul implinea 80 de ani. In prezenta personalitatilor
stiintifice din intreaga lume si a unei asistente de circa 1000 de invitati,
ambasadorul roméan la Viena, Dumitru Aninoiu, da citire Decretului
Prezidential nr. 100 din 24 iunie 1974 si inméneazéa sarbatoritului, in
numele Presedintelui R.S.R., Nicolae Ceausescu, Ordinul ,Meritul
stiintific” clasa I. Hermann Oberth raspunde in limba roméana:

— Multumesc conducerii statului roman pentru aceasta inalta
distinctie...”, iar translatorul surprins de acest mod spontan de exprimare
a recunostintei celui distins, il traduce acum pe Hermann Oberth in limba
germana.

Salutul Academiei Roméniei este transmis de céatre acad. Elie
Carafoli, personalitate stiintifica proeminenta in domeniul spatial. Motivul
stimei si inaltei pretuiri de care se bucura ,périntele navigatiei spatiale”
in patria sa este precizat de Elie Carafoli prin cuvintele:

— Oamenii de stiintd si inginerii romani cinstesc si admira, in
persoana lui Hermann Oberth, pe unul dintre cei mai mari savanti ai
lumii si pe unul dintre cei mai inzestrati fii ai tarii noastre.”

In aceste zile, pe adresa profesorului Oberth din Feucht sosesc
peste 3000 de scrisori si telegrame de felicitare. Aléturi de cele semnate
de von Braun, Sedow, Heisenberg etc. se gadsesc si cele trimise de
catre acad. Miron Nicolescu, Remus Réadulet, cét si de catre numerosi
prieteni si cunoscuti din Sibiu, Sighisoara, Medias etc.

In luna august 1974, savantul este din nou oaspetele Romaniei.
Impreund cu familia sa isi petrece vacanta, ca invitat al Academiei
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R.S.R., in frumoasa statiune Eforie-Nord. Impresionat de ce/e retraite pe
litoralul roménesc, savantul urma s& declare intr-un interviu':

— Ceea ce s-a realizat in aceasta tara este enorm. Ca sa fiu sincer,
acum 40 de ani nu as fi putut crede s& vad in Roménia inféptuiri de o
asemenea anvergura...’

In capitolul XX, Convorbiri cu Hermann Oberth, Hans Barth,
biograful savantului, reproduce un interviu, din care mentionam un mic
fragment:

H.B.: Domnule profesor, sighisorenii, la a cdror comunitate va
declarati, de fiecare datad deschis, apartenenta, v-au pregétit o primire
triumfala. Si in celelalte orase pe care le-ati revazut in timpul vizitei dv.
in patrie, vi s-a aréatat cinstirea ce se cuvine, desigur, doar marilor
spirite.

Prof. Oberth: M& bucuréd s& vad c& nu m-au uitat compatriotii. Nici
eu nu i-am uitat niciodatad! Cea mai mare dorintd a mea a fost tot mereu
aceea sd fac cinste patriei mele prin munca mea.

H.B.: Ati lucrat toata viata cu dimensiuni astronomice, ati pregatit
in mod determinant zborul in spatiul cosmic si spre spatiile planetare.
Se mai pastreaza oare, la un om care s-a gandit cel mai des numai la
spatii extraterestre, sentimentul de legéturé cu acel loc de pe Pamaéant
pe care il denumim patrie? Sau poate va aratati fidel expresiei: ,Patria
este acolo unde imi merge bine”?

Prof. Oberth: Te poti obisnui in orice loc intr-unul mai usor, in
celalalt mai greu, patria, insa, ramane tot patrie.’

intr-un interviu acordat postului de radio national de catre
Hermann Oberth, in anul 1972, gasit pe internet, se poate auzi vocea
lui, Tntr-o mica inregistrare, adresandu-se, probabil, celor care s-au
stabilit in strainatate:

Le doresc ascultatorilor emisiunii ,Glasul patriei” s& vind sa-si
revada patria natala, deoarece sentimentele pe care le-am mcercat in
aceste zile, nu le poti trai decéat pasind prin locurile tineretii tale®.

" Ceea ce s-a realizat in aceasts fard este enorm, in revista ,Tribuna Romaniei”, nr. 47/
15 10.1974.

Ib/dem pp.186-190.

Ib/dem p. 191.

http /lwww.radio-arhive.ro/articol/interviu-cu-hermann-oberth-1972/2072271/5701/2#.X
V674f1z9Gk
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MIRCEA GOGA
(n. 1948)

Poet, romancier, eseist, lingvist si
. traducator, profesorul Mircea  Goga
A\ (descendent al marelui poet si prim-ministru
\ al Romaniei, Octavian Goga), absolvent al
Liceului ,Mihai Eminescu” si al Facultatii de
Litere din Cluj-Napoca, doctor in filologie
din anul 1981, a predat pana in anul 2008
la Universitatea din Paris, Sorbonne Paris
IV, a fost profesor invitat la universitatile
Sorbonne-Nouvelle Paris Il (2000-2001) si
Marseille | Aix-en-Provence (2009-2010),
autor a 80 de carti, unele dintre ele distinse
cu medalii nationale si internationale,
publicate in Romania, Franta, S.UA,
Danemarca, Belgia, Vietham, ltalia, Grecia,
Ungaria si Coreea de Sud. A tinut
conferinte in numeroase universitati franceze si din alte tari francofone.
Este membru al Uniunii Scriitorilor din Romania, membru de onoare al
Societatii de Geografie din Paris, al ARPIA din Roméania si al unor
asociatii profesionale.
Poet: a scris zece cartii de poezie, unele traduse si aparute in
Danemarca, Franta, Italia si SUA.
Prezent in paisprezece antologii traduse in Grecia, Elvetia,
Ungaria, Belgia, Danemarca, Franta, SUA, Vietnam si Coreea de Nord.
Zeci de volume despre stiinta limbii roméane si spiritualitatea ei si
romane, unele dintre ele aparute in Romania, Franta, Danemarca.
Literatura pentru copii: zece carti in editii bilingve, trilingve si o
carte, Poveste de iarna, in editie tetra-lingva, romana-maghiara-
franceza-engleza.
Traduceri: sapte carti si o multime de poezii de Anna de Noailles,
Pierre Reverdy, Philippe Soupault, Albert Py s.a.
Traduceri impreund cu Yvonne Goga: opt carti in franceza si
engleza.
A publicat studii, eseuri, articole, interviuri in majoritatea revistelor
literare din Romania si in reviste din Grecia, Ungaria, Elvetia, Belgia,
Danemarca, Franta, SUA si Vietnam.
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A sustinut conferinte in Grecia, Elvetia, Belgia, Franta (Sorbona,
Nantes, Paris, Béarn, Pau, Troyes, Gap, Lille), Romania (Cluj-Napoca,
Bistrita si Bucuresti).

A participat la colocvii internationale, saloane de carte nationale si
internationale, figureaza in zeci de dictionare.

A primit Premiul national Il, in 1983, pentru volumul Limuzina de
ceata; premiul Asociatiei Internationale a scriitorilor si oamenilor de arta
,Literart XXI” si al revistei ,Origini/Roots” pe anii 2000 si 2001; Medalia

” A

jubiliara ,1. L. Caragiale” in anul ,Caragiale” 2002.
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EMILIA ILIE-GOGA
(15 septembrie 1919 — 4 ianuarie 1979)

Mircea Goga

Traim cu totii spre profitul unei povesti de viata si ne tragem cu totii
din magia vremurilor, a timpului. Povesti de viata tasnesc de
pretutindeni: suvoaie ale istoriei nescrise a unui popor, alcatuind Istoria
Mica a Romanilor, prin care nu numai ca ne exersam atadt memoria
individuala cat si cea colectiva, ci ne si verificam, prin comparatie,
soliditatea structurii morale intr-o perpetua si onesta emulatie. Asa se si
intampla c& aceste povesti fac mereu actualitatea. In unele cazuri, ins3,
Istoria Mica prezinta incidente cu Istoria Mare, confirmand-o, infirmand-
o sau aducandu-i completari.

Acele povesti de viata, care se incarca de un atare talc sau sens,
intra in sfera de interes al intregii colectivitati, careia ii apartin si pentru
care sunt emblematice: locale, nationale sau internationale, oamenii
avand dreptul sa le cunoasca fie si numai in numele experientei general
umane. Apartinand unor indivizi de vocatie, interesul national le ridica la
rangul de magistra vitae.

Una dintre aceste povesti este si aceea a mamei mele, Emilia llie-
Goga, care, la doar la 16 ani neimpliniti, a realizat un record aviatic
mondial feminin de varsta, devenind cea mai tanara femeie-pilot din
lume, cu un destin care a intersectat perioada interbelica a istoriei
aviatiei romanesti. Ca scriitor, povestea vietii ei nu putea sa nu-mi
inspire condeiul.

La indemnul domnului comandor Laurentiu Buzenchi, presedintele
ARPIA — filiala Cluj, voi relata, in cele ce urmeaza, pe scurt, povestea
vietii ei, insotita de céateva fragmente din romanul la care lucrez in
prezent si a carui eroina este, inserate in capitolul NOTE de la sfarsit.
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Petre llie in 1935

In 1935, la doar 15 ani, mamei mele
Emilia, i-a fost ceruta ména de catre Petre
llie din Bucuresti, pilot in Escadrila Regala,
aflat temporar in misiune la Aeroportul din
Someseni-Cluj. Tatal ei, recent ramas vaduy,
se grabea sa se recasatoreasca. Pe vremea
aceea, nu era un mariaj neobignuit. Fetele
erau maritate foarte de timpuriu de catre
parinti. Nu se cerea nici macar o dispensa de
varsta. Casatoriile erau aranjate, de cele mai
multe ori, fara ca ,tanara pereche” sa se fi
intalnit in prealabil. Erau afaceri, nimic mai
mult, doar ca, de data aceasta, incheiate cu
contracte scrise, urmate de o binecuvantare
bisericeasca, spre deosebire de altele, la a
caror incheiere erau suficiente o strangere
de mana si cuvantul care, o data dat, era

tinut cu sfintenie. Oamenii de atunci puneau mare pret pe onoare, pe
omenie si pe respectabilitate.

Pretendentul la mana mamei se prezentase pompos, lovind
militareste din calcaie: ,— Sunt pilotul Petre llie din Bucuresti, am 22 de
ani, sunt fiul lui Dumitru Radu llie, negustor de cereale din Caracal,

ol v
~

Casatoria Emiliei cu Petre llie (1935) Alaturi de nasii lleana si Stefan Irimies,

pilot de avioane de vanatoare
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comuna Visina Veche, roman prin nagtere si oltean prin gratia divina”.
Mama aflase dis-de-dimineata ca se va marita in cursul serii, in cadrul
unei mici ceremonii religioase, avandu-i ca nasi pe pilotul-eseior de
avioane de vanatoare Stefan Irimies cu sotia sa lleana, dupa care, in
cursul noptii, urma ca, atat ea cat si fratiorul ei Anton, de numai 4 ani, sa
plece la Bucuresti, cu avionul, mirele fiind chemat de urgenta la unitate.
Tatal ii explicase ca pentru ea si pentru fratele ei nu mai era loc in casa
parinteasca, intrucat noua sa sotie avea doua fiice din prima casatorie.
Petre llie prezenta doua mari atuuri: renunta la zestrea obligatorie
pentru statutul sau de ofiter in aviatia militara si consimtea la cresterea
micului Anton. Ai fi zis destinul Cenusaresei cu un mic detaliu de
originalitate: fratiorul. Ins& numai pana la acest punct. Barbatul aratos,
de 22 de ani, pilot de elitéa in aviatia militara, foarte bogat, nu era catusi
de putin printul din basmul Fratilor Grimm. Petre llie o ceruse in
casatorie din calcule tot atat de reci precum cele din care fusese data:
frumoasa, sanatoasa, tanara, era tocmai potrivita sa-i faca copilul pe
care il reclama tatal lui. Cum in acele vremuri de pionierat aviatic,
decesele aviatorilor erau extrem de frecvente (piloti si cobai, totodata,
caci aparatele de zbor erau intr-o continua perfectionare), ca urmare a
unor accidente provocate fie de defectiuni tehnice, data fiind
precaritatea avioanelor, fie de greseli de pilotaj si, cum, in consecinta,
nimeni nu mai paria pe vietile lor, Dumitru Radu llie Ti pretindea fiului sau
un nepot-mostenitor, care sa-i poata prelua mai tarziu afacerile, dar, mai
cu seama, sa-i duca mai departe numele. Ca orice ,baiat de bani gata”,
Petre llie traia in capitala pe picior mare, ocupa un apartament luxos la
Hotelul ,Imperial”’, pe Calea Victoriei, frecventa cele mai selecte cercuri
ale inaltei societati si cele mai costisitoare cluburi si restaurante, Ti
placea bautura, era afemeiat gi cartofor, asa cum se considera ca era
de ,bon ton”. Adaptarea la noua viata intr-un oras complet strain,
trecerea atat de brutala de la conditia de adolescenta la cea de sotie si
de femeie, fara nicio pregatire prealabila, precum si imensa
responsabilitate a cresterii fratelui, i-au smuls mamei un torent de
lacrimi si suferinte. La doar cateva luni, vazdnd ca nu ramane
insarcinata, Petre llie a inceput sa-i aplice tratamentul standard rezervat
femeilor sterile: violenta domestica. Petre llie nici macar nu luase in
calcul eventualitatea propriei sterilitati. Frecventand impreuna cu sotul
mediul aviatic cel mai elitist, respectiv crema aviatiei roméane dintre anii
1935-1942 (Max Manolescu’, lonel Fernic?, printii Constantin Bazu

' Max Manolescu (1902-1985), aviator civil si instructor de zbor; a evoluat in numeroase
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Cantacuzino® si Mihai Sturdza®, printesele loana Cantacuzino® si Marina
StirbeyG, Irina Burnaia’, Smaranda Br&escu® si mulfi altii), mama s-a

demonstratii de acrobatie aeriana, ca membru al formatiei ,Dracii Rosii’, alaturi de Mihail
Pantazi si Petre Ivanovici; in 1933, a participat la primul raid aviatic romanesc din Africa,
efectuat cu 3 avioane ICAR ale ARPA; in Cel de-Al Doilea Razboi Mondial a activat ca
pilot-sef la Scolile militare de aviatie de la Popesti-Leordeni si de la Alexandria, apoi ca pilot
de incercare la Industria Aeronautica Romana (IAR) de la Brasov; ca pilot de elitd al LARES
(compania de aviatie Liniile Aeriene Romane), a fost pilotul personal al lui lon Antonescu;
dupa 1945, a reusit sa fuga din tara pe cale terestra, ajutat de catre americanii din Comisia
Aliata de Control a SUA; in Franta a servit ca pilot de linie la Air France; a fost decorat cu
Legiunea de Onoare; a efectuat 30.000 de ore de zbor, pilotdnd peste 70 de tipuri de
avioane; a fost primul aviator roman care a pilotat avioane de linie cu motoare
turboreactoare in curse internationale; a fost unul dintre cei mai longevivi piloti, zburand 41
de ani.

2 Jonel Fernic (1901-1938), pilot civil de turism si sport, unul dintre primii parasutisti romani;
compozitor de muzica usoara (autor de romante si tangouri: ,Cruce alba de mesteacan”, ,Pe
boltd cand apare Luna’, ,Tiganca’, ,La umbra nucului batran”, ,iti mai aduci aminte,
doamna?”, ,lubesc femeia”, ,.Bem”, ,Aprinde o tigara” s.a.) ; gazetar si scriitor (Misterele din
Mizil, schite, 1927; Prastii, poezii, 1928 s.a. ); fondator al revistei satirice ,Sa nu te superi ca
te-njur!”; in 1935, a absolvit Scoala de Pilotaj de la Baneasa; a fost director al Scolii de
Pilotaj din Cernauti ; a fost distins cu medalia ,Virtutea Aeronautica”; si-a pierdut viata la
doar 37 de ani, intr-un accident aviatic.

® Constantin Bazu Cantacuzino (1905-1958), print roman, inginer si pilot de elita ; castigator,
in 1939, al Concursului National de Acrobatie Aeriana; sef al Companiei Nationale de
Transport Aerian, cu o bogata activitate de concepiii tehnice in constructia de avioane;
pasionat de diverse sporturi (motociclism, tenis, hochei); erou in Cel de-Al Doilea Razboi
Mondial (608 misiuni aeriene de lupta); dupa instaurarea comunismului in Romania, s-a
refugiat la Paris si ulterior in Spania.

* Mihai Sturdza, print roman si pilot; dupa 1945, a devenit seful emigrantilor romani din
Franta.

® loana Cantacuzino (1895-1951), printesa romanca, sora printului Mircea Cantacuzino, pilot
de marca, al carui nume il poarta Scoala de Pilotaj Baneasa; prima femeie din Roméania
care a obtinut brevetul de pilot si prima roméanca director de scoala de aviatie; cea de-a
doua aviatoare roméanca dupa Elena Caragiani; a executat primul raid international.

® Marina Stirbey (1912-2001), prinfesa romanca, fiica prinfului George Stirbey, fratele lui
Barbu Stirbey, verisoara lui Constantin Bazu Cantacuzino ; pilot roman cu brevetul de pilot
gradul Il obtinut Tn 1935; castigatoarea, Tn 1936, a primului concurs aerian organizat in
Romania; participanta la un mare raid in nordul Europei, singura la bordul avionului, pe ruta
Bucuresti-Stockholm; primul pilot care a survolat Marea Baltica; in 1938, initiatoarea
proiectului unei escadrile militare sanitare, cu personal navigant integral feminin, dupa
modelul finlandez care a luat fiinta in 1940, sub numele ,Escadrila Alba” (denumire atribuita
de catre scriitorul si jurnalistul italian Curzio Malaparte); dupa instalarea comunismului in
Romaénia, refugiata in Franta.

" Irina Burnaia (1909-1997), nascutd Cioc, Burnaia fiind pseudonimul de pilot luat de la
Burnaia, apa curgatoare care trecea pe langa satul sau natal, aflat in cAmpia Burnazului;
avocata in Baroul llfov si pilot; cea de-a doua aviatoare brevetata in Romania, in 1933;
prima femeie care a traversat cu avionul Muntii Carpatj; a fost distinsa, in 1937, cu Ordinul
sVirtutea  Aeronautica” (cu insemne de pace); participanta la  raidurile
Bucuresti-Ankara-Bagdad-Bucuresti (1938) si Bucuresti-Varsovia-Berlin-Amsterdam-Londra
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simtit atrasa de ideea de a face pilotajul ca sport. Epoca avea nevoie de
visatori si de vise... Prin cucerirea inaltimilor, a vazduhului, aviatia,
,cavaleria aeriana”, a fascinat si entuziasmat tinerele generatii de dupa
Marele Razboi, cum i se spunea pe atunci Primului Razboi Mondial,
lumea nebanuind ca avea sa urmeze inca unul si mai terifiant. Aviatia a
facut ca orizontul sa-i apartina intregii lumi, iar, in domeniu, romanii se
aflau deja instalati cum nu se putea mai confortabil in chiar randul intai,
leaganul epopeii aeronautice fiind insasi Transilvania, prin numele de
imensa rezonanta ale catorva dintre insisi ,parintii fondatori’, precum
Konrad Haas, Gligor Pintea, Traian Vuia, Aurel Vlaicu si Hermann
Oberth. Aviatia devenise suprema noutate si, totodata, un excelent
indicator a cat de repede se schimbau lumea si epoca. ,Micul Paris”,
cum i se spunea pe atunci Bucurestiului, capitala a Frantei Danubiene,
isi pastra ochii mereu atintiti asupra Marelui Paris, cel situat pe malurile
Senei, ca inepuizabila sursa de inspiratie, ca model si in domeniul
aviatic, unde, prin zborurile temerare si prin cartile lor, distinse cu
prestigioase premii literare, legendarii piloti-scriitori Joseph Kessel, Jean
Mermoz, Romain Gary, Antoine de Saint-Exupéry ii conferisera aviatiei
scrisorile de noblete, iar conditiei de pilot un imens prestigiu. Pilotii erau
priviti si tratati in epoca de rang egal cu cele mai mari celebritati ale
secolului. Aerodromul Baneasa dar si bazele aeriene de la
Someseni-Cluj, Sibiu, Brasov, Ploiesti etc. au devenit in scurta vreme
repere inconturnabile pe harta aviatica a continentului. Mitingurile
duminicale din timpul verii adunau pe Baneasa toata suflarea nu numai

(1939) precum si la celebrele raiduri din Africa; incepand din 1943, comandanta a
.Escadrilei Bugului”; a fost distinsa iarasi cu Ordinul ,Virtutea Aeronautica” (cu insemne de
razboi); dupa instaurarea comunismului in Roménia, condamnata in contumacie, s-a
refugiat in Orientul Apropiat (Iran, Liban), iar apoi in Elvetia; casatorita cu Traian Udrinsky.

® Smaranda Briescu (1897-1948), pioniera romanca a parasutismului si a aviatiei;
detinatoarea mai multor recorduri mondiale; supranumita ,Regina naltimilor”; prima
parasutistd romanca si cea de-a treia aviatoare a Romaniei; detinatoare a recordului
mondial la saltul cu parasuta, in 1932; a traversat Canalul Manecii, in 1935; prima femeie
care, in 1936, cu un avion cu un singur motor a traversat, fara escala pe insule, Marea
Mediterana; a fost distinsa cu Ordinul Meritul Aeronautic; in Cel de-Al Doilea Razboi Mondial
a luptat in ,Escadrila Alba”; a contestat alegerile din 1946 si a pactizat cu rebelii partizani
anticomunisti din muntj;urmaritd de Securitate, s-a ascuns intr-o manastire greco-catolica
(,Congregatia Maicii Domnului” din Cluj); a fost operata in secret la clinica profesorului
doctor luliu Hatieganu de un cancer la san ; s-a stins din viata si a fost inmormantata tot in
secret, sub numele Maria Popescu, in Cimitirul Central din Cluj; incepand cu data de 30
noiembrie 1990, Batalionul nr. 498 de parasutisti din Bacau poartd numele "Smaranda
Braescu”; de asemenea, prin stradania domnului comandor Laurentiu Buzenchi, pesedintele
ARPIA-filiala Cluj, si a arhitectului prof. univ. dr. Romulus Zamfir, i-a fost inaltat un
monument in Cimitirul Central din Cluj-Napoca.
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din capitala ci si din orasele limitrofe. Toate clasele si paturile sociale,
,de la opinca pana la vladica”’, veneau sa se delecteze, urmarind
demonstratile de acrobatie aeriana. Scopul acestora era sa
dovedeasca publicului amator iscusinta, maiestria, virtuozitatea pilotilor
precum si rezistenta personalului navigant si a materialului aeronavelor
din dotare. Balul anual al aviatiei de la 6 iunie reunea intreaga lume buna
a ,Micului Paris” in jurul stralucitoarelor uniforme de gala ale pilotilor.
Usile celor mai selecte saloane le erau larg deschise. Daca fiecare epoca
isi are vizionarii ei, care isi pun amprenta asupra lumii, vizionarii primei
jumatati a secolului XX au fost, indubitabil, pilotii. Datorita lor aviatia
romana a zburat inca de la varsta mersului de-a busilea. in acest climat,
intre mama si pilotaj s-a creat o subtila alchimie...

Intrarea femeilor Tn aviatie, respectiv in universul exclusiv viril, a fost
de natura sa iste o mare bulversare, tevatura si tulburare in séanul
personalului navigant. Tnsdsi societatea romaneascd, pe atunci
eminamente misogina, traditionalista, ultraconservatoare Si
ultraretrograda, simtindu-se mereu atacata de modernitate si de progres,
considera pilotajul ca ultima reduta a ,sexului puternic’ de aparat
impotriva insurgentei ,sexului slab”, cu toate ca, in Franta, de o buna
bucata de vreme, erau deja celebre Maryse Bastié, Héléne Boucher si
altele. Elenei Caragiani, prima femeie-pilot din Romania, presa, profund
scandalizata de acest act ,de sfidare”, i-a calificat performanta drept ,0
extravaganta neobrazata de femeie, care incearca sa-si aroge drepturi
exclusiv masculine”. Femeile au reusit, insa, sa se impuna si de asta
data, de unde si nelinistitorul adagiu ,Ceea ce femeia vrea si Dumnezeu
vrea”. Aura de curaj, de indrazneald, de asumare a riscurilor acestui ,flirt
cu moartea”, cum era perceputda de catre opinia publica exercitarea
profesiei de pilot, le fusese, totusi, acordata si femeilor. Locul astfel
ocupat la festinul gloriei, al onorurilor, a facut ca femeile-piloti sa se
bucure de o simpatie populara si de o celebritate inca si mai mare decat
aceea a barbatilor-piloti. Reusisera inca o data sa busculeze mentalitatile,
prejudecatile si conventiile din epoca si sa se inalte si ele in Olimpul
Aviatiei. Revenind la subiect, cand ,taica socru Mitica”, cum fii spuneau
atdt mama céat si fratiorul ei, a auzit-o exprimandu-si dorinta de a face
pilotajul, s-a oferit pe data sa-i plateasca taxele la ,Scoala de Pilotaj”,
promitandu-i ca, daca isi ia brevetul si licenta de pilot, fi cumpara un
avion Klemm KI 35 din Germania, un automobil ,Buick” din America si ii
deschide un cont personal la Banca Agricola.
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Odata cu obtinerea brevetului si a licentei de pilot, mama a stabilit
si un record mondial feminin absolut de varsta: la doar 16 ani neimplinif;
devenise cea mai tanara aviatoare din lume, iar evenimentul facuse
multa valva, astfel dobandindu-si propria insemnatate si menire in
destin si in viatd.' Cele ,scrise in stele”... A fost momentul ei astral,
mirabil. ,Taica socru Miticd” s-a grabit sa-si tina cuvantul dat. Galele de
caritate, evenimentele mondene filantropice, organizate de catre
asociatile de femei, printre care se numarau si ,Societatea Femeilor
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Roméne” si ,Consiliul de Patronaj al Operelor Sociale”, conduse de
catre Veturia Gogag, incepusera s-o cultive si s-o invite ,ca punct de
atractie”.

Irina Burnaia si Emilia llie In 1935

Emilia llie

® Veturia Goga (1883-1979), vaduva Poetului Octavian Goga, artista lirica, om politic,
personalitate marcanta a Regatului Romaniei.
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Emilia si Petre llie, alaturi de Ana Serban, sotia pilotului
Florea Serban, si Irina Burnaia

Cu un sot abuziv ca Petre llie, evident cd mamei nu-i putea
raméane catusi de putin indiferenta cauza emanciparii femeii si nu ezita
nicio clipa sa-si puna notorietatea in slujba acesteia, inregimentandu-se
ca militanta activa in miscarea feminista din Bucuresti. O recomandau
din plin ,semnele exterioare” ale ,afectiunii” sotului, ca, de altfel, si
comportamentul pe care ea insasi il afisa: conducea un avion si un
automobil, iar, ca pilot in aviatia civila la ARPA — Asociatia Romana
pentru Propaganda Aviatiei'® — dobandise stabilitate si independenta
financiara. Aflatéd in postura de sotie la o varstad inca adolescentina si
straduindu-se din rasputeri sa treaca drept cat mai ,adulta” si mai
,femeie”’, adoptase in mod intuitiv, inconstient si anticipativ, intregul
arsenal al militantelor feministe. In limitele, desigur, ale celei mai stricte
decente morale.

Dupad ce incendiase si insangerase continentul european,
incepand cu anul 1939, Cel de-al Doilea Razboi Mondial n-a intarziat sa
se Intinda si peste Romania. In 1941, s-a decis crearea unei escadrile
militare cu personal navigant integral feminin. Irina Burnaia si Mandita
Braescu s-au nrolat fara nicio ezitare si au plecat amandoua pe front.

1°Tnfiin§até, in 1926, de catre un comitet coordonat de catre colonelul Gheorghe Rujinschi,
Asociatia Romana pentru Propaganda Aviatiei (ARPA), o asociatie civila, care, in perioada
interbelica, sprijinea dezvoltarea aviatiei, patrondnd si o scoala de zbor, promovandu-i
acesteia pe toate caile activitatea si asigurandu-i baza materiala, isi desfasura activitatea pe
aerodromurile de la Baneasa, Clinceni, Giulesti, Otopeni, Popesti-Leordeni (in jurul
Bucurestiului) dar si in Alexandria, Someseni-Cluj, lasi, Bragov, Sibiu, afilindu-i-se gi o serie
de cluburi si organizatii, cu o dotare de 40 de avioane ; publica Revista Roméana Aeriana si
organiza mitinguri aviatice si zboruri de agrement cu pasageri.
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Mama, care nu beneficiase de bursa de stat in cursul scolarizarii la
,ocoala de Pilotaj”, caci isi platise taxele, iar, in contractul de munca,
semnat in aviatia civila, nu figura niciun angajament care s-o oblige in
vreun fel in acest sens, a refuzat. Prima masura disciplinara luata
impotriva-i fusese tocmai rezilierea contractului de munca de catre
ARPA, urmata de rechizitionarea atat a avionului, cat si a automobilului.

Cand mama s-a vazut silita sa-si dea jos pentru ultima data
combinezonul de zbor, a fost ca si cum si-ar fi jupuit propria piele. Sapte
ani de pilotaj din viata ei, multi? putini?, in conditiile de atunci ale aviatiei si
un singur an putea parea o vesnicie. Atitudinea mamei a sapat o bresa
intre ea si Irina Burnaia. Nu, insa, si intre ea si Smaranda Braescu, care o
intelese si-i respecta decizia.

In 1942, sotul ei, Petre llie a decedat. Vaduva, cu un frate in
intretinere, fara slujba, fara pensie de vaduva de razboi, din cauza
conditiilor neelucidate ale mortii sotului, refuzand din bun-simt s& accepte
vreun sprijin material din partea familiei llie, s-a stabilit impreuna cu
fratele la Brasov, unde s-a angajat ca functionara la ARPA, iar, mai apoi,
la Oficiul Fortelor de Munca. Ceva mai tarziu, aici a cautat-o tatal meu,
loan Goga, cerandu-i permisiunea de a o curta. Mama a refuzat
categoric, motivand ca, dupa catastrofala experienta din casnicia cu Petre
llie, 1i repugna pana si ideea de a se mai recasatori vreodata, barbatii
fiind pentru ea un capitol definitiv incheiat, ca oricum e sterila si ca are in
intretinere un frate pe care refuza sa-l expuna din nou prepotentei vreunui
alt ,Petre llie”, barbatii fiind toti o apa si un pamant. S-au despartit in
termeni amiabili. in 1944, in timpul bombardarii Brasovului de catre
americani, mama a fost grav ranita, zbatandu-se intre viata si moarte."

Doar din obligatie mama a consimtit la casatoria cu lonel Goga,
care a facut totul ca sd o salveze. Aceasta s-a oficiat la Brasov, iar
nunta s-a facut la Bucuresti, cu René de Weck, ambasadorului Elvetiei
la Bucuresti, prietenul intim al lui Octavian Goga, ca nas de cununie.
Desigur o nunta in conditii extrem de modeste, impuse de conflagratia
mondiala. Dupa anii grei de razboi au urmat si mai greii ani de asa-zisa
pace: actul de la 23 august 1944, instalarea regimului comunist care a
dezlantuit prigonirea tatdlui meu ca descendent a lui Octavian Goga si
ca urmare a activitatii sale politice din perioada interbelica, exproprierea,
nationalizarea, stabilizarea (reforma monetara), falsificarea alegerilor de
la 6 martie 1946, abdicarea Regelui Mihai I, plecarea sa in exil etc.
Toate pe fondul unei existente precare de fugari: tatdl meu s-a vazut
nevoit sa se ascunda, impreuna cu mama, vreme de trei ani, in Brasoy,
in podul casei parohiale a Bisericii Greco-Catolice ,Buna Vestire”, iar,
mai apoi, in Bistrita si Dej, fiind arestat in 1948 si condamnat la 15 ani
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Emilia Goga la cea de-a doua lonel Goga la casatoria cu Emilia Goga si un cuplu de
casatorie Emilia in 1944 prieteni

de temnita grea. In toatd aceastd goana si prigoana a vietii lor de ,tineri
insuratei”, mamei i-a fost dat sa traiasca nesperatul miracol al intregii ei
existente, acela de a aduce pe lume o fetita, iar, trei ani mai tarziu, un
baiat. Sentimentul de revolta starnit de amintirile extrem de dureroase
ale celor sapte ani de umilinte si de suferinte, indurate de la primul sot,
pentru impardonabila ,crima” de a nu fi putut procrea, i-a umbrit mereu
imensa bucurie a maternitatii.

in timpul detentiei tatalui meu, mama a ales domiciliul fortat in
Someseni, unde, desi nu mai era pilot, aeroportul din apropiere o ajuta
sa traiasca nca n ambianta. i privea pe piloti decoland, unii dintre ei
buni cunoscuti, cel mai greu de suportat fiindu-i gandul ca acesti
camarazi ai ei continuau sa zboare, iar ea nu. Vreme de cativa ani am
trait din vanzarea bijuteriilor primite de catre mama cadou de nunta de
la prima sotie a lui Octavian Goga. Cand acestea s-au terminat, prin
bunavointa si omenia unor oameni minunati, mama a fost angajata,
vreme de trei ani gestionara la Bufetul din Someseni, dupa care a trecut
ca functionara la Baza VII MICM de desfacere a marfurilor si produselor
abrazive, de langa Aeroportul Someseni, atat de drag ei.

,— Cine am fost si ce am ajuns!, spunea mereu cu o imensa
tristete si amaraciune. Ce mai e si viata astal Ea te urca, ea te coboara.”

Dupa cei sapte ani petrecuti alaturi de primul sot, cei trei la numar,
traiti in spatele tejghelei Bufetului din Someseni au insemnat,
neindoielnic, cea mai mare umilinta din viata ei, cu toate ca oamenii,
intelegandu-i si respectandu-i drama, se purtau cum nu se putea mai
cuviincios.
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Isi gasise totusi mangaierea in gandul c&, asa chinuiti cum erau,
acei ani ne aduceau pe masa painea cea de fiecare zi si ca sa muncesti
cinstit nu poate fi o rusine, mai cu seama céand toata lumea platea un
greu tribut rigorilor noului regim, amintindu-si, fie si numai de Majestatea
Sa Regele Mihai |, care ajunsese sa vanda pasari si oua intr-o piata
elvetiana, la marele filozof si scriitor Traian Chelaru, care lucra la
deratizare, la marele romancier si sculptor, printul Stefan J. de Fay,
muncitor necalificat pe un santier, sau la fosta ei camarada, printesa
Marina Stirbey, care incognito isi vindea lucrurile din casa la piata de
vechituri din Bucuresti, lista fiind interminabila.

Si apoi, lon Luca Caragiale nu-i conferise scrisorile de noblete
indeletnicirii de tejghetar intr-un bufet, inca de la inceputul veacului XX,
ca mod de a céastiga existenta la fel de onest ca oricare altul, cata vreme
,munca il innobileaza pe om” ?

Eliberat din detentia politica in 1957, prin reabilitarea Iui Octavian
Goga, tata a revenit, dupa 9 ani de absenta, in sanul familiei.

in acelasi an, 1957, tatal meu a fost angajat la redactia rewstel
»1ribuna”, la mterventla patrlarhulw prozei romanesti, lon Agarblceanu Si
a scriitorului Dumitru Mircea'®. Dupa doi ani si Jumatate, la doar 51 de ani,
s-a stins, devorat de metastazele unui cancer la stomac. Din nou vaduva,
de data aceasta cu doi copii minori in intretinere, la randul ei victima a
aceleiasi boli necrutatoare, s-a pensionat de boala si ne-a parasit si ea la
doar 59 de ani, sfarsitul fiind si pentru ea deopotriva funest si salvator, nu,
ins3, inainte de a-i fi fost dat sa traiasca inca o revelatie zguduitoare, caci,
asa cum spunea ea, ,— Cine nu are noroc, nu-l are pana la capat’. O
vizitase un necunoscut, cumnatul din prima casatorie, sotul Zoei, sora
primului sot, Petre llie. li relatase c& acesta fusese membru in ilegalitate al
Partidului Comunist Roméan si ca moartea lui fusese ,eroica™: se sinucisese
pentru a nu-i putea fi smulse prin torturi numele ,tovarasilor de lupta”.
Mama a realizat cu o imensa durere grozavia ,renghiului’ pe care i-l jucase
destinul: in capitalism, fusese sotie de ilegalist comunist, iar, in comunism,
sotie de ,dusman al poporului, bandit, reactionar si deviationist, subversiv
anticomunist si vampir, care a supt sangele romanilor”, inaltele titluri cu
care erau infierati de méania proletara de import sovietic toate personalitatile
emblematice pentru identitatea etnica a romanilor. Traise, asadar, un destin
piezis, potrivnic, in doua lumi diametral opuse si ireductibil dusmanoase ei,
pentru care italianul avea un proverb de urmat cu sfintenie mai cu seama

M Ion Agéarbiceanu (1882-1963), preot greco-catolic, scriitor, jurnalist, om politic si teolog.
2 Dumitru Mircea (1924-1998), scriitor, redactor sef al revistei , Tribuna” intre 1957-1970.
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de catre piloti: ,Se vuoi essere contento, non andare contro il vento!”
(,Daca vrei sa fii multumit, nu merge impotriva vantului!”). Ironia suprema a
sortii a facut-o sa traiasca mereu impotriva curentului, in loc s& mearga cu
valul. Aceasta revelatie a fost piesa de domino din nu foarte lungul sir de
zile ale vietii ei, piesa care, in cadere, s-a prabusit peste ea si a zdrobit-o.
Datorita refuzului de a se inrola si de a pleca pe front, mama a scapat fara
arestare si condamnare, asa cum li se intamplase tuturor pilotilor care au
luptat pe Frontul de Est, fara a le fi fost dat ,norocul” sa moara. S-au salvat
doar cei care s-au ascuns prin munti sau manastiri, cum a fost cazul
Smarandei Braescu, adapostita de catre calugaritele ,Congregatiei Maicii
Domnului”, sub numele de Maria Popescu, ori au fugit peste granita,
pribegi cu tara in suflet: Irina Burnaia in Iran, apoi in Liban, sfarsindu-si
zilele n Elvetia, Max Manolescu in Franta, unde a fost pilot de linie la Air
France, Constantin Bazu Cantacuzino, refugiat la Paris si ulterior in
Spania, unde s-a si stabilit, Andrei Cosmin, varul lui Bazu Cantacuzino, in
Germania, iar de acolo in Argentina, unde a devenit pilotul presedintelui
tarii, Marina $tirbey, dupa ani de mizerie, scoasa din tara prin intermediul
,Crucii Rosii” si, cu ajutorul Marthei Bibescu, stabilita in Franta, la Bouloc,
Mihai Sturdza in Franta precum si multi altii, condamnati la ani grei de
puscérie sau despre care nu s-a mai auzit nimic. ®

Mama a fost un munte de caracter, de truda, de vointa si de
sacrificiu, inzestrata cu o remarcabila capacitate de autoregenerare.
Deviza existentei ei a fost ,Commoda et confice!”, respectiv ,Adapteaza-
te si invinge!” |-a fost dat sa traiasca o viata de roman, in care, folosind
un cliseu, realitatea a batut fictiunea. Vechii intelepti spuneau ca poetul
e un ,om-pasare”. Zborul si poezia sunt, asadar, totuna: poezia e zborul
poetului si zborul e poezia pilotului...

Destinul de pilot si de om al mamei mele? Cel dintéi a traversat
doar zone de mari turbulente, prins in valtoarea si vartejul celui mai
intunecat secol al istoriei umanitatii. Cel de al doilea a avut parte doar
de terenuri accidentate si impracticabile. Pana si in cartea intitulata
Amazoanele Cerului (Bucuresti, Editura Albatros, 1980, p. 147) a fost
nedreptatitd. Autorul ei, V. Firoiu, scrisese ,O altd «amazoana a
cerului», Emilia llie a obtinut tot in 1937 brevetul de gradul 2 ca pilot de
planor; o cariera ce se anunta demna de subliniat a fost intrerupta brusc
de casatoria cu un barbat pentru care cerul nu insemna, probabil, decat
sediul unor fenomene meteorologice”. Dincolo de titlul neinspirat,

3 Afland tragedia vietii mamei din istorisirile mele, poetul Nichita Stanescu a scris un poem:
,=HaiKu. Se dedica lui Mircea Goga. El a vazut o mama care nastea doi copii prin doi ochi.”
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cuvantul ,amazoana” avand doar doua sensuri: femeie apartinand unui
trib razboinic legendar, din care erau exclusi barbatii, si femeie care
practica cu predilectie calaria (cf. DEX), cartea sufera de o informare
deficitara, lacunara, cel putin in cazul mamei mele. Nimic despre recordul
mondial absolut feminin de varsta, despre casatoria cu Petre llie, pilotul
personal al Regelui Carol Il si al lui Octavian Goga, despre punerea ei in
disponibilitate la sfarsitul anului 1941, despre decesul lui Petre llie in
1942, casatoria, doi ani mai tarziu, in 1944, cu barbatul ,pentru care cerul
nu insemna, probabil, decat sediul unor fenomene meteorologice”,
respectiv, tatal meu, loan Goga, neavand nimic de a face cu
abandonarea pilotajului de catre mama, ca sa nu mai vorbesc despre
ignorarea brevetului de pilot (nu de planoare, ci de avioane) obfinut in
1935 (chiar daca si-ar fi luat brevetul de pilot de avioane in 1938 tot ar fi
fost cea mai tanara femeie-pilot din lume, numai ca I-a luat in 1935).
Daca fiecare viatda de om are demnitatea unei misiuni, niciun
destin uman nu este marunt, neinsemnat ori banal, pentru simplul motiv
ca e unicul care 1i este dat fiecaruia. Destinul Emiliei llie-Goga a fost,
fara doar si poate, unul deloc comun, foarte ,original” pana si in
adversitate sau, mai ales, in adversitate. Mama a avut o viata extrem de
grea pe care a abordat-o ex abrupto, o viata pe care putini s-ar fi
incumetat sa o infrunte cu un curaj ca al ei. Diferende majore a avut
doar cu Dumnezeu, pe care, in clipele-i de revolta, il facea responsabil
de toate necazurile, neajunsurile si nenorocirile, pe fondul, insa, al unei
netarmurite iubiri fata de Parintele Ceresc: ii fusese cu adevarat unicul
tovaras de drum si de existenta. A refuzat sa lupte pe frontul celui de-al
Doilea Razboi Mondial, dar n-a dezertat din transeele Marelui Razboi al
Vietii, in a carui linie intai si-a dobandit galoanele de adevarata mama-
eroind, luptandu-se cu bravura de care numai eroismul anonim al
femeilor este capabil. Cum doar povestile care nu se scriu se termina
bine, razboiul ei s-a terminat la 4 ianuarie 1979, ca orice razboi: fara
glorie, fara infrangere, doar desertaciune a desertaciunilor. Trupul ei
odihneste alaturi de cel al tatdlui meu in Cimitirul de langa Biserica
Veche din Someseni. A fost o inima arzatoare, a iubit ca nimeni alta
armonia din lucruri si dintre oameni, a iubit viata, fara, insa, a o fi trait
decét spiritualiceste. A fost o aparitie meteorica in istoria aviatiei: o mica
glorie cu nimic mai putin desarta decat marile glorii. Atat trecutul ei de
femeie-pilot cat si cel contestatar de militantd pentru emanciparea
femeii — convinsa ca prefacerile pozitive din conditia acesteia, la care
contribuise prin modestele-i puteri, fusesera indispensabile —, de
promotor cu un cert impact asupra codului vestimentar feminin, de
natura sa-i impuna personalitatea in societatea bucuresteana, au avut

menirea sa starneasca nemultumiri in Jlumea virila®, care ii apreciase
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meritele doar ca ,manifestari eterate ale unui spirit rebel’, cand, in
realitate, erau manifestari eterate — de acord —, dar ale unui spirit
inovator si creator, deci nelinistit. A indurat in viata tot ce ii putea fi dat
mai rau de trait unei fiinte umane. Exemplaritatea destinului, a vietii ei, e
susceptibila de a o impune memoriei colective drept caramida in zidul
generatiei sale atat de greu incercate. Si aripile ei au invins Timpul.

Destinul unui pilot nu se poate evalua cu justete decéat prin
raportarea la pretul incarcaturii aflate la bordul avionului sau, ca e vorba
fie doar de propria viata, fie de vietile a zeci si zeci sau sute de pasageri
incredintati mainilor lui. Cand spun asta, ma gandesc, in primul rénd, la
pilotii de linie sau la personalul coordonator ramas la sol, care impreuna
salveaza sute de mii de vieti intr-o cariera aviatica, noi, toti,
datorandu-le cele mai calde sentimente de recunostinta, recunoastere si
apreciere. lar pilotilor-pionieri ai aviatiei cu atat mai mult. In ciuda
grandorii misiunii lor, pilotii tin, insa, sa ramana discreti...

In vremea ei, mama a fost, cu siguranta, o sursa de inspiratie si un
reper nu numai pentru tinerele ambitiondnd sa se angajeze in ,aripile
romanesti” ci si pentru tineri, printre care s-a numarat, de pilda,
pilotul-erou Traian Darjan'* din Someseni".

Apropierea de Aeroportul Someseni i-a fost de mare mangaiere
mamei. Prietenia cu Ana, casatorita cu pilotul Florea Serban, brevetat n
1936, devenit, in anii 50, colonel de aviatie militara, week-end-urile
petrecute pe aeroport, intalnirile cu pilotii veniti in misiuni de la Bucuresti
(inca de pe bancile Scolii de Pilotaj auzisera, evident pe cale neoficiala,
de generatia de aur a pilotilor, intre care ea se distinsese drept cea mai
tanara femeie-pilot din lume) care intrebau de ea cu un imens respect si
doreau s-o0 cunoasca, sa afle cat mai multe despre activitatea de
pionierat interbelica, prin viu grai si de la un membru de marca, nu doar
din ceea ce li se spunea in mod oficial si tendentios. Asistam cu gura
cascata la discutiile lor.

Aceasta a fost viata mamei mele. A trait fericitd ca o molie intr-un
vast cdmp de lavanda. Multi oameni au o viata pustie, sterila. Chiar
daca a trait cumplit si nedrept de greu, mama a avut o viata plina de
muzica, de poezie, de teatru si de zbor. Fiecare lucru luat in sine e

" Traian Darjan (1920-1945), pilot roman; absolvent, in 1939, al Scolii de Aviatie Civila
ARPA din Cluj, cu brevet de pilot de turism clasa a ll-a, iar, intre 1940-1942, si al cursurilor
Scolii Militare de subofiteri naviganti de la Tecuci; a efectuat, in 1943, 90 de misiuni pe
Frontul de Est si 176 de misiuni pe Frontul de Vest, cu 11 victorii aeriene; a fost decorat cu
ordinele ,Virtutea Aeronautica” si ,Virtutea Militara”, pentru actele de eroism savarsite in
timpul Celui de-Al Doilea Razboi Mondial; a cazut eroic in lupta la 25 februarie 1945, in

Slovacia.
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antidotul oricarui rau si un impuls
£ spre creativitate !, spunea ea. E si
asta o consolare, nu-i asa ? Si-a
trait intens, pana la incandescentd,
epoca, in sanul unei generatii si al
unei natiuni pentru care sensul
celest al cuvintelor ,patrie” si
.patriotism” plutea in Tnalturi, purtat
ca o faclie sau ca o flamura in
primul rand de catre piloti.

In comparatie cu natiunea de
atunci, din pacate, noi, cei de astazi,
ca un facut, nu ostenim decat la
temelia unei conditii umane vazute
de la mare inaltime: aceea de
pigmei.

imi place sa cred ca, urcand in
tariile cerului (de asta data nu prin
profesia ,inaltatoare”, la propriu, de

o pilot, prin cei sapte ani de pilotaj,
Emilia Goga in anul pensionarii (1974) Tnsu$i ;momentul ei astral’, de
,gratie divind”, haraziti ei de catre
Providenta), si sufletul mamei mele Emilia llie-Goga a presarat si
presara praf de stele si stralucire pe epoletii uniformei feminine de pilot
romén. Si imi mai place sa cred ca, din randurile ,Escadrilei
Nepieritoarelor Suflete de Piloti”, printre miriadele de astri ai ,Romaniei
celeste”, de undeva, de Sus, suradde modest si mama mea.

Despre Emilia llie-Goga:

1. V. Firoiu, Amazoanele Cerului, Bucuresti, Editura
Albatros, 1980, p. 147.

2. Alain Kerjean, Voyage en Roumanie. De la Transylvanie
au Delta du Danube, Paris, Glénat, 2007, p. 81.

3. Mircea Goga, Cultura si civilizatia poporului roman.
Sinteze, Cluj-Napoca, Editura Dacia, 1999, p. 369.

4. Mircea Goga, Romanie, culture et civilisation, Paris,
Presses de I'Université de Paris-Sorbonne (PUPS), 2007, p. 314.

5. Cosmin Purig, Povestea celei mai tinere femei-pilot din

lume, in ,Faclia” Cluj-Napoca, 19 noiembrie 2018, anul XXIX, nr. 8500,
pp. 1si9.
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NOTE (fragmente de roman)

' Emilia se trezi in zori cu presentimentul unei zile decisive in
destinul ei: ziua confirmarii oficiale a aptitudinilor de pilot. Totul parea,
insa, a i se opune : Pica se comporta mai detestabil ca oricand, ii ceru
tot felul de servicii, apoi, dupa ce reusi cu chiu cu vai sa coboare la
masgina, soseaua se aglomera parca anume ca s-o faca sa intarzie, pe
ea, care nu intarzia niciodata.

— N-o0 sa ajung la timp! Pana aici mareata realizare, n-am ce zice!
Doamne, nu poti sa Te induri macar o data si de mine? Fii macar o data
si Tu Om! Cu suflet, vreau sa zic, si pentru biata de mine!

In sfarsit ajunse la Baneasa, parcd masina si o lua in fuga mare
spre locul de adunare a clasei. Avionul se afla deja pe pista de
decolare, strajuit de catre nea Grigore, mecanicul. Instructorul de zbor
Max Manolescu, inconjurat de catre elevii-pilotj, ii iesira in intdmpinare.

— Tmi cer scuze. E prima oard cand sunt nepunctuala. lar asta in
dimineata examenului final...

— Al ajuns tocmai la timp pentru clipa cea mare! tj iei brevetul de
pilot? Ce zici? Haide, uimeste-ne pe toti! A toi I'honneur! Allez, roulez,
Jeunesse! Deschide-ti aripile!

Emilia se emotiona atat de tare, incat isi scapa poseta din mana.

— Sunt gata in 5 minute.

Se repezi in vestiar la dulapiorul ei, isi lua combinezonul de zbor,
isi puse casca si ochelarii si o zbughi spre Klemm-ul pe care efectuase
toate orele de zbor.

Impreund cu instructorul de zbor verificarda in ,Carnetul de
exploatare a avionului” pregatirea tehnica de ,iesire-avion” a
exteriorului, a motorului si a cabinei, cu semnatura tehnicului de sol,
dupa care avionul executa controlul in zbor cu instructorul la bord. La
aterizare, zborul de control se consemna in ,Carnetul de zbor al
elevului”, cu calificativul general si cu mentiunea ,pilotul e pregatit sa
zboare in simpla comanda pe avionul Klemm 35", sub semnatura
instructorului de zbor si a Emiliei, ,de luare la cunostinta”.

Apoi, Emilia urca din nou in avion, simtind ca i va fi dat sa
traiasca un moment magic.
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— Doamne, ajuta! Nu m-ai adus pana aici ca sa ma abandonezi, cCi
ca sa ma duci mai departe. Nu am motive de ingrijorare sau, cel putin,
n-ar trebui sa am, se imbarbata, in timp ce se instala in carlinga.
Singura in avion, de asta data. Mi-am luat pana acum toate examenele
teoretice si toate testele practice cu cele mai bune rezultate, am parcurs
numarul de ore impuse de regulamentul de navigatie aeriana, in
vederea obtinerii brevetului de pilot, posed un certificat medical care
ma declara apta, am avut cel mai bun instructor de zbor, totul va fi
bine. Aerul e pur si limpede, vizibilitatea perfecta, vremea promitatoare,
Pasarea pregatita de zbor de catre nea Grigore.

Schita un salut cu mana, militareste, isi facu cruce si-si mai zise
inca o data ,Doamne ajuta!”

Max Manolescu se apropie de avion:

— Urati-mi noroc!, il ruga Emilia.

— Noroc? Nimic esential in viatda nu se obtine datorita norocului.
Concentrare maxima, asta i{i urez! E momentul adevarului, conita! Si nu
uita sa respiri!

Nea Grigore invarti de elice pana auzi ,— Contact!”, apoi se dadu
la o parte, facandu-si o cruce cat pieptul si inima lui de mare, avionul
porni spre capatul pistei cu vantul in fata, Emilia inspira adanc, impinse
maneta motorului ,in plin” si mansa usor inainte, iar, cand Pasarea
inainta din ce In ce mai rapid, trase mansa spre ea, apoi spuse ,— Hopa
sus!” si avionul se desprinse de la sol usor, luadnd inaltime. Sufla un
vanticel usor si niciun nor nu se arata la orizont.

— O vreme ideala pentru zbor, Tsi spuse.

La aproximativ 200 de metri altitudine reduse usor motorul, la
regim de panta de urcare si readuse mansa ,la mijloc”. Avionul plana
foarte sus in cer, survoland Baneasa. Dupa un tur deasupra
aeroportului, aseza avionul cap-compas si lua directia prestabilita, apoi
se ridica in spirala pana ce atinse inaltimea impusa de normele
examenului. Tsi atinti ochii pe barometru — indica 3000 de metri —, pe
temperatura uleiului, pe presiune, pe altimetru, pe maneta de gaz, pe
compas dar si pe linia de orizont la care se profilau varfurile muntilor...
Era ceva in aer... incerca din rasputeri sa-si pastreze toate simturile vii.

— Si acum singura in cer!
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In cateva clipe vremea se schimba, vantul se inteti si incepu sa
sufle Tn rafale puternice care fii cravasau obrajii i ii umpleau plamanii
pana la refuz de aerul tare al inaltimilor.

Se aduna si se concentra cat putu de tare asupra zborului,
executa, intr-un veritabil dans, virajele prevazute de exigentele testului,
altfel niste manevre simple.

Se gandi ca, daca in ultimele saptamani fusese ispitita sa vada in
pilotaj un mijloc cat de cat ,inocent” de a lasa totul in urma, de a-si
incheia socotelile cu viata, pe care sotul i-o facea insuportabila,
nemaiintrezarind in bula ei de angoasa alta solutie, o idee inacceptabila,
insa, pentru un bun crestin, intelese, in sfarsit, ca, dimpotriva, zborul era
insasi crisalida din care tocmai iesea fluture, unica ei sansa de salvare
si totodata sensul pe care tocmai il d&dea vietii. In plus, o debarasa de
toate grijile. Viata e rareori o lupta cu sorti de izbanda, cata vreme
pilotajul 1i oferea sansa unei realizari personale de nesperat. La urma
urmei, de ce sa nu-l lase pe Petre llie in cadere libera, ca pe o cauza
definitiv si irevocabil pierduta, si sa-si mobilizeze de acum inainte toata
energia si preocuparile asupra pilotajului si, bineinteles, asupra
micufului Anty.

— Zborul va fi adevarata mea biografie, conchise. Pilotajul e, fara
indoiala, coabitarea dintre oameni si zei... Sa vezi ceea ce vad doar
pasarile!

Nori imensi incepura sa planeze tot mai amenintatori in jur, iar
temperatura scazu brusc. Compasul schimba directia si Emilia Thcepu
manevrarea avionului, pentru a-l repune la directie. Cerul se acoperi si
avionul se infunda in ceata tot mai deasa care venea spre el in valuri.
Plexiglasul 1i devenise aproape opac. Nu mai vedea extremitatile
aripilor, iar zguduiturile se multiplicau, cand deodata avionul fu pur si
simplu aspirat in jos. Frigul si vantul ii plesneau fata, i-o muscau. Pierdu
cam 2500 m din inaltime. Voise sa se intoarca la aerodrom, dar
comenzile raspundeau tot mai slab. Avionul era prins intr-un vartej
nebun, incepand sa se balanseze si sa vibreze cu violenta. Busola o lua
razna in toate sensurile, vizibilitatea se reduse aproape de tot. invatase
sa se fereasca de curentii de aer de forfecare, turbionari, care provoaca
bruste inclinari ale aparatului de zbor. Cu un imens efort, cu o stapanire
de sine incrancenata si cu energia disperarii incerca sa potoleasca
balansarea aripilor si sa redreseze rapid traiectoria, inainte de a pierde
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din nou controlul, ca sa poata initia coborarea. Comenzile, insa, nu
raspundeau. Readuse aparatul in zbor planat, micsora viteza, trase apoi
mansa pana la limita extrema si si-o lipi de piept, ca sa nu rateze,
coborand la altitudine joasa, virand spre stanga si revenind la orizontala.
Apoi fixa directia pistei, reduse viteza si se angaja in coborare, astfel
incat avionul se stabiliza, in preajma solului 1l redresa, si, cu cateva
inerente salturi, ateriza in poziie orizontala pe pista de aterizare.
Plamanii ii pulsau prin scurte si rapide zvacniri. Gandurile i se
invalmaseau cu o rapiditate uluitoare, ca intr-un manej ajuns la
paroxism.

Cobori din avion impleticindu-se. Zborul ii provocase o furtuna
emotionala greu de potolit. O asistentd numeroasa aparuse te miri de
unde... Simti o crampa puternica la piciorul pe care il tinuse pe palonier,
urmata de o stare de descarcare nervoasa care o inviora. Se gandi ca
nu-si dorea decéat un ceai fierbinte si un pat pe care sa se intinda... Gasi
totusi puterea sa priveasca spre Cer...

— O, Doamne!, exclama cu incéntare si recunostinta. Existi si
pentru mine!

Isi puse n minte s& nu uite cat va tr& momentele de
incandescenta traite acolo sus, in vazduh. Oricum, isi marturisi, Ti va
rémane mereu intiparitd in memorie muzica lor celesta. intelese c&
lumea pilotajului era facuta, mai presus de toate, din zbor, magie si
muzica interioara, aceasta din urma fiind insasi cea care te si face sa
decolezi...

Niciodata pana atunci nu se mai simtise atat de ea insasi...

— Bravo! O reusita fara precedent! Te-ai descurcat splendid!, i-a
strigat Max Manolescu. Esti brevetata. Ai intrat oficial in lumea aviatiei si
a aviatorilor. Felicitari ! Ai dovedit o relatie cu totul privilegiata atat cu
Pasdarea cat si cu pilotajul. Si un adevarat instinct de pilot. in plus, dupa
cunoasterea mea, esti cea mai tanara femeie-pilot din lume. La nici 16
ani. E un record mondial feminin absolut de varsta! leri toata ziua am
facut toate calculele posibile sa verific daca pot avansa in validarea
oficiala a acestui record, de a carui realizare nu m-am indoit nicio clipa.
Ascultati cu totii lista femeilor-pilot, cu varsta dobandirii brevetului de
catre fiecare: baroana Elise Raymonde de Laroche, nascutd in 1882,
si-a luat brevetul de pilot in 1910, asadar la 28 de ani; Elena
Caragiani-Stoienescu, prima aviatoare din Romania, nascuta in 1887, a
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obtinut brevetul in 1914, deci la 27 de ani; Harriet Quimbi, nascuta in
1875, cu brevet in 1911, la 36 de ani; Bessica Raiche, nascuta in 1875,
cu brevet in 1910, la 35 de ani; Amelia Earhart, nascuta in 1897, cu
brevet in 1923, pe cand avea 26 de ani; Marie Marvingt, nascuta in
1875, cu brevet in 1910, la 35 de ani; Bessie Coleman, nascuta in 1892,
cu brevet in 1921, la 29 de ani; Smaranda Braescu, nascuta in 1897, cu
brevet in 1932, la 35 de ani; Hanna Reitsch, nascuta in 1912, cu brevet
in 1932, la 20 de ani; Irina Burnaia, nascuta in 1909, brevetata in 1933,
la 24 de ani; printesa Marina Stirbey, nascuta in 1912, cu brevet in
1935, la 23 de ani, si printesa loana Cantacuzino, nascuta in 1895,
prima femeie din Romania care a obtinut brevetul de pilot in 1928, la
varsta de 33 de ani. in concluzie, pe locul II, dupa Emilia llie, ca record
mondial feminin absolut de véarsta, vine Hanna Reitsch cu brevetul
obtinut la 20 de ani... Emilia llie: curajul nu si-a purtat niciodata atat de
bine numele!!! Une étoile montante in cerul Romaniei! lar executia la
mansa a fost demna de un pilot incercat.

Max Manolescu o batu barbateste-camaradereste pe umar, ca si
cum i-ar fi conferit deja un galon binemeritat.

— Cand e sa se intdmple un miracol, se intdmpla pur si simplu,
pentru ca se aliniaza astrele!, continua Max Manolescu cu insufletire.
Sa fii pilot, cand aviatia e insusi visul de aur al omenirii si totodata cea
mai mare provocare a secolului, e o realizare de zile mari, daramite sa
fii femeie-pilot cu brevet obtinut la 16 ani neimpliniti. A fost o zi
memorabila pentru noi toti. O zi de care ne vom aminti. Esti atinsa de
ingeri, conita! De acum inainte, pentru mine, moldoveanca Smaranda
Braescu, munteanca Irina Burnaia si ardeleanca Emilia llie nu vor fi doar
,cele trei gratii ale aviatiei romanesti”, cum le-a numit colegul vostru de
clasa, lonel Fernic, ci, reunind cele trei mari provincii istorice, insasi

=

»,Romania Dodoloata”, ,Romania Mare a aviatiei romanesti”.

" Tn mijlocul haosului provocat de Cel de-Al Doilea Razboi Mondial,
brasovenii, cu o imensa traditie culturala si de civilizatie, instituite ca
termen de referinta greu de atins si model intre aglomeratiile urbane ale
Regatului Romaniei, ajunsera sa traiasca de pe o zi pe alta,
zbatandu-se in cele mai chinuitoare lipsuri si nevoi. Dupa bombardarea
masiva si sistematica a Bucurestiului, in zilele de 4 si de 15 aprilie 1944,
si a Ploiestiului, in zilele de 5 si 15 aprilie 1944, cand pilotii americani si
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englezi dadusera cu cerul de pamant, umpland de sange si de moarte
atat orasul lui Bucur cét si cel mai important centru petrolier al tarii,
provocand ireparabile distrugeri materiale si transformandu-le practic
intr-o hecatomba, brasovenii traiau cu frica in séan. Pericolul plutea si
deasupra orasului lor. In plus, Brasovul si padurile de pe Tampa
adaposteau faimoasele depozite ale Armatei Romane, fiind totodata si
producator de armament, de avioane si de munitii si statie de benzina si
de motorina a Axei Tokio-Roma-Berlin in Estul Europei.

Cum spusese sir Winston Churchill, ,americanii se apropiau de
burta moale a crocodilului®, iar punctul vulnerabil al taberei adverse,
identificat pe harta in sud-estul Europei, era insusi Regatul Romaniei.
Americanii defineau deja de o buna bucata de vreme suprematia si
devenise un lucru tot mai sigur ca victoria avea sa fie de partea Puterilor
Aliate.

Ziua de 16 aprilie a anului 1944, Sfanta de Zi de Paste,era
asteptata cu strangere de inima. Brasovenii incercau, totusi, pe céat le
statea Tn putinta, sa-si spuna ca Puterile Aliate nu vor indrazni sa trimita
Moartea din Cer pana si in Ziua Invierii Mantuitorului, praznuita de céatre
intreaga crestinatate. Asta in speranta ca nu-L pierdusera inca definitiv
pe Dumnezeu.

Dupa zile si zile de vreme urata, 16 aprilie se anunta ca prima zi
senina si insorita. Profitdnd de acalmia din natura, vazuta ca o incetare
a ostilitatilor impusa de catre insusi Parintele Ceresc, obisnuiti cu
drumetiile si cu plimbarile mai cu seama de sarbatori si nespus de
dornici de aer curat si de lumina naturala, nu putini si-au luat inima in
din{i si au iesit din casele intunecate de obloanele trase ori de
camuflajul obligatoriu de la ferestre, in speranta ca vor reusi sa-si mai
abata gandurile de la grijile materiale, de la temerile legate de banii de
cosnita ori de la moarte.

Cum Paulina si Todor mai aveau inca de lucru la biserica, dupa
slujpa de Tnviere, Emilia I-a luat pe Anty, fratele ei, de mané si au pornit
amandoi spre Tampa. Ajunsi la liziera padurii, deodata frunzele incetara
sa se mai miste in vant. Pasarile nu mai cantau. Parea ca natura isi
retine rasuflarea in suspansul premergator unui salt mortal fara plasa de
siguranta, efectuat in arena de la circ. De undeva, de dincolo de orizont,
incepu sa creasca un huruit nedefinit, dand senzatia unei amenintari
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infricogatoare. Instinctiv ochii tuturora se ridicara spre cer... Spre Cerul
Invierii... Imploratori...

— Doamne, nu in Sfanta Zi de Pastel!

— Bombardament?, se intrebau infiorandu-se unii pe aliii.

— Nu se poate. Primaria a instalat sirene... Am fi fost avertizati...
Nu e posibil... Nu...

Inamicul decisese, fara indoiala, ca elementul-surpriza al
bombardamentului avea sa fie capital. Curand zgomotul motoarelor
puse stapanire peste oras. Cerul se umplu de pasari de prada
aducatoare de moarte, stoluri, stoluri... Panica se instala rapid. Oamenii
incepura s-o ia la fuga care incotro, oferind imaginea unui musuroi de
furnici starnit... Unii alergau spre adaposturi, alfii intrau in curtile
oamenilor, sa se ascunda in pivnite, cei mai multi, insa, urcau pe
Tampa, gandindu-se ca era ilogic sa se pradeze bombele deasupra
unor paduri.

Pe masura ce bombardierele se apropiau, zgomotul de motoare
deveni insuportabil. Urma de indata suieratul bombelor lansate, apoi
deturnaturile si bubuiturile exploziilor la sol, cu zguduiri ca la cutremur.
Moartea inceta brusc sa mai fie o fictiune. Era cum nu se putea mai
concreta, mai palpabila.

in absenta oricarei riposte a apararii antiaeriene, singurul adapost
salvator putea fi doar o ploaie intempestiva. Vazut de sus, de pe
Tampa, orasul era pus la paméant: casele se prabuseau ca popicele sau
ca piesele de domino, iar orizontul se umplea de lumina sangerie a
exploziilor, de parca sangele oamenilor sfartecati ar fi tasnit cu atata
putere, incat ar fi improscat insasi bolta cereasca... De pretutindeni
urca un fum gros, ca o perdea, de sub care se auzeau din toate partile
parca inabusite gemete, vaiete, tanguiri si implorari.

— Doamne, izbucni Emilia, da o ploaie diluviana sa dispara toate!

Si, culmea, tocmai intr-un asemenea moment de dezastru si de
carnagiu, cand oamenii nu mai stiau incotro s-o apuce, soarelui ii ardea
sa straluceasca mai tare ca oricand.

— Cum sa mori, Doamne, sub soarele asta stralucitor ?, gandi
Emilia. Ar fi un sacrilegiu. Un cantec de petrecere la o inmormantare...

Cu Anty de méana, Emilia inainta cu determinare pe Tampa,
abordand cu precadere potecile cel mai putin batatorite, evitand spatiile
deschise ale poienelor, in care puteau fi usor reperati din aer, cautand
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cetinile cele mari, desisurile si umbra cea mai intunecata... Mirosul inca
reavan al pamantului de primavara le invada narile. Pe Emilia o incerca
deodata un presentiment rau. Bombardierele erau escortate de catre
avioane de vanatoare, dotate cu mitraliere de tip Parabellum fixate pe
turele.

Se repezira in picaj asupra Tampei, zburand la joasa altitudine si
intunecand cerul, ca la o eclipsa solara.

— E ziua maniei lui Dumnezeu! E Ziua Judecatii! S-a dezlantuit
prapadul!, strigau oamenii.

Emilia si Anty se {ineau atat de tare de mana, incat stransoarea le
provoca durere. O durere resimtita, insa, ca linigtitoare, caci le dadea un
sentiment de siguranta: erau impreuna, se aveau unul pe altul. Deodata
pamantul incepu sa trepideze, de parca zeci de herghelii de cai, scapati
din ocol, s-ar fi napustit, framantandu-l cu copitele. Sunetele ricosau din
copaci. Nestiind incotro s-o apuce, din moment ce niciun loc nu mai era
sigur, pierzandu-se cu firea, Emilia si Anty prinsera a alerga fara {inta,
bicisnic, debusolati... Pierzandu-si suflul, se pitira sub un brad imens,
solid, spunandu-si ,— Fie ce-o fi!”. Bombele cadeau cu nemiluita si
explodau tot mai aproape. Panica starnita, {ipetele de groaza prinsera a
se invalmasi cu exploziile bombelor. In vacarmul infernal iscat, clipele
pareau a nu se mai sfarsi. Animalele salbatice alergau innebunite,
pasarile zburataceau in toate direciiile, fara a se mai sfii de oameni, ba
unele chiar incercand apropierea de acestia. Copacii se prabugeau tot
mai aproape. Natura isi avea si ea pierderile ei, de asta data, insa,
cauzate, nu de stihii, ci de nebunia umana, de ura feroce, pustiitoare, a
oamenilor. Moartea se instapanea triumfatoare, infigandu-si miile de
drapele cuceritoare in trupurile oamenilor, precum steguletele de marcat
teritoriile invinse pe harta strategica a unui Mare Stat Major. In poiana
din fata lor un cerb se prabusi mugind infiorator. O bomba incendiara
exploda in apropiere si focul cuprinse padurea. Parcd simtind
nenorocirea apropiindu-se, Emilia il acoperi pe Anty cu trupul ei, cand
tocmai o asurzise suierul unui obuz, urmat de o explozie cutremuratoare
si instantaneu de o durere vie in pieptul ei. Se prabusi fulgerata.

Ca la un semnal, bombardierele au plecat de unde au venit. Cerul
isi redobandi, pe rand, linistea, seninatatea, limpezimea, indiferenta si
inocenta. Deznadejdea cu chip de oameni incepu sa iasa de prin
adaposturi, de prin case, pivnite sau curti ale gospodariilor de la liziera
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padurii. Se deplasau ca niste somnambuli, ca iesiti dintr-o stare de
transa si parca avand plumb in picioare.

Ceva muscase din ea. O schija de obuz, un srapnel, un glonte?
Emilia simti doar ca o paraseau puterile, ca viata i se scurgea incet,
numai ca, de data aceasta, nu traind-o, ci pierzandu-si sangele. Focul
se apropia cu repeziciune de ei. Nici nu apuca sa se ingrijoreze de
soarta fratiorului, ca o incerca sentimentul expulzarii ei in afara timpului.
Inspaimantat, Anty prinse a urla din rasputeri:

— Ajutor! Ajutati-ma! Mitico, nu muri! Nu fi moarta, te rog! Nu ma
lasa! Spune-mi ce sa fac! Nu ma lasa singur pe lume!

La auzul implorarilor lui, venite parca de foarte departe, dar si
ingrozitd la gandul ca va pieri in flacari, simtindu-le deja dogoarea,
Emilia reusi sa ingaime:

— Cere ajutor jos, la casele oamenilor! Repede, altfel o sa ard de
vie. Daca nu reusesti, lasa-ma si fugi !

Anty tasni si curand ajunse la un grup de oameni adapostiti sub o
stdnca. Un barbat in varsta si o femeie tanara, miscati de tipetele
copilului, I-au urmat fara preget. Focul ajunsese la cétiva pasi de Emilia.
Au improvizat in graba o targa din crengi, au pus-o pe Emilia cu mare
grija pe ea si au inceput sa coboare spre oras.

— Duceti-ma la un spital, va rog! Nu ma lasati! Am un fratior de
crescut. Nu ma are decat pe mine. Fie-va mila!, le spuse ea, cu voce
stinsa, ca prin vis.

Deodata, in linistea adanca de dupa prapad, se dezlantuira
sirenele care ar fi trebuit sa anunte bombardamentul, urmate pe loc de
cele ale ambulantelor, pompierilor si politiei. Pe fundalul sonor cu
bubuituri de tunuri, pacanit de pusti, mitraliere si mortiere, tardiva riposta
a antiaerienei unui Brasov apocaliptic, in cea mai mare graba erau
incarcati ranitii, muribunzii si cadavrele de dus catre spitale, descarcati
cu aceeasi viteza, urmand returul pentru puhoiul de victime care astepta
la poalele Tampei.

Anty se impleticea de epuizare. Se straduia din rasputeri sa tina
pasul cu cei care purtau targa, zambindu-le cu recunostinta in
rastimpurile in care mai gasea cate o tresarire de forta interioara.
Coborati de pe Tampa, constatara ca Brasovul fusese ingenuncheat cu
o salbaticie de nedescris. In cumpé&na dintre visare si trezie, Emilia isi
roti privirile in jur, simtindu-se solidara cu peretii caselor, cu zidurile
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stravechi ale orasului, in care gloantele, schijele obuzelor, srapnelele
muscasera la fel ca din trupul ei. Printre ruine si moloz, oamenii cautau
sa se ajute unii pe allii.

Obositi, barbatul gi femeia, care o purtau pe targa, o depusera cu
grija pe marginea drumului, cat sa-si odihneasca bratele si sa-si traga
sufletul.

Pe un teren viran, situat la mica distanta si in campul ei vizual,
erau depusi mortii in stanga, iar ranitii si muribunzii in dreapta.

Moartea se instapanise pretutindeni, ca dupa un abces al Raului
din oameni, asteptat sa se formeze, sa colecteze puroi, pentru a fi apoi
lasat sa se goleasca de la sine. Ici si colo se zareau calugarii de pe la
schituri. Ofereau spre vanzare lumanari si iconite. Oamenii le cumparau
sa le aprinda la capataiul mortilor si ranitilor deopotriva. Treceau ca
painea calda. Strazile se intunecasera de oameni. Unii isi cautau
apartinatorii, altii doreau doar sa-si ofere ajutorul dezinteresat,
crestinesc, ocupandu-se de organizare.

— Viii cu viii, mortii cu mortii... Sa-i separam bine!

Moartea se etalase in toata lipsa-i de pudoare.

— De aceea, poate, gandi Emilia, cadavrele sunt acoperite cu
graba si cu grija.

Un preot trecea printre cadavre, impreunandu-le mainile pe piept
si inchizandu-le ochii, oferindu-le absolutiunea pe fruntile neinsufletite
cu instrumentele sacre, ingramadite la repezeala in trusa de extrema
onctiune. Nu mai conta religia preotului ori a mortilor, ortodoxa, catolica,
mozaica, protestanta. Era doar un amanunt neesential. Erau oameni si
atat, iar Dumnezeu Unu singur pentru toti. Celor care mai dadeau
semne de viata le spunea o vorba de incurajare... Timpul parea
suspendat. Bombele cazusera mai cu seama in aceasta zona a
orasului, iar zgomotul inspaimantator care le insotise lasa acum locul
unei linigti sepulcrale. Fatade rase, imobile prabusite, praf gi fum, ruine
erau cercetate atent de catre infirmieri, brancardieri, medici si soldati,
adusi sa ofere ajutor populatiei civile atat de greu incercate.

in rastimpuri, preotul, asemenea sfintilor din icoane, se oprea si
fixa un punct anume, parand a contempla invizibilul, indetectabilul
pentru muritori, nu, insa, si pentru el... O ceata se ridica usoara peste
aceasta scena de un tragic indescriptibil. Ziua, greu incercata si ea,
dadea semnele intrarii in agonie. Apusul se revarsa peste dezolarea
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totala, peste revolta neputincioasa, dezgustul si furia impotriva injustitiei
urlatoare la cer a dezastrului petrecut. Deasupra Brasovului, clopotele
Invierii” rdsunau a moarte...

Din cand in cand, Anty ii mangaia Emiliei mainile.

— Te doare rau?, o intreba cu vocea profund alterata de emotie.

— Da.

— Nu mori, nu-i agsa? Sa nu mori! Te rog eu!

— Nu mor.

— Numai ca ce inseamna sa mori.

— Sa mori inseamna sa dormi fara sa visezi.

— Atunci viseaza mult, mult de tot! Te rog eu. Bine?

— Da.

— Promiti?

— Promit.

Masinile sanitare, furgoanele si camioanele Crucii Rosii preluau cu
prioritate ranitii grav... Emilia fu incredintata unei infirmiere, urcata in
masina impreuna cu Anty si dusa pana la Serviciul de Triaj. Pe drum
Anty Ti povesti printre sughituri si hohote de plans femeii cu halat alb si
cu boneta alba ca, daca murea sora lui, ramanea singur pe lume. O
impresiona pana la lacrimi.

Emiliei ii trecu prin minte momentul in care lonel ii darui o
fotografie cu dedicatia pe verso: ,Emiliei mele dragi, loan Goga. Brasov,
2 aprilie 1943...7

— Trecuse deja un an... Ce mai e si viata?, isi spuse... Si cat de
fecunda e Moartea! Numai pe mine, vie, m-a lasat Dumnezeu sterila.

Ajunsera la spitalul ,Gheorghe Marzescu”. Vazandu-l, Emilia isi
spuse ca acesta parea mai degraba un aeroport din care, insa, aveau
sa decoleze suflete, nu avioane. Anty o ruga pe femeia in alb sa
telefoneze la receptia Hotelului ,Aro Palace”, cu rugamintea sa-I anunte
pe domnul ministru lonel Goga la Bucuresti ca Emilia a fost grav ranita
in bombardament si ca se afla la Spitalul ,Gheorghe Marzescu”.

Medicii au examinat-o, i-au acordat primul ajutor, facandu-i
transfuzie cu sange si pregatind-o pentru o prima interventie
chirurgicala, cu intreaga baterie de teste si examene medicale. lonel
sosi intr-un suflet. Contacta telefonic toata doctorimea pe care o
cunoscuse in diverse ocazii la redactiile de ziare ori reviste, precum

,1ribuna literara”, ,Prometeu”, ,Tribuna de Brasov’, ,Roméanul’, ,Gazeta
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Transilvanier”, la care acestia colaborau cu poezii sau cu articole: dr. lon
Aurel Sbéarcea, dr. Emil Bologa, dr. Serban Oprigescu, dr. Arnold
Huttman, dr. Nicolae Caliman. Incerca sd mute muntii din loc ...
Medicul-sef ii expuse, mai intéi, in detalii starea bolnavei, apoi, pe cea a
orasului: fara curent electric, fara apa, intr-o serioasa penurie de
alimente si de medicamente, toate facand ca interventia chirurgicala,
decisiva pentru salvarea vietii pacientei, sa se poata face numai la
Bucuresti, la Spitalul Colentina, unde, insa, starea grava, in care se afla,
o facea netransportabild. Ti recomanda sa incerce s&-i gaseasca un loc
in alt spital, la Stejeris sau la Spitalul Militar, la ,Marzescu” lipsind pana
si locurile. Ba chiar sa incerce si la Spitalul de boli contagioase ,Victor
Babes” ori la Preventoriu, unde se statea ceva mai bine din toate
punctele de vedere. lonel a dat toate telefoanele si a facut toate
diligentele posibile, insa a intdmpinat peste tot acelasi refuz. Ranitii
incepusera sa fie dusi pana si la liceul de baieti ,Andrei Saguna”, la
Liceul Industrial de Arte si Meserii, la Liceul Comercial ,Andrei
Barseanu”, la ,Casa Profesorului” si la Liceul ,Principesa Elena”.

Il sund la telefon pe prefectul Brasovului, avocatul Octavian
Comaniciu, rugandu-l sa intervina pe langa directorul spitalului
,Gheorghe Marzescu” ca sa accepte internarea Emiliei, paAna cand i se
va gasi o rezolvare situatiei. Caragialianul lant al slabiciunilor a
functionat, ca de obicei, ireprogabil. lonel si Anty vegheau la capataiul
Emiliei sa i se acorde tot ce era omeneste posibil.

Noaptea cobori peste oras, peste trupuri ranite si suflete strivite,
peste familii indoliate si distruse, peste rai ca si peste buni, cu aceeasi
indiferenta: Natura nu cunoaste sentimente si resentimente, ci doar
echilibre si dezechilibre...

intre timp, lonel apelase telefonic si la Petre Strihan, subsecretar
de Stat la Ministerul Afacerilor Interne, cerandu-i sa intervina sa se
trimita urgent ajutoare la Primaria Bragovului.

Emilia suferi prima interventie chirurgicala. Erau ore cruciale.
Resursele de sange ale spitalului fiind, insa, pe terminate, lonel se oferi
pe loc, avand grupa zero de donator universal... Sangele li se
amestecase. Operatia decurse in conditii dintre cele mai precare.
Doctorul era increzator... Pronosticul vital nu mai era angajat. Cicatricile
sufletesti aveau sa aiba, in schimb, nevoie de timp. De indata ce i se
permise, Anty intra in salon, nerabdator sa-i puna intrebari:

218



— Ce simtj?

— Parca am parasit o sala de cinema, dupa ce am vizionat un film
de razboi. Numai ca eroul cazut eram chiar eu... Ma inaltasem parca
din corp si, uitindu-ma inapoi, vedeam doar o pata rosie intr-un univers
mineral, verde...

— Te-a durut operatia?

— Da. Tare de tot.

— Dar ai fost anesteziata, nu?

— Local. Pentru frica, insa, nu s-a inventat inca anestezie, puiule!
Frica am trait-o toata pe viu...

lonel pierdu ocazia sa-i vorbeasca, tratandu-i problema la telefon
cu Bucurestiul.

In scurtd vreme, din motive necunoscute, starea sanatatii Emiliei
se fnrautati brusc, semnele vitale scazura si se cufunda intr-un somn
comatos.

— N-am scapat de ceea ce ne-am temut, a spuns medicul-sef,
dand sceptic din cap... Mai mult nu putem face... Ar fi nevoie de o noua
interventie chirurgicala, pentru care, insa, nu dispunem de cele
necesare gi nici de un chirurg specializat. Inoperabila in Brasov,
netransportabila la Bucuresti, interventia de urgenta e limita intre viata si
moarte. Asta e situatia si nu e deloc roza. Am facut tot ce ne-a stat in
putintd. De acum inainte totul depinde de ea. Daca are ce s-o retina in
viata, se va lupta...

lonel nu mai ezita si i1 telefona ambasadorului Elvetiei la
Bucuresti, René de Weck, prietenul intim al lui Octavian Goga. li
explica situatia, iar diplomatul se oferi sa-i telefoneze la Berna unui
prieten, chirurg celebru, sa-I roage sa inchirieze un avion si sa vina
urgent la Brasov pregatit pentru o interventie chirurgicala la bord. in
plus, in eventualitatea unui nou bombardament, putea sa decoleze in
timp util.

In cursul diminetii urmatoare, avionul ateriza, in conditii de mare
risc pe aeroportul I.A.R. din Brasov. Din fericire, pista era practicabila.
Pe propria raspundere si pe propriul risc, lonel, insotit de catre doi
infirmieri, o adusera pe Emilia cu un furgon. Traseul spital-aeroport nu
paru sa-i agraveze deloc starea sanatatii. De indata ce fusese urcata la
bordul avionului, chirurgul incepu interventia. Extrasese schijele, ii facu
o noua transfuzie de sange, ii administra medicamentele de rigoare, o
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pansa si 1i lasa tot materialul medicamentos disponibil, dupa care o
insoti personal cu acelasi furgon la spitalul ,Gheorghe Marzescu”, spre
a se asigura ca totul avea sa fie bine. O incredinta medicului-sef, se
intoarse la aeroport si, dupa cateva minute, avionul decola spre Tara
Cantoanelor.

Singurele probleme ramasesera insecuritatea spitalului, in cazul
unor noi bombardamente, stiut fiind ca, tintele privilegiate de catre
acestea erau intotdeauna spitalele, scolile si bisericile, si convalescenta
Emiliei intr-o zona sigura. Medicul ii sugera, in acest sens, satul Arini,
situat in comuna Maierus, judetul Brasov, la 500 m altitudine.
Bineinteles, de indata ce starea sanatatii Emiliei 1i va putea permite
deplasarea. lonel il incredinta pe Anty familiei llea cu tot necesarul de
alimente pe care putuse sa le procure pe moment, reintocandu-se apoi
la spital, la capataiul Emiliei. Tn acest rastimp, soferul lui cauta o gazda
convenabila in Arini.

Rechemat de urgenta la Bucuresti, la Ministerul de Razboi, pleca
cu inima indoita de langa Emilia. Extrem de prevenitor, Maresalul,
caruia lonel Goga i relata problemele personale cu care se confrunta, 1l
intreba cu ce 1l putea ajuta, neuitdnd intregul credit afectiv si moral pe
care i-l acordase Octavian Goga in anii de relativ tanar ofiter al Armatei
Romaéne.

Revenit in Brasov, constata cu imensa bucurie ca Emilia era
perfect lucida. {i gasi 1angéa ea si pe Anty si pe Paulina cea credincioasa.

— Tti multumesc pentru tot ce ai facut pentru Anty si pentru mine, fi
spuse Emilia. Ne-ai salvat si iti ramanem enorm de indatorati. Nu stiu,
insa, cum m-as putea revansa vreodata, iar gandul asta ma nelinisteste
peste masura. Daca n-ar fi fost Anty, sincer iti spun, nu ti-as fi iertat
faptul ca mi-ai salvat viata. Nu-mi este pretioasa decat in masura in
care Anty are nevoie de ea. Fara mine, ar ramane pe drumuri. De unde
Voi scoate atatia bani ?

— Nu te necdji, Emilia draga. O viata se datoreaza lui Dumnezeu,
nu unui om. Si e un cadou prin ea Tnsasi, nu prin oameni. Considera tot
ce am facut ca gest strict crestinesc. Si apoi, la ce sunt buni banii, daca
nu ca sa le serveasca celor pe care i iubesti? Nu-mi datorezi absolut
nimic. Important e sa te refaci cat mai repede. Aerul de Arini iti va face
bine, te va intrema, vei vedea... Am rezolvat cu medicul sa se
deplaseze la fiecare doua-trei zile la Arini, ca sa urmareasca evolutia
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vindecarii tale, iar, pentru schimbarea bandajelor, am angajat o
infirmiera. Maresalul Antonescu mi-a pus la dispozitie un vehicul
incapator si blindat, asa ca ne vom putea duce cu totii la Arini. Acum
gata cu vorbaria, ca te oboseste...

Comunicatul Primariei anuntd sec bilantul bombardamentului: ,in
ziua de 16 aprilie 1944, 126 de bombardiere americane au atacat
Bragovul. Armata Romana si Armata Germana au opus o puternica
rezistenta, reusind sa doboare 5 bombardiere, cu pretul pierderii a zece
avioane de vanatoare... S-au constatat importante pierderi umane si
materiale. A fost grav afectatd zona industriala a orasului si au fost
inregistrate 184 de decese si cateva sute de raniti. Cartierele
bombardate au fost vizitate de catre domnul Maresal lon Antonescu si
de catre Majestatile lor Regele Mihai | si Regina-Mama. Primaria a
incheiat lucrarile la trei adaposturi noi si a acordat ajutoare semnificative
sinistratilor”.

Locuit de catre o puternica comunitate germana, la ale carei
sentimente s-au adaugat cele proaspat nutrite de catre restul populatiei
indoliate, daca ar fi existat un barometru al urii, cu siguranta Brasovul
le-ar fi explodat in plina figura americanilor...

Orasul raméanea de reconstruit, iar viata avea cu sigurantd sa-si
continue victorioasa cursul, ca mai cruda, mai brutala, mai salbatica si
mai puternica decéat orice razboi. $i lerusalimul (epicentrul religiilor
mozaica, iudeo-crestina si musulmana, care a modificat radical relieful
spiritual al omenirii si totodata indubitabila dovada ca Parintele Celest e
Unu in pluralitatea limbilor : Dumnezeu, lehova, Alah dar si ca orice
religie e cea dreapta, daca e calea regasirii de sine intru Divinitate), se
incurajau oamenii, a fost cucerit si distrus de 40 de ori, ba, in doua
randuri, chiar ras de pe suprafata Pamantului, si tot a continuat sa-si
numere istoria in milenii...

Cum, insa, sa reconstruiesti un oras ca Brasovul, fara sa-i reinvii,
in prealabil, epocile in care a fost durat fiecare cu sufletul dintru
inceputuri si pana in prezent? Si apoi, ce te faci cu trupurile si cu
sufletele oamenilor ? Trupurile pot fi ,renovate”, sufletele nu.

in zilele care au urmat acelui 16 aprilie, de sideratie, de durere,
dar si de comuniune, o adevarata cotitura in viata comunitatii, Emilia
putu constata ca viata isi reluase cursul firesc.
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De la fereastra salonului vedea cum brasovenii, oameni de
isprava, incepura sa curete strazile si locurile de daradmaturi, sa repare
ici si colo, sa-si recladeasca vietile.

— Dar oare nu e ca si cand, in mod incongtient, ilegal si deci
vinovat s-ar distruge probele incriminatorii de pe scena unui genocid?,
se intreba Emilia.

Drapelele si svasticile naziste continuau sa fluture tutelare in
centru gi pe bulevarde, sub deviza ,Germania peste toti si peste toate”.
Sufletul batranului oras de la poalele Tampei, in schimb, coborase in
berna...

Lumea se umpluse de sange, de lacrimi si de durere...

Moartea, insa, abia isi facea incalzirea...

W Tntr-o dimineatd de inceput de septembrie 1939, un tanar
astepta langa avionul Emiliei.

— Buna dimineata, doamna llie.

— Buna dimineata.

— Ma numesc Traian Darjan, sunt din Someseni si vreau sa ma fac
pilot in Bucuresti. Vin la dumneavoastra cu rugamintea sa-mi spuneti ce
trebuie sa fac. Ma puteti ajuta?

— Bineinteles, cu tot ce-mi sta in putinta. Mai intai, ai nevoie de un
aviz medical. 1l cunosc pe medicul care il elibereaza, asa ca te pot duce
la el sa i te prezint. $tii, trebuie sa indeplinesti niste conditii de sanatate
si niste aptitudini speciale pentru pilotaj. Ai certificatul de nastere si de
studii la dumneata?

— Desigur. Chiar si brevetul de pilot de la Clu,.

— Perfect ! Asadar suntem camarazi de zbor. O sa trecem pe la
secretariatul scolii, dar numai dupa ce obfji certificatul medical. $tii,
sper, ca taxele sunt destul de ridicate... Daca nu ti le permiti, poti
solicita sa-ti fie platite de catre stat, acceptand, insa, implicit calitatea de
militar.

— La aceasta varianta m-am si gandit...

— Atunci totul e in ordine.

— Stiti, ati fost si sunteti modelul meu. Ce mi-am zis? Daca o
fetiscana de numai 15 ani si jumatate a putut sa faca pilotajul, eu,
barbat in toata firea, cum sa nu reusesc? Sa zbor cu avionul a fost visul

222



meu inca de copil. Cum aveam un pic de timp liber dadeam fuga la
aeroport sa vad avioanele.

— Acum, te rog sa-mi spui ce mai e pe acasa...

Si asa, depanand noutatile de la Someseni, I-a condus peste tot,
[-a Tnscris si s-a oferit garant pentru el.

Din spusele lui intelese ca era cu un an mai mare decét ea, ca
fusese cel de-al patrulea copil la parinti, dar ca toti cei trei de dinaintea
lui murisera, inca de mici, ca tatal lui isi pierduse un picior in Marele
Razboi, ca, in 1934, terminase scoala primara in Someseni, dupa care,
admis cu o bursa partjala la liceu in Cluj, se angajase sa lucreze in
paralel intr-o fabrica. In 1939, nemaireusind sa-si gaseasca un serviciu,
a renuntat la liceu si a lucrat pamantul familiei sale. Ti facu Emiliei o
excelenta impresie. Parea ca se cunosteau dintotdeauna...

*

in anul 1961, eram elev la Scoala generalad nr. 8 din Someseni,
care azi poarta numele pilotului-erou Adjutant Traian Darjan.
Organizatia de pionieri a scolii isi asumase sarcina de a o ajuta pe
mama lui la treburile gospodariei. Cand ,lelea Parasca”, cum i se
spunea Paraschivei Darjan, mama pilotului, a aflat cine sunt, m-a
alungat din curte, cu un potop de blesteme:

— Din cauza maica-tii mi-a murit mie feciorul. Sa dea Dumnezeu
sa mori si tu, sa vada cum e! Bata-va Cel-de-Sus pe amandoi! Sa
n-aveti parte de sanatate cat oti fi pe pamant! Nu va rabde Dumnezeu !
Manca-v-ar iadul sa va manance!

Profesoara care ne insofea in aceasta activitate mi-a facut un
semn discret sa plec acasa.

— Si acum o sa mor?, am intrebat printre lacrimi, dupa ce fi
povestisem mamei ce mi se intamplase.

— Nu, dragul mamei. Au fost vorbele unei mame indurerate i
disperate, care si-a pierdut fiul, insa, nicidecum din cauza mea. Traian
s-a facut pilot din vocatie. Acesta i-a fost destinul. Tmi spusese ca inca
de copil visase sa devina pilot. Aeroportul Someseni si avioanele i-au
fost sub ochi Tnainte ca eu sa devin pilot. $i apoi nici un barbat n-ar
admite ca i-ar fi servit drept model in destin o femeie. Vorbele din care
ar fi putut reiesi acest lucru le-a rostit, de buna seama, din pura
admiratie de camarad de zbor si din noblete sufleteasca, dovedita cu
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prisosinta prin sacrificiul suprem al propriei vieti pentru tara, la o varsta
atat de frageda. A fost un om mare si un roman emblematic pentru
spiritul patriotic si jertfelnic al acestui popor. $i vezi, strada pe care a
locuit i poarta numele, in semn de mare cinstire, iar romanii isi vor
aminti mereu de jertfa lui.

La cateva zile, in drum spre cimitir, la mormantul tatalui meu,
ne-am intalnit cu domnul Déarjan, cofetarul, var primar cu pilotul-erou, a
carui casa se afla vizavi de casa lelei Parasca.

Mama i-a relatat intdmplarea care ma marcase profund, rugandu-I
sa-i tempereze excesele de manie. ,Nenea Darjan”, cofetarul, era cel
mai iubit om din Someseni : facea alvita, bomboane si inghetata ca
nimeni altul de bune, pe care le vindea la o toneta. In plus, era un om
extrem de bland si de generos si, la randul lui, iubea mult copiii.

Ascultand-o pe mama, cu atentie si respect ne-a poftit in casa si
mi-a spus, mangaindu-ma pe crestet:

— Mirciulica, nu pune tu la suflet ce-a spus matusa Parasca! E
necajita rau si la necaz multe mai zice omul... N-avea nici dreptate si
nici dreptul sa se poarte asa cu tine. O sa vorbesc cu ea si 0 sa se
indrepte lucrurile. O sa vezi. Pana una-alta, insa, tu o sa ai dreptul de la
nenea Darjan la alvita, la bomboane si la inghetata gratis toata
saptamana. Asta asa, ca sa-{i treaca supararea.

Apoi s-a intors spre mama si i-a spus:

— Doamna Goga, Traian a iubit avioanele de mic, e drept. S-a
simtit mereu atras de aeroport ca de un magnet. Si asta e drept. Dar la
decizia de a se face pilot l-a Tmpins intr-adevar exemplul
dumneavoastra: o tanara de 15 ani plecata de aici, din Someseni. El
visase sa devina pilot, dar dumneavoastra l-ati facut sa inteleaga ca
visul lui putea deveni realitate. Matusa Parasca l|-a auzit vorbind cu
entuziasm despre isprava dumneavoastra aviatica de zeci de ori, asa
cum l-am auzit cu totii din familie. Asta, insa, nu o indreptateste sa va
faca vinovata de hotararea de neclintit a fiului ei si sa se comporte asa
cu dumneavoastra si cu Mirciulica. Chiar daca n-ar fi fost pilot, tot I-ar fi
luat Tn armata, cum ne-au luat pe toti, si |-ar fi trimis in razboi pe front.
Atita doar ca ar fi murit ca infanterist si ,erou necunoscut”...

— Domnule Déarjan, m-am tot intrebat cum se poate ca Traian a
avut o soarta atat de diferitd de a celorlalti piloti, subofiteri sau ofiteri.
Toti cei care au luptat pe Frontul de Est au fost, dupa 1944, haituiti,
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vanati ca niste animale, arestati si condamnati la ani grei de puscarie ca
tradatori de tara. Au reusit sa scape doar cei care s-au ascuns prin
munti si manastiri sau au fugit in strainatate, ca Bazu Cantacuzino, de
pilda, caruia ii fusese copilot, in timp ce Traian a fost de indata declarat
erou, i s-a ridicat un monument in cimitir, iar strazii pe care a locuit i s-a
dat numele lui. Din doua una sau amandoua : ori a luptat numai pe
Frontul de Vest ori a fost comunist ilegalist.

— Ar fi fost culmea sa nu-l fi facut comunistii erou pe Traienut,
dupa ce ca ei l-au trimis la Bucuresti, in 1939. Matusii Parasca i-au
refuzat orice ajutor, zicadndu-i ca pensii se dau vaduvelor si orfanilor de
razboi, cu conditia ca sotii si tatii lor sa nu fi murit pe Frontul de Est.
Numai ca titlul de erou, monumentul si numele lui dat strazii n-au
incalzit-o cu nimic pe biata matusa...

Lelea Parasca nu si-a schimbat atitudinea ostila fata de noi, in
schimb, ,nenea Darjan, cofetarul” m-a rasfatat cu alvita, bomboane si
inghetata sapte zile la rand.

incepand din acel moment, sloganul ,Patria-mama, etern
recunoscatoare tuturor eroilor care si-au sacrificat viata pentru ea” a
devenit un motiv de profunda reflectie pentru mama.
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CORNEL MARANDIUC

Prozator. S-a nascut pe 2 nov. 1936,
in Arad.

A debutat cu proza in revista ,Orizont”
din Timisoara, in 1960.

Membru al Uniunii Scriitorilor din
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Reproducem, cu acordul maestrului
Cornel Marandiuc, mesajul autobiografic, sub forma unor raspunsuri la
intrebari, aparut pe coperta IV a romanului Cavalerii bimotoarelor de
asalt, editura Modelism, 2000:

CINEVA m-a intrebat CE AM FACUT (?) in lungul vietii mele... si
am raspuns: multe, insa, putine dintre cele pe care Omul ar trebui sa le
faca, strabatand.

Am arat, am cosit, am crescut vite. Mergeam 6 km zilnic, pe jos,
de acasa pana la Liceul ,Moise Nicoara”. Am facut ,mecanica”’, la
Timisoara, dar nu am ispravit — a intervenit o ,tristete” in familie si ,anul
1956”. Am carat saci de ciment cu spatele, am condus camioane ZIS si
Molotov, autobuze TV si autocare FIAT. Am oscilat intre custode de
muzeu, sofer de episcop, declarant vamal, profesor suplinitor, controlor
de trafic aerian, anticar, librar, zidar, speolog, iluzoriu patron, pensionar
sarac... Ajunge! Altfel pot adauga inca o lista...

CINEVA m-a intrebat IN CE-AM CREZUT (?), trdind... i-am
raspuns: in bunatatea si suferinta mamei mele. in existenta lui
Dumnezeu si trebuinta dialogului cu EL. in frumusetea si bunatatea
Femeii, in demnitatea si nelinistea fauritoare a Barbatului (cat — probabil
cand — le-am intalnit?! ...).

In a omului (si mie) porunca de viatd, de a lasad o mica ,dara de
condensare” in scurtul ,zbor” al vietii. In prabusirea comunismului. Tn
AMARNICA dreptate ce vine intotdeauna prea tarziu ... Apoi, in copiii
mei — Natalia si Vanda.
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CINEVA m-a intrebat DE CE SCRIl (?)... si i-am raspuns:
(parafrazand titlul cartii lui Florin Banescu, Sé& arunci cu pietre-n soare)
— trebuie sa arunci (in soare, in oameni, poate in propria-ti durere ori
bucurie), sa arunci cu paine, cu strigat, ruga, sudalma, cuvinte ... caci
daca nu arunci, aceste ,toate cele” raman in bratele tale ori in sufletul
tau, devii astfel un impovarat de flori ori zbura si incet te scufunzi ...

CINEVA (o revista literara) m-a intrebat CE SCRIITORI MI-AU
PLACUT (?) si la aceastd grea (inutild) intrebare am raspuns: sa
spunem ca cineva imi pune o arma in mana, ma duce la marginea unei
poieni in care pasc multi Si neasemuiti cerbi, si-mi spune: trage in cei
mai frumosi trei cerbi! Atunci ridic arma si apas de trei ori pe ,S™
Steinbeck, Saint-Exupéry, Simonov. Acum pot sa mai adaug un nume —
Doru Davidovici. Dar, DE CE sa impusti cerbi?
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ADJUTANT AVIATOR TRAIAN DARJAN

Cornel Marandiuc

Un erou al Romaniei, cazut pe campul de onoare in ultima misiune a
Fortelor Aeriene Romane in Cel de-Al Doilea Razboi Mondial.

inceputul

Traian Déarjan, s-a nascut in satul Someseni din judetul Cluj, la 18
noiembrie 1920. Traian era cel de-al patrulea copil al familiei Darjan, dar
toti ceilalti au murit pe cand erau foarte mici. Tatal sau, care-si pierduse
un picior in Marele Razboi (Primul Razboi Mondial), s-a imbolnavit si a
murit Tn 1923. Traian a ramas
singur cu mama sa. In 1934 a
terminat scoala primara in satul
sau natal si a fost admis cu o
bursa partiala la un liceu din Cluj.
Scoala in care Traian Darjan a
facut primii pasi spre invatatura i
poarta acum numele. Pentru a-si
asigura banii necesari studiului,
acesta lucra intr-o uzina.

In 1939, nereusind sa-si
mai gaseasca un serviciu, a
renuntat la liceu si s-a intors la
Someseni, unde lucra pamantul
ce il avea familia sa. In
apropierea satului era o baza
aeriana, iar Traian avea o
pasiune pentru avioane inca de
mic copil. Astfel, Tn octombrie
1939, a inceput scoala de pilotaj
la ARPA Cluj si a primit licenta in decembrie. A aplicat apoi pentru
Scoala de Aviatie Militara de la Tecuci si a fost admis in iulie 1940. A
absolvit-o la 11 aprilie 1941, promovand astfel la rangul de adjutant
stagiar. Adj. stg. Traian Darjan a ramas la scoala ca instructor pana in
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octombrie 1942, céand a
* fost transferat la Grupul 9
Vanatoare, echipat cu IAR-
uri 80. In cursul anului
1943, grupul trece pe
Messerschmitt-uri si a fost
trimis pe front la 23
octombrie, inlocuind
efectivele  decimate  si
epuizate ale Grupului 7. In
curand a inceput sa
participe la diferite misiuni,
dar, din cauza vremii
nefavorabile, activitatea
era destul de redusa. Pe
20 noiembrie, conditiile de
zbor nu erau foarte bune
(nori la altitudinea de 100
de metri si vant puternic),
insa, aviatorii au zburat.
Traian Darjan se pregatea
sa aterizeze moment in
care, avionul sau s-a
rasturnat si a alunecat pe
pista, oprindu-se intr-un Ju-52 ce era parcat pe pista. Totusi, el a scapat
fara nicio zgarietura.

Traian Darjan in fata Messerschimitt-ului 109C

Zborurile spre glorie

Prima sa victorie, un Yak, s-a intamplat la 22 februarie 1944, cand
zbura, ca si coechipier al capitanului Popescu-Ciocanel, intr-o misiune
de véanatoare libera, iar cea de-a doua victorie la 10 martie, tot un Yak.
La aceasta data, linia frontului ajunsese deja pe teritoriul roméanesc,
motiv pentru care activitatea aeriana s-a intensificat, pentru a contribui
la stoparea ofensivei sovietice. Pe 17 aprilie, capitanul Popescu-
Ciocanel escorta, impreuna cu adj. stg. Traian Darjan, o formatiune
romaneasca de Ju-88A, cand au fost atacati de avioane Lag-5. In
confruntarea ce a urmat, fiecare pilot roman a doborat cate un avion
sovietic.
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Adj. av. Traian Darjan, impreuna cu Cpt. av. Gheorghe Popescu Ciocanel

Urmatoarea victima a lui Darjan a fost un Yak-9, pe 28 aprilie. in
timp ce Grupul 9 era angajat in batalii aeriene sangeroase contra
sovieticilor deasupra Moldovei, alte unitaii de vanatoare romanesti
luptau contra raidurilor americane, care incepusera la 4 aprilie. Le era
permis doar sa intercepteze americanii ce zburau deasupra sectorului
lor spre bazele aeriene din U.R.S.S., asta pana la 19 iunie, cand,
Luftflotte IV a conceput planul ,Sternflug” pentru a contracara atacurile
americane. Cand formatjile inamice erau detectate pe radar, Grupul 6
german, impreuna cu Grupurile 7 si 9 romanesti, porneau in acelasi
timp impotriva forei invadatoare. Avioanele Fw-190 trebuiau sa atace
bombardierele, timp in care Messerschmitt-urile le protejau de vanatorii
americani. In teorie, planul era foarte bun, dar nu didea prea bune
rezultate Tn practica. Un astfel de exemplu il constituie ziua de 24 iunie,
cand 20 de Me-109G au fost trimise sa angajeze efective ale USAAF.
S-au lovit de 13 Liberatoare. in atacul ce a urmat, doar trei B-24 au fost
doborate, unu dintre acestea fiind al lui Traian Darjan. Cu aceasta
victorie el atingea cota sapte, devenind un as. Grupul 9 continua sa
duca misiuni pe frontul din Moldova dar si impotriva raidurilor Fortei a
15-a americane.

Urmatoare victorie a lui Traian Darjan a venit la 9 iulie, in timpul
unei misiuni de escorta. El, impreuna cu adjutantul Constantin Nicoara,
protejau o formatie romaneasca de Stuka, cand au fost atacati de catre
patru Yak-uri. Yak-urile au fost curand asistate de alte La-5. Ambii pilofi
romani au doborat cate un Yak in timpul luptei, totusi, victoria lui
Nicoara a ramas doar una probabila.
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Ziua de 26 iulie 1944 a ramas in istoria grupului ca ,Duminica
Neagra”. Un numar de 18 Gustav-uri din Grupul 9 au decolat pentru a
angaja o formatie de 20 de bombardiere neescortate, asa cum
anuntaserad statiile radio si radarul. in realitate, erau mai multe
bombardiere, escortate de peste 100 de avioane P-38 si P-51. Pilotii
romani si-au inscris 11 victorii, dar preful platit a fost foarte mare: sapte
avioane pierdute, patru piloti morti si doi raniti. In timpul luptei, Traian
Dérjan s-a alaturat adjutantului losif Moraru, care tocmai doborase un
P38, in incercare acestuia de a-si localiza ,prada” pentru confirmarea
victoriei. Au fost atacati de doua Lightning-uri, Darjan reusind sa
doboare unul dintre ele. Luptele contra USAAF au continuat pana pe 18
august, atunci cand Alexandru Serbanescu a fost doborat. Traian
Déarjan a incercat sa-l avertizeze ca este urmarit de Mustang-uri, dar se
pare ca radio-ul capitanului nu functiona. A privit terifiat cum
Serbanescu s-a prabusit in flacari.

Pe 20 august, Armata Rosie a lansat ofensiva lasi — Chisinau, iar
activitatea aeriana deasupra Moldovei a explodat pur si simplu. Pe data
de 21, adj. stg. Traian Darjan facea parte dintr-o patrula condusa de
catre ,Bazu” Cantacuzino, aflandu-se intr-o misiune de vanatoare libera.
S-au intalnit cu o formatie de 24 de IL-7, escortate de 6 Yak-uri. Au
angajat vanatorii sovietici, doborand trei dintre acestia. Unul dintre ei
apartinea lui Darjan. A fost ultima sa victorie in aer. A doua zi a fost
doborat in timpul unei lupte contra catorva LA-5. Radiatorul avionului
sau a fost lovit, parbrizul a fost acoperit de ulei, iar carlinga s-a umplut
cu fum. Locotenentul |-a ghidat prin radio, reusind sa aterizeze fortat.

Evadarea

,Am deschis carlinga si am sérit. In apropiere de locul unde ma
prabusisem erau cativa copaci si am vrut sa ma ascund dupa ei, dar nu
am avut timp, pentru ca, la vreo 100 de metri, era o coloana sovietica
blindata. Mi-au suierat gloantele pe la cap... Am ridicat mainile si m-am
indreptat spre ei... Soldati cu mitraliere veneau spre mine. M-au
incercuit si au vrut s&8 ma omoare pe loc. Eram plin de noroi din cap
pana-n picioare. Aterizasem pe un camp miastinos. Mi-au luat o parte
din haine si bocancii. Deodata, cercul de soldati s-a deschis si a aparut
un ofiter. A inceput sa ma loveasca cu pumnii gi picioarele. Norocul meu
a fost ca, la vreo 200 de metri, se afla un mare punct de comanda de
tancuri, iar generalul de acolo voia sa ma vada. Am fost chemat la el si,
cu ajutorul unui translator, a inceput sa ma ia la intrebari, cerandu-mi sa
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raspund si voi fi eliberat. Am raspuns cat de bine am putut. A ordonat
sa-mi fie inapoiate hainele.

Generalul avea o harta pe care orasul Vaslui nu aparea, asa ca
voia harta mea. I-am spus ca nu o am, si era adevarul, pentru ca noi nu
ne luam hartile pentru un sector atat de mic. S-a enervat foarte tare si a
amenintat ca ma omoara, daca nu-i dau harta in trei minute. Cred ca m-am
schimbat la fata imediat. I-am spus din nou ca nu o am. Secundele
treceau foarte incet, de parca erau ani, dar timpul expirase. Un soldat
mi-a pus pistolul la cap. Am inchis ochii si asteptam sa traga. Generalul
a strigat:

«— Da-mi harta!» si i-am raspuns ca nu o am. M-a lasat in pace,
intrebandu-ma apoi cate victorii am si i-am raspuns ca 12.

«— Esti bun!», mi-a zis el.

«— Sunt altii mult mai buni in grupul meu.»

Am cerut permisiunea de a fuma, mi-a acordat-o, si apoi pentru un
pahar cu apa. Un soldat mi-a adus-o, injurand. Generalul m-a intrebat
daca nu vreau sa merg cu el.

«— Bineinteles ca vreau», i-am raspuns... Ce era sa zic? Am urcat
intr-o masina si am pornit spre Vaslui.

In nordul orasului sunase o alarma aeriand. Am intrat intr-un lan
de porumb sa ne adapostim. Erau Stuka romanesti ce au facut prapad
printre blindate si concentratiile de trupe. Rusii au indreptat armele spre
mine, intrebandu-ma daca sunt avioane romanesti. Ma injurau. Am fost
norocos ca translatorul, un timp de treaba din Odessa, s-a pus intre ei si
mine. Dupa doua minute, au venit avioane germane Fw-190, ce au
continuat atacul avioanelor Stuka. Ce pot sa zic? Era oribil! Nu mai
vazusem niciodata un asemenea «spectacol». Tancuri aruncate de pe
drum, rasturnate, arzand... Maini si picioare rupte... Rusii erau furiosi.
Generalul, asa cum promisese, m-a salvat si eliberat.

Am fost fortat totusi sa o iau spre nord, spre lagi. Ma gandeam sa
ma duc in satul lui Nicoara. Pe drum m-am mai intalnit si cu alti soldati
romani. Un taran ne-a dat ceva de mancare, dar ii era frica sa ne ia la el
acasa, asa ca a trebuit sa ne continuam drumul. Cand ne apropiam de
lagi am fost opriti de soldati rusi, arestati si trimigi la o inchisoare de
prizonieri din nordul orasului. Acolo eram cam 4000. Ne dadeau o paine
la sase oameni si supa, dar n-am ajuns la oala cu supa, pentru ca era
imbulzeala. Pentru a face loc in jur, soldati rusi loveau fara mila. Dupa
zece zile, eram atat de slab ca abia mai puteam merge. Dormeam pe
jos atunci cand gaseam vreun loc liber. impreund cu doi soldati am
profitat de faptul ca urma sa ne mute la Botosani, si apoi in Rusia,
pentru a fugi. Paznicii erau putini si neglijenti, asa ca nu ne-au vazut.
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Am ajuns in satul lui Nicoara. Mama lui m-a gazduit patru zile, pana mi-
am revenit. Mi-a dat haine taranesti si am plecat spre Tecuci, unde am
ajuns cateva zile mai tarziu. Acolo am fost bine primit de catre evreii
mei. Rusii 1i tratasera si pe ei la fel de rau pe cat ne tratasera pe noi. De
fapt, orasul nu fusese jefuit mai mult decat altele. Familia lui Ignati
Semionovici era tot acolo, dar erau ingrijorati, pentru ca nu stiau ce sa
faca: sa se intoarca la Odessa sau sa ramana aici. Auzisera ca au fost
pedepse grele pentru cei care au plecat de bunavoie din Odessa. Mi-au
dat o hértie cu un mesaj pentru tine (loan Dobran), dar am pierdut-o.
Am luat un tren pana la Bucuresti si am mers la Flotila.” (Jurnalul
locotenentului Dobran)

A fost trimis din nou pe front si s-a alaturat camarazilor sai la
aerodromul de la Turnisor, din Transilvania, unde Grupul 9 se afla
concentrat in noua campanie anti-Axa. Vremea nu a permis o activitate
prea mare in toamna si iarna lui 1944, dar se facea orice fel de efort,
pentru a ajuta trupele terestre in nevoie de ajutor. Avioanele Luftwaffe
nu erau prea des vazute in aceasta perioada, din cauza lipsei de
importanta acordata acestei parti a frontului. Majoritatea pierderilor
romanesti din Ungaria si Cehoslovacia s-au datorat artileriei anti-aeriene
si accidentelor.

Ultima misiune, ultima zi, ultimul zbor...

Pe 25 februarie 1945, ,Aeronautica Regala Romana” lansa ultima
mare ofensiva a razboiului. Era menita sa asiste trupele terestre ce
atacau zona Zvolen. In cea de-a cincea misiune din acea zi, capitanul
,Bazu” Cantacuzino a decolat impreuna cu adjutantul Traian Darjan. S-
au intalnit cu opt avioane nemtesti Fw-190 ce atacau trupe sovietice, si
au angajat. Capitanul, care era asul agilor aviatiei romanesti, a doborat
un avion, timp in care restul au disparut. Pentru a valida victoria, cei doi
piloti romani au fost neglijenti, in timp ce cautau epava prabusita. Nu au
vazut patrula de Bf-109G-uri ce se apropia de ei, condusa de asul
german Helmut Lipfert. Traian Darjan a cazut victima lui Lipfert, care era
fostul sau instructor de zbor de la Tiraspol. Un glont de 13 mm aproape
[-a decapitat pe adjutantul Darjan. S-a prabusit aproape de liniile
romanesti. Cantacuzino nici nu a observat ca Darjan fusese doborat,
fiind, la rdndul sau, atacat si doborat de catre coechipierul lui Lipfert. A
scapat cu viata, reusind sa se intoarca la baza Grupului 9 cu 0 masina
dintr-o divizie romaneasca. A spus ce se intamplase si a concluzionat:

,— Adjutantul Dérjan trebuie sa fie mort.”

233



Premonitie

In jurnalul sau, It.
Dobran a amintit de faptul
ca, in momentul in care au
: BU™Y plecat spre Ungaria, mama

— 3 ¥ lui Darjan a Tinceput sa

_ ™ planga, anticipand probabil

iN MEMORIA ERQULUI AVIATOR X ¢ i i

TRAIAN DARJAN ‘ ca fiul ei nu se va mai

LA COMEMORAREA A 70 DE ANI [ intoarce.

DE LA RIDICAREA LA . « a s

“ESCADRILA DIN CERURI" Adj. Traian Darjan a

t fost ultimul dintre cei 16 piloti

ASOCIATIA ROMANA PENTRU

PROPAGANDA S| ISTORIA AVIATIE - CLUJ ai Grupu|ui 9’ care a murit in

AEROCLUBUL ROMANIE! - 25.02.2015

timpul Celui de-al Doilea
Razboi Mondial. Avea un
palmares de 11 victorii
confirmate si una probabila
si zburase in 176 de misiuni.
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CORNEL MARANDIUC, Inimi céat sa cuprinda cerul patriei,
Fragment din cap. 13 — Cu putin nainte de sférsit, se incheie inca un
cerc, despre Adj. Av. Traian Darjan)

Parca adunand in cuget si punand in cateva cuvinte intreaga
simtire a pilotilor Grupului 9 Vanatoare, fata de moartea care a secerat
printre ei, si localizand asupra catorva dintre pretuitii camarazi dati mortii
de catre razboiul aerian, It. av. Senchea spune:

,— TIrei morti m-au afectat in mod deosebit: a Iui Vinca,
Serbanescu si Darjan. La primul am plans, la Serbanescu, dupa céte
mi-amintesc, nu, probabil eram prea indobitocit sa-mi mai poata curge
lacrimile... si, referitor la moartea lui Dérjan: ,...intreaga suflare de pe
aerodrom era aliniata cu fata spre soseaua care ducea spre oras si mai
departe, adica inspre vest, deci Grupul 9 si Grupul 8, au comandantii de
Grup finaintea frontului. Mai in fatd era Pipitu (Gl. Emanoil lonescu,
comandantul Corpului Aerian Roman), care le primise deja raportul, iar
la aparitia coviltirului cu sicriul lui Darjan, adica la plecarea lui, nu se
facuse nicio slujba religioasa. Generalul (Pipitu) a comandat:

,— Pentru onor inainte!”, soldatii ludnd arma pentru onor, iar
personalul salutdnd regulamentar. Dupa care Pipitu s-a intors cu
spatele la noi, ca si cand ar fi dat raportul unui superior, salutand,
desigur, si el. In aceastd pozitie am stat, pana cand masina a disparut
din raza vederii noastre. In momentul in care Pipitu a dat comanda

,— Pentru Onor”, spre surpriza noastra, au inceput tunurile sa
bubuie. Rar, asa cum se obisnuieste in ocazii mari (la plecarea sau
sosirea marilor personalitati). Nu am numarat, cred ca s-a vorbit apoi
mult timp — adica pana la urmatoarele misiuni — probabil ca au fost cele
21 de salve regulamentare. in timpul cat Pipitu statea cu spatele, l-am
observat precis, cu umerii zgaltaiti de plans (dar cu mana la cozoroc),
dar plangeam si noi, in aceeasi pozitie. Nu |-am observat pe Béazu
(Cantacuzino, al carui coechipier a fost Darjan la ultima lui misiune), noi
nu l-am vazut niciodata plangand ...”

Este vorba despre moartea, prin doborare in lupta, a adjutantului
aviator, pilot de véanatoare, Traian Déarjan, apartinator Grupului 9
Vanatoare. Dar... cine a fost, cum a murit, de ce? Si cum de, la moartea
sa, durerea tuturor a fost atat de coplesitoare, iar generalul comandant
al Corpului Aerian Roméan, Emanoil lonescu, nu s-a sfiit sa planga?

Primavara anului 1943... La Tiraspol, in primavara lumii si a
pamantului Rusiei, cuprins de focul razboiului, Grupul 9 Vanatoare face
trecerea de pe IAR 80, pe Messerschmitt 109 G6, sub indrumarea
instructorilor germani. Printre ei Helmut Lipfert (cel care |-a doborat pe
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Déarjan, dupa spusele It. Senchea), pe care sfarsitul razboiului Tl
,<ajunge”, ca pilot de vanatoare, in grad de capitan, cu un numar de 203
victorii aeriene! Cele doua performante il situeaza astfel in randurile
celor ,cu sansa”, dar, evident, cum sansa nu ajunge, Si ca un priceput,
bun pilot si luptator. Senchea:

,— Lipfert era un bun camarad si prieten. Ca multi dintre pilotii
germani, nu era nazist. Desi negru (brunet), nu era intunecat, era vesnic
bine dispus. N-am stat mult timp Tmpreuna, dar ajunseseram buni
prieteni, mai bun decéat cu Schwope — care suferea de mania grandorii,
sau ca Neubeck, care era mai calculat si, in consecinta, mai diplomat.
Lipfert era o fire deschisa, asemanatoare mie si era normal sa ne
imprietenim... Ti plicea s& facd haz de barba mea rosiaticd si s& ma
proclame ,evreu”, la care eu ii raspundeam ca nu pare de loc ,arian” si
de statura ,clasica germana”, fiind primul neamt negru ca un tigan, deci
este posibil ca stramoasele sale sa se fi incurcat cu tigani nomazi! Nu
se supara, raspundea:

,— Mai stii...” A folosit prietenia, legatura aceasta scurta? Da. Fiind
si instructor, vom reda: ,....In lupta aeriand moderna, cu avioane care nu
mai fac figuri de acrobatie clasica, pentru a degaja de la un atacator, ce-
| aveai in coada, recurgeai la alte manevre. Nu era de niciun folos un
tonou, o ranversare, un looping... La un looping sau o ranversare puteai
fi usor lovit tocmai cand te aflai in limita de viteza. Daca aveai inéltime,
puteai executa o rasturnare, chiar dacé nu era perfecta. in luptele de la
daca atacatorul nu era mai manevrabil decéat tine, cum era cazul cu
toate avioanele cu care am luptat: IAK-uri, La-uri, Lightning, Mustang. in
caz de viraj, cel din spate putea sa-l execute mult mai stréns, plasand
traiectoria proiectilelor inaintea ta, deci obligandu-re s treci prin ea. in
asemenea cazuri, chiar si la inaliime mai mare, eu mi-am finsusit
degajarea lui Helmut Lipfert... Schema consta dintr-un viraj in urcare pe
dreapta, daca acolo nu erau prezenti alti inamici, urmat brusc de unul
.peste umar’, pe stadnga. Daca inamicul nu sesiza imediat schimbarea
virajului, figura reusea, cum a si reusit intotdeauna, dovada faptul ca va
scriu astazi aceste randuri! De ce initial pe dreapta? Fiindca personal, si
marea majoritate a pilotilor, executam mai bine si mai usor virajul pe
stanga. Deci, in prima faza, indemnai atacantul sa forteze un viraj mai
strans pe dreapta, pentru ca, in a doua parte, prin ,smucitura” avionului
pe sténga, neprevazutd de inamic, sa castigi cateva fractiuni de
secunda pretioase, care puneau intre tine si inamic, o distanta de
securitate, pe care toate avioanele — cu exceptia Mustang-ului — nu o
mai puteau recupera! Nu-i prea convenea Me 109 G aceasta manevra —
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obisnuit cu miscari de mansa fine, chiar de ordinul milimetrilor, tremura,
trepida, dar... nu se rupea!”

Deci, Lipfert le pune G-ul ,in mana” la Tiraspol, cand Grupul se
afla sub comanda cpt. Av. Stefinescu ,ingerasul”. Cum se simt in noile
avioane? lata impresia imediata trecerii pe Me 109 Ga It. av. Mircea
Senchea: ,Desi, nu cu mult timp inainte, telul nostru suprem era sa
zburam 80-ul (IAR), dupa trecerea pe ,Me”, in special pe ,G”, am fost
indragostiti de acest avion... Pot mentiona ca imi dadea senzatia de
putere, de forta, ma simteam eu insumi — ca persoana — mai puternic,
ma ridicasem mult in propriii mei ochi, ma socoteam imbatabil si ...
nemuritor!...

Printre cei de atunci a fost si adjutantul Darjan; ca pilot si luptator
aerian, bun; ca om, modest, placut, plin de respect si prietenie fata de
ceilalti. Stimat si iubit, la réandu-i. Coechipier sigur, preferat aproape
intotdeauna atéat de catre cpt. Serbanescu, comandantul grupului, cat si
de catre cpt. Cantacuzino. S-a apreciat, la locul potrivit, extraordinara
importanta a unui bun coechipier si ,libertatea — siguranta” a capului de
celula, astfel victoriile lui Serbanescu, Bazu Cantacuzino, ale altora,
stau sprijinite cu una dintre aripi, pe umerii lui Darjan si ai celorlalti
coechipieri ai lor. intreaga si scurta viatd a adjutantului, prin tot ce ea a
cuprins, prin tot ce el a intreprins, a facut si manifestat spre binele si
multumirea altora — Tara, Grup, camarazi.

Balomir, 1944...

In ultimele zile de lupta pe frontul Moldovei, Darjan este doborat, la
est de Roman, prin superioritatea numerica a LAGG-urilor. Aterizeaza
cu motorul lovit, inspumat, cu plexiglasurile opace de ulei, de abur, de
fum inecacios in cabina, condus prin radio de catre Chitu Gavriliu.

La 30 sept., pe Balomir fiind, It. av. Dobran noteaza: ,Pe la 15.30,
Ju34, Canarache soseste de la Bucuresti, aducandu-l pe Bazu.
Discutam chestiuni generale in legatura cu Grupul. Parerea mea intima
este ca Bazu nu-l poate duce, pentru ca nu se cer doar calitati de
zburator, pe care le are din plin, ci, mai ales, de organizator si de om cu
hotarari rapide, or, Bazu nu este omul acesta si mi se pare dezarmant
de ,civil”, chiar si la injuraturi! Dar, ceea ce este cel mai interesant, si
face obiectul noutatilor de astazi, este intoarcerea lui Darjan!”

lata deci, s-a intors Darjan! Ce povesteste el?

... Cum a fost lovit in motor, in radiatoarele de ulei si de racire,
cum nu mai vedea nimic prin parbriz. Prin radio si deslusind vag lateral,
cineva il ghideaza — Gavriliu —, spunandu-i:
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,— Pica mai la stanga, asaaa, redu viteza, trage, trage, trage
acum” era foarte jos, la un moment dat ia contact cu pamantul. Terenul
neregulat, viteza mare, avionul capoteaza si nu se opreste, continua sa
se dea peste cap de mai multe ori. Este bine legat in chingi, iar carlinga
,G-ului”, se stie, nu se deformeaza, salvatoare! incd o sansa, dupa
ultima rostogolire, carlinga vine si raméne sus. O deschide, sare afara,
se repede spre o perdea de salcii aflata in apropiere. Nu are timp... La
nici 100 de metri este soseaua pe care o coloana de blindate, insotita
de catre pistolari, il inconjoara si deschid focul concentric. Se opreste,
ridica mainile, porneste spre ei. Apare un gradat, purtand o cascheta cu
cozoroc de piele, inca mai infuriat. 1l dezbraca, fi ia cizmele. Dar din nou
sansa face ca foarte aproape sa fie punctul de comanda al unei mari
unitati de tancuri si generalul comandant al acesteia, afland, vrea sa-I
vada! Cu translator, cu intrebari... Generalul cere adevarul, spunandu-i
ca ii va da drumul acasa, caci... Ordona sa i se inapoieze lucrurile,
hainele, cizmele. Este pus in fata unei harti, apoi i se cere harta lui,
harta sa de zbor! Dar el nu o are, in graba decolarii, stiind zona, nu o
luase. Generalul il ia cu sine intr-un Jeep. Curge viata din nou... Pana o
rup Stukas-urile (avioane de bombardament in picaj) care apar, atacand
coloana de blindate! Doar trupul translatorului — ,un om cumsecade din
Odessa”, opreste gloantele sa i se infiga-n piept lui Darjan! Este doar 22
august si Stukas-urile erau romanesti! Nebunia coboard iar peste
coloana, amenintare, drum, pistoale automate, soldati, tancuri,
porumbul in care se ascund! La doua minute dupa Stukas-uri, apar
Foke-Wulf-urile germane de asalt. Este ingrozitor totul: tancuri care sar
in aer, ard, oameni deschizandu-se ca pastaile, acum nici primarul
Odessei nu |-ar putea salva pe adjutant de glontul razbunator daca nu
ar aparea, in limita de situatie, generalul comandant care cu greu
restabileste pilotului statutul de prizonier de razboi. Conform promisiunii
facute, il elibereaza si il indruma spre nord, pe sosea, fara abatere.
Surprins pe camp, ar fi fost impuscat imediat! O ia spre nord, pe sosea,
spre lasi, cu gandul ca va ajunge in satul adjutantului Nicoara, bun
prieten si camarad, spre a se adaposti la parintii acestuia si a se putea
intoarce la Grup. Urca cu pasul spre lasi, intalneste tot mai multi militari
romani, dezarmati, care se indreaptd intr-acolo. Intr-un sat, un crestin
milos le face o mamaliga pe care Dérjan o numeste ,sfanta,
roméaneasca”. Mergand spre lasi, nu-i mai primeste nimeni de teama,
céci este razboi. In apropierea capitalei Moldovei, patru mii de militari
sunt bagati intr-un tarc de sadrma ghimpata, isi pierde din nou hainele,
cizmele, puterea si greutatea, nu si speranta! Trebuie sa faca ceval!
Trebuie sa se intoarca la Grup! El trebuie sa zboare din nou, sa lupte!
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Acum se va incepe lupta pentru Ardealul sau ocupat! Ardealul lui atat de
iubit, lipsindu-i de atata timp! Fara patetisme, chiar daca cu lacrimi
acolo, in ascuns, in suflet, nevazute, dar acolo, si numai ale lui! Se
merge acum, curand, in Transilvania, minunat si fabulos tinut al
oamenilor si al vietii. Acolo este casa lui! Mama ii este acolo, ingrijorata,
indepartata si mama! (mama lui se afla la Someseni-Cluj, care, in urma
Diktatului de la Viena 1940, a fost in teritoriul cedat Ungariei) Si totul! Si
aici, acum, il scot de dupa retele si ii pornesc sa-i treaca spre Rusia cea
de necuprins! O stie el cat este de mare, a zburat doar deasupra
nesfarsitului — pana la pierdere, pana la inspaimantare! A zburat, pentru
ca acolo s-a zburat! (autorul se refera la campania antisovietica a
Romaniei, din prima parte a razboiului al ll-lea mondial, pentru
eliberarea Basarabiei) Deci fara patetism: nimanui doar nu i-a pasat de
durerile si parerile lui, ale lor! Si nici nu-i pasa de nimeni si de nimic! Nici
de armele celor care ii pazesc si-i duc, nici de putina-i putere ramasa in
trupul subnutrit, nici de... cum a fugit din coloana aceea a intristarii Si
instrainarii in ziua a 11-a si chinuit a ajuns la ai lui Nicoara, iar mama
acestuia I-a cuprins, plangand, ca pe propriul ei fiu! Si I-a hranit si I-a
pus pe picioarele ce-i tremurau de slabiciune. Acolo a stat doar acel
timp al minimei intremari si apoi, in vesmant taranesc, a pornit spre
indepartatul Bucuresti si al sau aerodrom Popesti-Leordeni. lar de-aici,
din nou si imediat, s-a indreptat spre dincolo de munti. Nu este suficient
intremat, nu este, nu are, nu asculta, nu vrea sa auda. S-a trecut
dincolo de munti, trebuie sa alerge si el! Coboara din Junkers pe campul
de zbor al Balomirului. Tnmiresmatul aer al Transilvaniei 1l izbeste cu
puterea unui proiectil de tun de bord! Nu moare, se prabuseste in
bucuria, emotia si binecuvantata fericire a descinderii in minunata tara,
la viteazul sau Grup, intre iubitii sai camarazi!

Lt. av. Dobran: ,Este slabit si se vede cat a suferit, dar e multumit
si plin de sperantad. Bietii de noi, atat de tineri, de entuziasti, de
neprecupetiti in fapte! Poate ca am meritat mai mult decat ceea ce ni se
da, desi nu pretindem nimic! Daca s-ar mai intoarce si altii, Puiu
Muresan, Panait...”

Lt. av. Senchea: ,De ce nu a mai rdmas la Bucuresti? La fel
Bucholzer, care mi-a incalcat ordinul...”

Lucenec, 1945

...Sosit de pe Miskolc (Ungaria), Grupul 9 Vanatoare, impreuna cu
Asaltul si Picajul, se afla acum la Lucenec (fosta Cehoslovacia), dincolo
de zarea Javorinei, si peste apele Hronului, si intre cele ale Nitrei si
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Vahului, in Slovacia de vest, pe aerodromul Nitra, sunt Foke-Wulf-urile
si Messerschmitt-urile de véanatoare inamice, germane; printre
comandantii acestor unitati si Helmut Lipfert. Cea de-a treia intalnire a
sa cu pilotii veterani ai Grupului 9 Vanatoare — intai la Tiraspol, a doua
pe cerul verii romanesti, in luptele cu americanii — este pe cale sa se
consume. Pentru c&, asa cum ofensiva Armatei Roméane cere, ca si
pana acum, imperios atat acoperirea de aviatie, cat si de atacurile
acesteia pe trupele, artileria si, in special, fortificatiile inamice, tot astfel,
chiar in penurie de carburanti aflate si suficient indepartate ca
autonomie de zbor, avioanele vanatorilor germani se vor afla pe cer,
spre a combate atat ofensiva Armatei 1 Romane, a trupelor sovietice,
cat si insistentele, repetatele si eficientele misiuni ale atacului aerian
roman! Ziua de 25 februarie 1945 le reclama deci un efort deosebit
Grupurilor aflate la Lucenec — Henschel-ele, Stukas-urile si ,G"-urile
care le asigura protectia. Este ziua in care, lovit in lupta aeriana, moare
adjutantul av. Traian Déarjan.

...Lt. av. Senchea: ,in ziua aceea 1i prevenisem ca va fi greu si ca
vom avea intélniri. Prea era mare tambalaul pe jos ca nemtii sa nu isi
ajute cu aviatia trupele terestre! Majoritatea ,marilor teoreticieni”, in
frunte cu Bazu Cantacuzino, vorbeau despre penuria de benzina a
nemtilor, de distanta, de lipsa de avioane, cele mai multe fiind in
interiorul Germaniei, pentru raidurile americanilor. Dar logica impunea
ca nemtii sa apara! Dupa raportul meu, intarit de catre ceilalti din patrula
— stiu ca numai céativa am reusit sa facem in acea zi céate trei misiuni,
ceilalti doar cate doua. Baza, asa cum am spus, a crezut si nu a crezut
ca am vazut nemti in acel sector. Altfel ar fi decolat cel putin o patrula
de vanatoare libera — era cine, caci singura patrula care mai urma sa
plece era a mea, ceilalti ramanand pentru alarma.

increzator in posibilititile sale si n propria apreciere asupra
situatiei aeriene in sector, capitanul Cantacuzino decoleaza pentru
vanatoare libera, constituind celula cu adjutantul Darjan. Acesta este un
excelent coechipier, capitanul o stie, capitanul il ia ca insotitor (zborul se
executd in celula, Bazu cap formatie, Darjan coechipier), asa cum |-a
luat mereu!”

Locotenentul Senche de asemenea decoleaza, pentru a insofi
Asaltul — Henschel-ele, care ataca liniile germane. Celula Cantacuzino-
Darjan si vanatorii germani se intalnesc; Helmut Lipfert, in cartea sa —
Jurnal de razboi — se intreaba, participand la aceasta lupta, daca nu
cumva acesti romani — i se pare familiar ,stilul” lor — sunt cei de candva
la Tiraspol. Nu putem sti ce au gandit sau s-au intrebat cei doi piloti
romani, observand ,stilul” zburatorului german. Darjan acum moare, iar

240



capitanul Cantacuzino nu va vorbi prea mult despre aceasta lupta! Nici
imediat dupa aterizare, adica la Intoarcerea sa, nici mai tarziu! Mai mult
chiar, legatura dintre pilotii Grupului sau si el, comandant, se rupe
cumva acum! Pentru totdeauna! Stim ca Béazu Cantacuzino a doboréat
un avion german Foke-Wulf 190 si i-a urmarit cu privirea si prin manevra
prabusirea, spre detaliul omologarii victoriei aeriene! Candva, capitanul
a mai urmarit ,detaliul omologarii”, inutil, de altfel, confirmarea ar fi venit
de la terestri, aterizand dificil alaturi de Mustang-ul pe care |-a doboréat.
Mana lui s-a intins, a apucat, a smuls ,dovada”, cascheta pilotului
american mort, insangerat, prabusit peste comenzile avionului. Si n-a
fost un pilot american doboréat astfel, acolo in carlinga, ci un OM. Cu
fata, trasaturi, chip, cu sangele Iui scurs si ucis, tocmai prin gestul
apropierii, nu doborat! Multi nu I-au inteles pe Bazu Cantacuzino atunci,
s-a inspaimantat ceva in ei, li s-a parut ciudata insistenta capitanului.
Ciudata este si acum insistenta! Se repede in urmarirea celui lovit, spre
a-i localiza prabusirea, fi striga lui Darjan, prin radio, victoria! I vita pe
Darjan, il lasa pe Darjan fara aparare! Adjutantul este doborat, apoi lovit
este si capitanul Cantacuzino, nu mai are cine-l ocroti, aterizeaza Me
109 G fortat, pe burta, in fata liniilor inamice. Orice interes, apel, ratiune,
datorie, dispar din fata capitanului in aceasta damnata (plina de
satisfactie?), dar lipsita de responsabilitate urmarire a victoriei sale! ,Tin
minte ca aproape il imploram pe Bézu — prin radio — atunci in 25
februarie, sa-mi spuna in ce sector se bat! Nu pentru a-i ajuta, nu
puteam abandona Henscgel-ele de asalt, ci pentru a sti la ce sa ne
asteptam noi” — It. av. Senchea.

Cum au judecat pilotii aceasta nefericita intdmplare atunci si
acum? Fiind cel mai apropiat desfasurarii aeriene despre care tocmai
vorbim, in ea chiar aflandu-se, sa-l ascultam pe comandantul de
escadrila si al acelei patrule aflate in aer, Lt. av. M. T. Senchea:

,<Asupra responsabilitatii lui Bazu in doborarea lui Darjan, si a lui
proprie, iata greselile comise:

1. Nu a fost convins de raportul facut de mine, dupa
misiunea a doua, in legatura cu prezenta aviatiei inamice in zona. Chiar
si fara acest raport, este clar ca, data fiind importanta pe care o dadeau
sovieticii ocuparii defileului de la Ocova, importanta relevata si din faptul
unic Tn istoria razboiului nostru, de a fi dusi noi, pilotii, Tn prima linie,
pentru a vedea indeaproape pozitiile si cred ca cel mai mult, pentru a ne
patrunde de importanta obiectivului din 25 februarie, aceeasi importanta
trebuia sa o dea si nemtii pentru apararea acestor obiective. Se
impunea deci sa apara si Vanatoarea, cu toata penuria de carburant.
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2. Daca Bazu ar fi fost convins de acel raport al meu,
sustinut si de coechipierii mei, sau chiar si fara aceasta convingere ,
trebuia sa decoleze cu cel putin o patruld in acea vanatoare libera.
Urma sa mai decolez eu cu o patrula, spre a insoti Asaltul, erau deci
suficiente avioane disponibile pentru apararea aerodromului si pentru o
permanenta puternica in zona. Oricum stia ca patrula mea nu putea sa-i
vina in ajutor, fiind legata de Henschel-ele, de fapt, cand am ajuns in
zona, faptul se consumase!

3. Luand contactul cu inamicul, mult superior ca numar si
material, FW 190 si Me 109 K, nu era catusi de putin obligat sa atace
orbeste, ar fi fost preferabil sa evite lupta, manevrand astfel, incat sa poata
surprinde o formatie razletitd. Faptul ca a doborat un ,K” sau FW si si-a
pierdut coechipierul, precum si doua aparate scumpe, acum, din toate
punctele de vedere, nu o consider decat o victorie personala, dar inutila.

4, Din conversatia radio surprinsa de mine, am putut usor
deduce ca Bazu urmarea avionul lovit — doborat, pentru a-i marca locul
caderii si ora, In vederea omologdrii. De fapt, Darjan 1i comunicase: ,— I
vad! il vad!”. Discutia aceasta prelungitd ma face sa cred c& Bazu a fost cu
ochii numai pe acel avion, exaltare logica, dar inadmisibila, fara a mai fi
atent in jur, si, mai ales, in spatele lui si al lui Darjan. intrebarile lui repetate:
,— Unde esti Darjan? Darjan, raspunde-mi, daca ma auzi!” denota ca nu a
observat doborarea lui Darjan, care i-a fost cules din spate!

5. Nici dupa ce l-a pierdut din ochi pe Déarjan nu a mai fost
atent la ce se petrece in jur, n-a observat nici macar ca a fost atacat,
altfel, ar fi avut totusi timp sa lanseze un apel; dovada: emisia radio i-a
incetat brusc, in timp ce il cauta, pe calea undelor, pe Darjan, ceea ce
face ca prezumtiile mele sa primeasca o acreditare nedorita, desigur.”

Dr. Gradinaru Mircea, ofiter medic al Grupului 9 Vanatoare:

,— M-a chemat comandantul Grupului, Bazu Cantacuzino, si mi-a
cerut s& ma deplasez intr-o localitate, unde cazuse cu avionul adj.
Darjan si sa-l aduc, fara a-mi spune ca este chiar pe linia frontului. Mi-a
dat ca ajutor doar pe soferul unui camion POLSKI, obisnuit, fara
insemne de Crucea Rosie (iatd inca o condamnabild neatentie a cpt.
Cantacuzino, care ii poate expune mai mult pe cei trimisi). in localitatea
respectiva m-a oprit o santinela, atragadndu-mi atentia ca se trage cu
tunurile antitanc pe strada unde este comandamentul batalionului,
strada care era perpendiculara pe linia frontului. Am tras camionul pe o
strada laterala si m-am prezentat comandantului de batalion, un capitan,
care s-a aratat mirat de misiunea mea, mai ales ca Bazu Cantacuzino
cunostea situatia deosebita a misiunii mele. M-a intrebat daca mi s-a
dat ordin scris si daca mi s-a explicat ce aveam de facut. Raspunsul a
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fost ,NU” si el m-a sfatuit sa renunt, fiind o misiune periculoasa si inutila.
Celula Bazu-Darjan, fusese surprinsad de 4 Foke Wulf 190 si doborata.
Bézu, cu norocul lui obisnuit, reuseste sa puna avionul pe burta, la
cativa metri de prima linie romana. Dérjan cade si se infige Tn pamant la
circa 1 km, Tn dosul frontului liniei romanesti deci. Singura cale de acces
pentru masina, la locul respectiv, cam milastinos, era printre cele doua
linii ale frontului. Mi-am asumat riscul, am trecut printre cele doua linii,
fara ca germanii sa traga asupra noastra. Avionul doboréat al lui Darjan
era cu botul in pamant, in unghi de 30-35 de grade fata de orizontala.
Solul era usor mlastinos. Avionul nu era ars Si nu avea nici macar urme
de fum pe fuzelaj. Credinta mea este ca Darjan a murit sau era lovit
mortal inca din aer, de aceea nu a putut sa incerce sa se apere. Era
lovit in spate, in partea stanga, la baza géatului. Scaunul era rupt si o
parte din blindaj era sarita. Pe Darjan, prins in carlinga, nu am putut sa-|
scot decat utilizadnd bisturiul, de la genunchi in sus.

Cred ca cele doua avioane au fost doborate imediat, unul dupa
altul. Bazu, nefiind ranit, a reusit sa-l puna pe burta in ,tara nimanui”. El
se pare ca nu s-a dus sa vada locul unde a cazut Darjan.

A doua zi am fost trimis la Someseni-Cluj, spre a fi ingropat Darjan
in satul sdu natal. Tot cu un camion. Am anuntat garnizoana Cluj despre
inmormantare, dar nu s-a trimis niciun delegat si m-am simtit obligat sa
spun cateva cuvinte despre cel ce fusese Adj. Av. Traian Darjan,
inmormantat fara onoruri militare. Dupa cum probabil stiti, acum este
dat ca erou. Sub alta forma, cand, de fapt, a murit ca erou, aparand
spatele lui Bazu Cantacuzino, care este principalul vinovat de moartea
lui Darjan.”

Se inchide inca un cerc acum, aici, in 25 februarie 1944, la
Lucenec, pe cerul slovac: nu putem avea certitudinea identitatii celui
care |-a doborat pe Darjan, n-o are nici Helmut Lipfert, putem afirma ca
ceea ce candva a inceput la Tiraspol, se incheie la Lucenec. O potrivire,
o incheiere de cerc, de ciclu, cumva. Caci atat viata, cat, mai ales,
Razboiul, incheie astfel de ,inceputuri” si atunci oamenii spun ca ,s-a
inchis un cerc!” El, Razboiul, il inchide, insa, prin moarte, ucigand! Apoi
aceste cercuri, inchise de-acum, roti deci, grele roti, se rostogolesc
peste cugetul si inimile celor ramasi vii...

243



SMARANDA BRAESCU.
O VIATA LA MARE iNALTIME

Ana-Maria Sireteanu, Tudor Sireteanu

Maria Sireteanu, mama noastra, a Anei-Maria si a lui Tudor
Sireteanu, nepoata de sora a marii campioane, ne-a vorbit de cand
eram copii despre curajoasa ei matusa, prima parasutista a Romaniei in
1928, campioana europeana cu record mondial feminin in 1931,
castigatoarea recordului mondial absolut in anul 1932, in SUA. Pentru
ambele recorduri la salt cu parasuta de la inaltime, performante
exceptionale 1intr-un domeniu de mare risc, aflat la inceputurile
dezvoltarii pe mapamond, Smaranda Braescu a fost nominalizata in
1932 ca sportiva nr. 1 a lumii.

Cand eram adolescenti, am aflat despre dorinta ferventa a
Smarandei Braescu de a dedica toate reusitele de rasunet pe mai multe
continente, in parasutism si in aviatie, tarii sale, animata fiind de un
patriotism pe care insasi il numea ,dus pana la fanatism”.

Ne-au vorbit atdt mama, cat si
bunica noastra, Vladina-Constantina,
sora mai mare a marii campioane,
iar noi le vorbim, la randu-ne, copiilor
nostri despre curajul, cinstea,
modestia, generozitatea, sensibili-
tatea artistica a Smarandei Braescu,
dar si despre continua ei lupta,
durerea si suferintele pricinuite de
mentalitatile opace ale epocii privind
statutul femeii in profesiune si
societate, precum si despre ,maniile”
sale cauzate de piedicile birocratiei si
de rigiditatea unor autoritati din
domeniul aviatiei sau al diplomatiei,
ori din sfera sociald, care i-au cauzat
neajunsuri morale si materiale, dar
nu i-au stopat superba traiectorie
profesionala.

A invins aceste incercari dure cu o motivatie intemeiata pe
uimitorul curaj, harnicie, ambitie si talent, pe dragostea pentru zbor,
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pilotaj si parasutism, pe o tenacitate, inteligenta iesite din comun; a
reusit sa biruie obstacolele cu proverbiala ei inflacarare, cu spiritul de
dreptate, cu dorinta de a bate record dupa record, de a sfida noi
provocari, de a razbate in cele mai grele incercari, pentru gloria tarii, cu
credinta ,in steaua ei si In Dumnezeu”.

e Multe dintre aceste framantari se
regasesc in cele doua caiete de jurnal pe
care Smaranda Braescu i le-a incredintat
spre pastrare mamei mele. Se implinesc
in acest an 75 si respectiv 70 de ani de la
scrierea caietelor de jurnal, unul in 1935,
celalalt in 1939-1940, marturii ale unor
fapte impresionante si ale unor intense
trairi sufletesti descrise cu sinceritate,
expresivitate, cu talent de povestitor,
remarcat si de jurnalistii care i-au luat
foarte multe interviuri in anii ei de glorie.

Primul caiet, cu multe pagini
afectate atat de scurgerea timpului, cat si
de conditiile in care a fost tinut, ascuns in
carlinga avionului, pentru a nu fi
descoperit, contine confesiunile despre
.fuga“ din Anglia, raidul Londra — Paris — Germania — Austria —
Romania, cu avionul sau Hawk Miles monomotor, monoloc, numit ,Aurel
Vlaicu”, un raid care a facut valva in intreaga Europa si cu ecou in
America. Smaranda Braescu era celebra ca parasutista, dar s-a dovedit
a fi o temerara aviatoare, in zborul peste Canalul Manecii, apoi peste
munti, infruntdnd furtuni, Tn survol peste cateva tari, cu aterizari
neprevazute, riscante, care au demonstrat, pe langa curajul ei renumit si
talentul, priceperea in pilotaj, nobila profesiune careia a vrut, de fapt, sa
i se consacre inca din prima tinerete.

A fost 0 noua si spectaculoasa ,isprava” a celebrei campioane,
care si-a ,furat” propriul avion Miles Hawk, comandat la firma engleza
,Phillips & Powis and Miles Aircraft Companies” din orasul Reading din
Anglia. Era satula de tergiversarile sefilor firmei, care nu o lasau sa
zboare cu neprefuitul avion, dobandit cu mari sacrificii, cu colecta
publica din tara, greutati la care s-au adaugat sicanele birocratiei
legatiilor diplomatice, sau ale autoritatilor de a-i atribui carnetul de
,passage”, de survol aerian. in mod paradoxal, greutati a intdmpinat in
special din Romania, pentru eliberarea si trimiterea acestui important
document de pilotaj, fara de care putea fi oricand arestata la trecerea
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unei frontiere, mai ales din partea unei personalitati cu mare autoritate,
colonelul Andrei Popovici. Acesta, om cu mari merite profesionale, care,
mai apoi, a regretat neplacerile aduse marii performere, este invocat in
multe pagini de jurnal cu amaraciune, chiar cu imprecatii, cu invectivele
revoltei, de catre impetuoasa recordmena.
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Smaranda fisi cunostea potentialul de aviatoare, atestat si de
brevetul de pilotaj dobandit in oct. 1932, in SUA, si dorea sa-si realizeze
visul din tinerete de a zbura, de a avea propriul avion, cu care sa
abordeze temerare rute aviatice.

Pe Aeroportul Baneasa-Bucuresti, impreuna cu regele Carol Il, 1933
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Mama noastra ne-a spus adesea ca dorinfa cea mai mare, inca
din tinerete, a Manditei, cum era numita in familie, a fost aceea de a fi
.pilotd”, aviatoare, dar, fiind refuzata, ca femeie, si fara posibilitati
financiare, a cautat consacrarea si recunoasterea unanima intr-un sport
adiacent aviatiei, aflat Tn pionierat, paragutismul, pe care chiar si pilotii
consacrati se temeau sa-l abordeze.

Multe publicatii europene, americane si romanesti au mediatizat
.evadarea” din tara lui Shakespeare, un zbor peste Canalul Manecii,
110 km deasupra apei, aproape in ,alb”, adica in ceata densa, si raidul
exceptional, realizat in conditii meteorologice potrivnice, cu un lung
traseu, peste lanturi infricosatoare de munti, din Paris pana la Bucuresti.

Una dintre aceste publicatii este ,America — Roumanian News”,
Organul Oficial al Uniunii si Ligii Societatilor Romane din America, editat
la Cleveland, Ohio, cotidian de traditie, aflat in al treizecilea an, care a
promovat constant informatii, interviuri si reportaje despre recordurile
Smarandei Braescu, indeosebi cel mondial absolut de salt cu parasuta
in California, la Sacramento.

La New York, Roosevelt Field, 29 ianuarie 1933, cu ,un foarte
bun camarad Henry Ottinger”, dupa recordul mondial absolut —
foto: Arhiva fam. Sireteanu
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Aerodromul Reading, Anglia, impreuna cu Lanlay Droly din Egipt, 5 martie 1935

Jurnalul Smarandei Braescu:
mai 1935

Ce puteam face, eram gi straind, mai avand si Legatia contra mea
— nu sunt decéat nigte idioti! Plangeam gi plang si rog pe bunul
Dumnezeu s& ma scape din acest lagéar, unde ma simt ca o prizoniera.
Oh, Doamne — Dumnezeule Atotputernic, faca-se voia ta cea sfanta si
ajuta-ma!

Astept din zi in zi s& pot pleca si tare mi-e teama ca Mantuitorul
nostru Isus Hristos nu ma va ajuta. Doamne da sa pot fugi de aici!

Dreptatea va fi de partea lor!? Azi, pe la orele 4 p.m., I-am intalnit
pe Powis in hangar si i-am spus, ca ce are de gand cu mine, cand si
de ce stau aici si nu am nici promisiunea de a zbura pe avionul meu?!

Céand este vant — n-am voie sa zbor — cand nu este vant n-am voie
sa zbor, céand este instructorul — n-am voie sa zbor si atunci pentru ce
stau aici? Pierd toata vara in acest aerodrom si in aceasta fabrica!

*
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19 mai

Timp prost. Dis-de-dimineatd a fost o foarte groasa ceata, s-a
ridicat putin, sunt nori gri si foarte josi; poate dupa-maséa sa fie mai bine.

Vreau sa iau ceva cu mine si nu stiu cum sa fac, caci sunt urmarita
pas cu pas. Doamne, Dumnezeule — grele pacate mai am de ispasit !

Ziua de 19 mai, dupd-amiaza, pe la orele 5, am facut zbor 35
minute, decolari gi aterizari, care au fost foarte bune.

A trebuit sa-mi faca o reparatie la avion, caci I-am ldsat in hangar.

Powis, ca sa para gentil fata de mine (dubla fata!) i-a spus lui

Milne — seful instructor, sa scoata avionul din hangar. Tot azi pe la
orele 3% geful instructor a plecat in zbor cu Hawk — Major Bleu si la
aterizare i-au pus sonda. Mie nu mi I-a dat s& zbor singura, dar ei il
strica.

Celalalt instructor, Lown, era foarte satisfacut de accidentul sefului
sau. Vazandu-l radios, i-am spus lui Rose, seful vanzarilor care era
langé mine, sa nu se bucure, ca nu stie ce-l asteapta, céaci accidentul
poate veni la oricine — si asa a fost — si ce grozav Si ce repede.
Doamne, iarta-i!

5 august

Scheletul de motor se mai vede inca pe camp, acuma le stréang, si
le pun in camion pentru a le examina.

Am avut o noapte foarte agitata si L-am rugat pe bunul Dumnezeu
sa-i ierte, caci nu erau deloc credinciogi.

Azi este linigte, nicio migcare, niciun zbor, portile aerodromului
sunt inchise péna vor sosi tatal si sora decedatului sa ia ramasitele fiului
si fratelui lor. Totul este prea dureros, dar apoi totul va intra in ordine,
caci este o sarbatoare a englezilor. Natura-gi urmeaza calea ei
oranduita de bunul Dumnezeu.

6 august

Azi-dimineatad am facut un singur tur de pista si, cand am vazut de
sus locul unde au fost arsi, am fost zguduitd. Dupa-masa am pus in
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avion crucifixul, un medalion al Maicii Domnului gi un mic medalion al
Sféantului Anton.

Pe la orele 6 p.m. am plecat in zbor padna la Brooklands, prima
Cross — County facuta singura. Din moment ce am avut crucifixul in
avion mi-a trecut groaza si am zburat, insa, dupa ce am aterizat, avionul
s-a intors imediat la stdnga cu toate sfortarile mele de a-I tine drept, sau
a-l intoarce spre dreapta — asta mi s-a intamplat si duminica cand am
zburat. Le-am spus, insé au zis ca eu nu sunt bun pilot.

In astd-seard, pe la ora 7, I-am luat pe Whatley si l-am dus la
avion;, examinand rotile a véazut ca la cea din stdnga erau cablurile
defecte si maine il da in lucru.

8 august

S-a facut inmorméntarea aviatorului Lown, la care n-am fost —
femeile nefiind admise din ordinul lui Powis; n-am putut nici flori s&-i
trimit, n-am avut bani.

Pe danez Il-a ars la crematoriu. Am fost impreuna cu alte doua
aviatoare.

Prima daté cand am asistat la asa ceva ingrozitor. Niciun serviciu
religios, nimic — in cateva minute doua, trei, a fost gata, in care timp am
spus rugdaciuni — gandul meu pentru el gi tatal si sora lui care sunt
necredinciogi. I-am pus flori...

N-au vrut ca sa apartind religiei sfinte pe care ne-a lasat-o
Mantuitorul gi  pentru care s-a jertfit Dumnezeul nostru, Fiul
Atotputernicului. Oare ce gandesc acestia? Care este tinta lor in viata?
Pentru ce mai ocupa un loc aici, pe pamant?

Oh, Doamne, Isuse Hristoase, intoarce pe toti la tine, nu ii Iasa sa
mearga in intuneric — si te rog, Doamne, nu ne pedepsi pentru
faradelegile noastre si ne iartd dupa bunatatea Inimii tale cea Sfanta!

*
9 august
La avionul meu se lucreaza si astazi — au facut o modificare la

motor — punénd la fiecare cilindru cate o feava care arunca caldura
direct in jos si care face o mare viteza si o protectie a tancului din fata.
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Maéine poate fi gata — asa mi-au spus. Timpul este urat, groaséa
ceatd, Dumnezeu stie ce va mai fi!

*

10 august

Astazi la ora 10 dimineata a fost gata si I-a incercat Milne, care a
facut un prost aterizaj, ca un elev incepator, nu ca un instructor. La ei
totul este permis, mai de multe ori a facut de acestea.

Dupé&-masa la ora 6 p.m. am zburat eu — unde totul a mers foarte
bine. Zgomotul motorului este mult mai puternic din cauza tevilor la
cilindru. La ora 7.45° am plecat intr-o Cross-County la Aerodromul
Hanworth — n-am aterizat si am facut un tur de pista, apoi am venit
inapoi. Am fost foarte multumitd de acest ,voyage” (...). Vad ca totul
merge foarte bine. Mulfumesc bunului Dumnezeu ca ma ajuta si ca nu
vor avea ocazia de a rédde de mine.

11 august

Eram preparata, era timp foarte bun, cum cred ca nu sunt patru
zZile intr-un an aici in Anglia. Am pus benzina pentru trei ore de zbor gi
cand eram gata sa plec — mecanicii s-au uitat si la coada avionului, care
era foarte mobila. Le spusesem ca plec pentru o Cross - County. A
trebuit sa renunt si de data aceasta cu foarte multa durere. A ramas sa-/
fac maine. Nu stiu ce este, dar vad ca totul este contra mea. Cred ca nu
vrea Dumnezeu — poate pentru a evita o nenorocire, sau pentru a o
astepta?!

Ma rog la Dumnezeu totdeauna — stiu ca nu sunt vrednica de
ajutorul sau, dar bunatatea lui Dumnezeu este atata de mare ca ma va
ierta si ma va ajuta.

As fi vrut s& ma duc la Biserica, dar n-am avut niciun ban, toti mi i-
au mancat aceasta fabrica si aceasta scoala (...)

*

12 august

Sapte seara — urét afara, ploua sau mai bine zis burnita ca la noi
toamna. Aeroplanul nu este inca terminat.
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De o lunéa de zile vreau sa evadez gi bunul Dumnezeu nu ma mai
ajuta. As intra in Manastire, dar imi lipseste si aceasta fortd. Toti din
Jurul meu sunt veseli si rdd cu poftad — cum eu poate n-am ras de cand
eram copila.

Maéine, maine si iar maine si momentul de evadare se
indeparteaza tot mai mult!

Singurul Whatley, singurul — stie de planurile mele de evadare.
Dar nu poate sa ma ajute, insd ma incurajeaza. Dumnezeule bun gi
puternic ajuta aceasta pacatoasa prizoniera sa poata evada! Oare voi
mai ajunge sa vad un cer albastru, un soare frumos si lucitor?!

Mi-e dor de familia mea, de surori, frati si copiii lor mi-e dor de tara
mea si mi-e dor de mormintele parintilor mei!

In noptile uréte si triste, in somnul meu agitat stau de multe ori de
vorba cu ei.

Dar acesta sa fie vointa lui Dumnezeu?

*

13 august

La masa astazi la ora 62 a.m., apoi am plecat cu destinatia
Croydon - Lymington - Eastbourne, la mare — am zburat pe
deasupra si m-am uitat la benzina — care nu stiu daca mi-ar fi ajuns sa
pot traversa 70 mile de apa, pamant si cu vant de aproape in fatd — m-
am intors inapoi — mahnita pana in adancul sufletului. Nu este voia
Domnului!

15 august

Sunt foarte trista si foarte supdarata. leri au adaugat niste cercuri
de aluminiu la inveligul rotilor, care abia astazi au fost terminate. Am
zburat pe la 7 seara, dar nu bine. Astazi este mare Sarbatoare la noi in
tara, dar aici ei nu stiu nimic — banul este la ei totul.

As fi putut s& ma duc la biserica astazi, dar nu m-am dus — si
atunci Dumnezeu m-a pedepsit. Au venit banii din tara, sunt la Fabrica.

*
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18 august

Mi-e rau, de céateva zile, nu sunt bine — nu pot nici sa zbor. Stau si
ma uit la cer gi in jurul meu, tot straini, tot imi face rau; sunt atata de
singurd, cum rar am mai fost. Am primit scrisori de la sora mea llinca si
barbatul ei si de la Panait si Eca.

Mi-e dor de ai mei — mi-e dor de locul meu natal, mi-e dor de fara
mea. Sufletul si inima sunt pline de cea mai neagrd mahnire si tristete.
Nadajduiesc in ajutorul Atotputernicului, a lui Isus Hristos si Maicii
Domnului. Astazi am fost la biserica la jumatatea slujbei. Daca as fi mai
aproape de biserica, as fi zilnic la biserica. Dar tare sunt departe si pe
jJos nu pot.

Doamne, — tare mai sunt singurd — ajuta-ma sa plec! leri au fost 5
ani de cand am avut groaznicul accident de parasuta de la Satu-Mare.

*

Miercuri, 19 august

A fost aici un grup de studenti straini, printre care a fost si un
romén din imprejurimile Satu-Mare. La vederea aeroplanului cu culorile
romanesti si numele de Aurel Vlaicu au ramas foarte surpringi.

Se numesgte Vasile Aron, de origine ungur din Ardeal, insa mi-a
vorbit roméneste si foarte entuziasmat de culorile Romaéniei, tara lui.
Este student la Bruxelles. Se plédngea si el de Legatia de la Bruxelles —
unde sunt niste mizerabili ca si aici la Londra. De asta ii plateste Statul
Romén séa faca mizerie romanilor si sa sarute picioarele strainilor!

Acuma este ora 10 seara, sunt in camera mea: tofi ceilalti sunt in
club, rad, petrec; pana acum timp de zece minute, am adunat
urechelnite si le-am aruncat afard — cateva seri le-am omoréat, dar acum
nu; mi-e mila, sunt aga de multe in camere, céa le gasegti pretutindeni.

Nu stiu de ce, dar in asta-seara sunt mai multumita, am mai multa
speranta ca voi pleca maine, daca bunul Dumnezeu va voi.

Trdim cu speranta, care este lasatad de bunul Dumnezeu gi dacéa
ea n-ar fi fost, ne-am fi distrus cu totul.

Dupé&-masa, pe la orele 5 au fost mai multe avioane de la alte
aerodromuri. Un concurs de aterizare la punct fix.

Dar numai doué au céastigat — de la Brooklands.

Pe seara, am fost mai bine, insd n-am zburat, oh, daca as putea
reusi sa ajung cu bine la Paris!
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Sunt singura, cu privirile pe crucifix si pe chipul Maicii Domnului,
gandurile mele zboara la tara mea draga si iubita, pentru care indur
atata mizerie.

Marti, 20 august

Marti, 20 august, pe la orele 12, i-am spus sefului instructor cé
vreau s& ma duc la Londra, insd cu avionul la Croydon, unde voi
ateriza, caci vreau sa-l vada romanii de la Legatie (idiotii!) si in acelagi
timp vreau sa duc gi nigte bagaj cu mine, pe care sa-l las la Legatie,
neputand sa-I iau cu mine in aeroplan.

S-a uitat la mine — eu eram foarte serioasa si am mimat oarecare
neplacere de a arata avionul celor de la Legatie —, insa, sunt nevoita sa
fac acest lucru. EI m-a crezut, pentru ca niciodata nu i-am ingelat cu
nimica — am fost prea sincera si de asta si-au batut joc de mine. L-am
rugat sa vada bagajul ce-l duc cu mine, insé n-a vrut.

Céand a auzit de Croydon, a spus ca am nevoie de caietele de bord
ale avionului, fara de care nu pot ateriza, caci trebuie sa fie vazute de
ofiterul comandant — gi atunci a telefonat sé le aduca in biroul lui, unde
a trecut orele de zbor facute cu aeroplanul. Asta era dupa-masa, dar
pana sa scrie sa fie toate in regqula a trecut timp si atunci i-am spus ca
nu ma mai duc la Croydon, fiindca este tarziu — nu voi gasi pe nimeni la
Legatie, ci ma voi duce maine dimineata la orele noua —, ca sa am timp
destul —, insa, acuma vreau sd ma duc la Hanworth, unde voi ateriza;
voi sta acolo 30 minute si apoi voi lua drumul inapoi la Reading.

Erau de acord — aveam in tancul din fatd patru galoane de
benzina — si in celalalt din fata tot patru —, ca sa vada cum vor trece in
tancurile din aripi, am mai facut aceasta operatie in zbor — le-am lasat
sa se scurga pentru ca trebuiau sa stie ca trebuie sa ma servesc de ele
cénd voi face un raid.

Maéine dimineata trebuie sa pun caietul acesta in perna de la
aeroplan — pe care stau si unde sunt si celelalte doua, céaci cine stie ce
va mai fi!

Toata seara m-am gandit si n-am mai putut s& ma mai rog cu atata
forta la bunul Dumnezeu, dar totusi m-am rugat. Mi-am desfasurat harta
de pe rulou, am pus-o intr-un jurnal si m-am culcat — o noapte agitata.

De la ora cinci dimineatad nu mai dormeam.

*
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Miercuri, 21 august

De la ora sase m-am sculat, am impachetat cele ce trebuiau sa
ramana, pe care nu puteam sa le iau cu mine, neavand loc in aeroplan.

Am lasat o valizd incd unde-mi este costumul national si alte
lucruri si o cutie de carton, unde am pus ruloul gi altele fara importanta.
Mecanicul imi pusese deja benzina multa, cate cinci galoane in fiecare
aripa la ora 8 dimineata. M-am dus si am luat breakfastul (adica micul
dejun de dimineata) care n-a mers aproape deloc.

Eram imbracata de zbor — m-am dus la aeroplan, mi-am pus ce
mai aveam de pus in el. Mi-a ajutat mecanicul la agezarea parasutei —
as fi vrut sa-i strdng mana, dar nu puteam face acest lucru, deoarece
plecam pentru Croydon; am pus avionul in miscare, am incercat
magnetourile, totul mergea bine, insa imi era teama ca nu voi putea
pleca — pentru ca era ceatad, chiar groasa si daca ar fi fost seful
instructor nu m-ar fi lasat pana nu se ridicéa ceata.

*

21 august

Nici eu singurd n-am crezut ca voi putea pleca, insa chiar in acel
moment am decolat. Am facut un tur deasupra aerodromului, am asezat
cap-compas si am luat directia Croydon. Ceata parea din ce in ce mai
groasd, care era mai mult pe pamént; avand o inaltime de 2000 m, eu
zburam la 1300 m, totusi eram in ceata, insa vedeam cerul albastru cu
foarte rari nori si soarele care lucea, iar jos se vedea ca intr-o sita.

Eram foarte atentd pentru a gasi Croydonul care era invaluit in
ceata — vantul sus era altul — ma uitam in toate partile, s& nu ma lovesc
de vreun avion de cursa, mi-am pus cap-compas cu vantul pe care-I
aveam sus si am luat directia spre Bexhill — la Mare. M-am orientat
perfect si cand am vazut cad ma apropii de apda, unde era tot aceeasi
ceata ca si pe uscat —, mi-am facut Semnul Crucii, am spus Tatéal Nostru
si Ave Maria si am intrat deasupra marii. Stiam ca am de mers 110 km,
pe care ii voi face in 35 de minute, insa, acum vantul era altul, mai mult
din fatd decét din stadnga, ceea ce insemna sa& ma poarte in largul
oceanului.

Am schimbat directia compasului cu 3 grade mai la est, cdnd am
intrat deasupra marii si, timp de 10 minute de zbor, am mai vazut
vapoare care plecau spre Franta, probabil, iar altele care se duceau
spre Anglia. Apoi n-am mai vazut nimic. Eram in ceald, cerul abia se
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mai vedea si dedesubtul meu abia vedeam marea, care era foarte
linigtita si, din cand in cand, vedeam céte o déra, o linie, lasata de vreun
vapor pe care nu-l puteam vedea, insa.

In timp ce mé& uitam in jurul meu, compasul schimb& directia si
atunci incepeam manevrarea avionului, pentru a-l readuce la directie.
Véantul ma impingea spre sud si mi-am fixat picioarele pe pedala cu
putere — am luat o carte de rugéaciuni, si am deschis unde scria de inima
ranitd a Mantuitorului — in mana stanga aveam cartea, iar in dreapta
tineam mansa, ma uitam pe carte i la directia avionului.

Dupéa un timp am mai vazut un vapor si apoi iar nimic.

Aveam 35 de minute de zbor, dar incé nu vedeam coasta Frantei,
n-am descurajat, ci ma rugam mereu. Viteza avionului nu depéagise 110
-120 mile la ord. Ma uitam mereu la ceasurile care marcheaza benzina
din aripi. Cautam sa patrund in acea ceata, ca sa vad paméntul, care mi
se pdrea ca se departeaza, cand, dupa catva timp, zaresc ceva ce ar fi
coasta Frantei. Ma frec la ochi, pentru a vedea mai bine, intr-adevér se
vedea pamantul, cand in fata mea a aparut un avion mare bimotor, care
pdarasea coasta Frantei pentru Anglia. Am facut un viraj la dreapta, caci
el era mai mult in stanga si asa am putut evita o ciocnire. Era un avion
de transport — i sunt sigura ca si el a facut acelagi viraj.

Am intrat deasupra Frantei, unde ceata incepea sa fie mai
puternica, la stdnga mea am vazut un oras, pe care abia il zaream prin
ceatd, si mi-am zis ca poate sa fie Dieppe si atunci am luat la dreapta
sa vad care oras era la 18 km; trebuia sa fie Dieppe unde este si un
aerodrom si apoi voi lua directia Paris —, pentru ca sa stiu bine unde
sunt.

Dupé céteva minute am vazut al doilea oras. Am inceput sa cobor
si s& caut aerodromul pe care |-am gdasit foarte repede. Inainte de a
trece deasupra orasului m-am coborét pentru a putea citi — si am vazut
ca este Dieppe. Deodatd mi-a venit ideea de a ateriza aici, ceea ce
imediat am si facut; am facut turul aerodromului — am vazut un avion
care se inélta si apoi am aterizat in conditiuni foarte bune. Pe aerodrom
era lume, era soare, frumos si cald.

Cénd am oprit avionul in fata oficiului, toti au venit la mine. Primele
cuvinte care le-am spus au fost: ,Prefer o lund de inchisoare pe
pamantul Frantei, ca de a sta o zi mai mult in Anglia. Este avionul meu
platit de douéa luni, insa, nu ma laséd sa plec si s& zbor; eram ca
prizoniera. Dumnezeu m-a ajutat si acum sunt aici!”.

Nu stiam ce o sa creada, pentru ca este prima data cand o femeie
aviatoare a venit in astfel de conditiuni si prima datad cand un pilot a
venit fara pasaportul avionului.
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Le-am pus totul de la inceput si in acelagi timp am anuntat politia
Si vama care au venit dupa-masa.

Pe aerodrom se aflau: pregedintele Aeroclubului, Mr. Legendre,
secretarul general al Aeroclubului gsi comandantul Aerodromului,
Domnul Delbos, si alta lume, inca céativa piloti si cateva cucoane. Au
plecat, raméanand pe aerodrom numai comandantul, Mr. Delbos, care
era gi este foarte amabil si foarte gentil si care ma invata cum sa spun
la Vama si Politie, ca sé& nu ia totul o intorséatura grava.

JPoate cei din Reading sa-mi faca vreun rdu — mai ales ca i
Legatia este contra mea” — era chiar nedumerit de purtarea lor ca
romani fata de mine — caci, natural, a trebuit sa-i spun gi asta, pentru ca
am fost intrebata: ,de ce Legatia n-a intervenit, ca sa-mi faciliteze
plecarea si situatia mea de acolo?”.

Au venit de la Vama, cei care au cautat absolut totul la avion si
toate lucrurile mele — credeau ca au de-a face cu vreo spioana sau vreo
traficanta de lucruri oprite. N-au gasit nimic, cum era si de agteptat. Apoi
am plecat in orag, care este departe de aerodrom. Eram cu un automobil
si am luat lucrurile mele — mi-am gasit o camera la Hotel des Arcades,
unde sunt chiar si acum — si de la hotel am plecat la Vama; acolo am fost
chestionata de catre un director — care era foarte gentil, insa legile sunt
legi — si mi-a spus ca voi fi supusa la o amenda de 500 fr. francezi, pentru
ca am aterizat pe un teren unde nu este Vama si nu am pagaportul
avionului pe care trebuie sa-I prezint in cel mai scurt timp.

Le-am spus ca am dat o telegrama de la aerodrom in Anglia si
adresa la hotel, ca sa-mi trimita actele avionului.

*

Joi, 22 august

Joi, in ziua de 22, a venit locotenentul de la Politia de la Vama,
pentru ca sa pot plati aceasta suma, ca sa nu-mi confiste avionul. Cum
n-aveam la mine decéat 300 fr. francezi si £ 2,10 — si care nu erau de
ajuns, am plecat spre Aerodrom, ca sa-l rog pe Comandant sa-mi
imprumute, pand voi primi banii din Anglia. In drum il intalnesc pe Mr.
Legendre si cand aude asta — se oferd sa-mi dea el i chiar a si mers cu
mine la Vama, ca sa vada ce este, sa nu platesc atéata.

N-a putut face nimic, deoarece totul era facut. Am platit 500 fr.
francezi, mi-a dat o chitanta — si a ramas ca, atunci cand voi prezenta
carnetul avionului, sa-mi faca o reducere.
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Seara mi-a sosit carnetul gi ieri am fost la banca cu el, dar nu mi-a
dat nimic; I-am lasat acolo si am luat carnetul de bord al avionului, care
era la ei. leri dupa-masa m-am dus la Aerodrom — a venit si m-a luat
Maior Delbos. La Aerodrom a venit si Mr. Legendre si, cand a auzit ca
nu mi-a dat nimic —, era foarte scandalizat, spunéand ca va face demers
la Directia superioara la Paris.

Am fost invitatd de doua ori la masa la el. Este foarte bogat, mare
mosier — am cunoscut doi dintre copiii lui — o fata gi baiatul cel mare.

As ménca in hotel la restaurant, dar nu-mi permit mijloacele; imi
cumpdr cate ceva si mananc in camera. leri dupa-masé am zburat cu
Delbos in aeroplanul séu, Potez 56 — si Legendre are un Potez 58 — am
vrut s& zbor si eu cu al meu, dar a fost ploaie si ceata, care faceau
imposibil orice zbor; acuma dupa-maséa a incetat ploaia, este ora 4 —
poate o sd-mi ajute bunul Dumnezeu, sa pot pleca spre Patris.

Astept sa-mi vina restul de bani ce-i mai am la Londra — le-am
scris deja.

Daca maéine va fi timpul bun si Dumnezeu imi va ajuta voi pleca la
Paris, rédménénd ca sa trimit in urma banii imprumutati de la Mr.
Legendre. Poate dup&-maséa sa méa duc la Aerodrom, dacé voi avea cu
ce merge.

Imi inchipui c& trebuie s& fi fost la Reading, cand au vazut c& nu
mai vin! Sunt sigura ca au telefonat la toate aerodromurile de pe langa
Londra, dacd nu m-au vazut gi desigur ca au telefonat si la Legatie.
Linigtiti au fost, desigur, cadnd au primit telegrama mea de aici de la
Dieppe, care era ,Sosita bine la Dieppe, Salutari! Sm. Braescu”. Magarii
au spus ca nu gtiu sa navighez si cad am frica de apa, Dumnezeu mi-a
ajutat ca sa pot sa le arat ca stiu sa navighez si n-am frica de apa. Ei
niciodata n-au trecut 110 km de apa, toti facand inconjurul unde au
numai 30 km de apa. M-au umilit in fata la toti si acuma cine a ramas
umilit decat tot ei?

Sunt in camera mea, este ora 9} seara, am mancat ce mai
aveam de astazi si acuma stau in pat. Am fost la aerodrom pe la ora 7
seara. Am facut un zbor de 20 minute, care a mers foarte bine. Maine,
daca bunul Dumnezeu va vrea, voi pleca spre Paris.

Mé& simt foarte bine — nu simt nicio oboseald, pe cand la Reading
eram vesgnic obosita, era o clima mizerabila, care te omoara cu incetul.
O sa vorbesc cu domnul Legendre, ca sa-mi imprumute inca 100 fr.,
pentru ca sa pot plati aici la Hotel si sa plec.

Ma gandesc la cei de la Reading, ce or fi zicand si ce or fi facand,
ce cap or fi avut cand au primit telegrama de la Dieppe, vazand distanta
pe apa care am parcurs-o.
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Singur lui Whatley, céruia i-a péarut foarte bine si lucrétorilor, cu
mecanicul avionului.

Cred ca Powis si Miles — adevaratii parveniti — crdpau de necaz,
sunt sigura. Oh, cét de bun a fost Bunul Dumnezeu céa nu le-a facut voia
lor! Dar Milne, instructorul care credea ca voi sta si in septembrie
acolo?! Ce mizerabil! Toti au luat de la mine bani, eu n-am luat nimic de
la ei — decét raul pe care mi l-au facut. Nu le-am facut nimic, nu le-am
furat nimic, nu i-am jignit cu nimic, iar ei mi-au facut tot raul posibil!

Oh, Doamne, bine le-ai rasplatit, cat si celor de la Legatie, in
frunte cu Laptew aceasta amestecatura de rus si bulgar!

* *

La 5 oct. 1935, in ,America” se publica un amplu articol, cu titlul de
senzatie: Smaranda Braescu a fugit cu avionul care i se refuzase, articol
structurat pe cateva capitole, in care se relateaza despre cauzele care
au provocat actul extrem al ,evadarii” campioanei din Reading, apoi
zborul de 110 km deasupra marii, fara legitimatii”, in drumul spre tara.
Concluzia este ca ,Noua ei isprava o ridica mai mult in stima si
dragostea compatriotilor sai si poate, macar de data aceasta, va gasi
mai multa intelegere la cei de sus, care, in loc sa aprecieze gi sa
incurajeze, ca pe un adevarat tezaur national capitalul ei de energie i
curaj, prea adeseori n-au rasplatit-o decat cu necazuri, sicane si umiliri
nemeritate”.

Cel mai citit ziar romanesc
interbelic, ,Universul”, care a sprijinit-
o in realizarea recordurilor mondiale
prin articole si colecte publice de

Ldsati-md

A . . sazbor!
Strangere de banl’ ConSIderat de §  Este titlul unui nou 3i senzational reporia
Smaranda ca “nas” al victoriilor ei, i-a i ey T W
dedicat, dupa revenirea in tara — la UNIVERSUL

10 octombrie 1935 se afla la Arad —
un serial de 14 reportaje — interviu, Ldsali mzi Sd Zb‘"’

semnate de talentatul reporter lon SR e i oo
Dragomir, publicate 1in perioada | imiins:: SMARANDA BRAESCU

de 10N DRAGOMIR

octombrie-noiembrie 1935, |a care ne | reermist scess va spare in curind. itustrat cu numeroase fotogesiiin text

vom referi in carte de mai multe ori. Fotografie din 1930, publicata in
Celalalt juma|, pub|icat in carte, L,Universul” din 1930, care anunta serialul
scris intre 21 ianuarie 1939 — 28 publicat de reporterul lon Dragomir despre

= . . realizarile campioanei din perioada 1928-
aprilie 1940, cuprinde demersurile 1935
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Smarandei, pentru a procura un avion mai performant cu care sa
realizeze noi zboruri temerare, solicitante, nemaiincercate pana la ea;
sejurul la bai pentru a-si trata reumatismul chinuitor si calatoria in Italia
cu popas la intoarcere in Grecia si Istanbul. La Roma viziteaza o fabrica
de avioane, fiind Tn corespondenta si cu alte tari: Anglia, America sau
Germania, pentru ofertele de avioane.

Ca si primul, caietul nu este scris zilnic, are sincope temporare,
dat fiind solicitarile presante ale vieti Smarandei, cu zbateri
supraomenesti, cele mai multe pentru avion, benzina, ulei, cereri,
refuzuri, rare aprobari, cu lipsuri materiale, cu greutati si sicane ale
autoritatilor, ce nu contenesc in pofida celebritatii ei, desi multipla
campioana nu dorea decat realizarea unor noi proiecte in serviciul {arii
sale, consacrate acum nu parasutismului, ci pilotajului, aviatiei, cum a
fost in 1935.

Ambele caiete de jurnal vor releva publicului ardenta dragoste
pentru profesiunea de pilot, abilitatile deosebite, talentul si intuitia in arta
aviatiei, continua ei dorinta de perfectionare, de a realiza recorduri si in
acest domeniu, dupa cele din parasutism. Publicul o va cunoaste mai
bine astfel pe Smaranda Braescu aviatoarea, va cunoaste mai bine
complexitatea emotiilor, starile sufletesti ale acestei femei stralucitoare
prin curaj, inteligenta si ambitie.

Sunt rememorate in al doilea caiet jurnal, nu numai greutati si
adversitati, dar si evenimente si prietenii importante in viata Manditei,
cum am amintit ca 1i spuneau familia si cei apropiati — ea insasi se
semna in anumite epistole si fotografii ,Mandiza”. Sentimentele de
recunostinta, loialitate, prietenie statornica pentru cei care i-au fost
aproape, familie si prieteni, au incurajat-o, i-au oferit sprijin material sau
moral, sunt deseori exprimate in confesiunile intime, dovada a
caracterului frumos, integru al Smarandei, pe care M. T. Sireteanu 1l
invoca adesea.

Chiar din primele pagini ale jurnalului din 1939-40, este evocata
Loulé Arabi, o buna prietena, aviatoare, originara din Egipt, maritata cu
un nobil indian, Agha Khan, cu care a zburat pe ruta Reading — Paris —
Reading, la 13 iulie 1935, prietena care ii si cunostea planul de ,fuga cu
avionul”, amintita din nou spre finele acestui dramatic jurnal. Aceasta o
va invita sa vina in Egipt pentru petrecerea sfarsitului de an 1939 ,cu
mare bucurie si fara sa o coste nimic”.

Caldura sufleteasca, sensibilitatea artistica, emotionalitatea care o
inunda in fata minunilor artei renascentiste sau a frumusetii naturii sunt
relevate de marturiile prilejuite de vizitarea Romei, a Vaticanului, Napoli,
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Pompei sau Capri, in perioada octombrie-noiembrie 1939, in
ragazul dupa problema principala a documentarii pentru noul avion.
Aflata a 3-a oara la Roma dupa 1933 si 1936, fosta studenta de la Belle
Arte nu conteneste sa se minuneze de tezaurul de frumusete al
muzeelor, bisericilor, cladirilor, forurilor: ,Ce frumoasa este Roma! Ce
comori nepretuite de mii de ani are Italia — Toata este arta, este feerie!”

CURSUL COMUN
No. Jbl b 1 lo-
|
Anul scolar 1926 - 1927

elevb ¢, Scon'feide Arte Frumoase*

Nescut (L. la. '\Lm \Li‘?ttk S’MUL

anul l%q&ma j s : -23
Data o 21926
_ Aceastd carte eﬁjgywbluhlfa’ numai pe ur
Carnet de student, Scoala | Semnatura etev.., an scolar. * e
de Arte Frumoase — Belle &GM N" Matricol
Arte, 1926

Sunt in acest al doilea caiet de jurnal multe pagini, reflectii despre
al doilea razboi mondial, constatari dureroase ale unui spirit liber,
revoltat contra violentei, despotismului, terorii, contra cotropirii barbare a
unor teritorii, de catre germani si mai apoi de sovietici. Ocuparea
Finlandei, de exemplu, de catre ,un colos atadt de mare, Rusia’,
rezistenta ei eroica, ii prilejuieste exprimarea compasiunii pentru nobilii
finlandezi, iar, mai apoi, la 20 martie 1040, catre finele jurnalului,
tristetea ca ,au trebuit sa incheie pace cu Rusia bolgevica, si in
conditiuni mult mai grele si dureroase de cum le ceruse de la inceput.”

La 31 decembrie 1939, Smaranda scrie ca ,Se termina si acest an
care a umplut lumea de groaza, de durere si de doliu”, iar mai departe
ca ,nici zilele Craciunului, nu i-au rabdat inima sa inceteze macelul, atat
Rusia, cat si Germania”. Ultimele file de caiet, scrise cu caligrafia
frumoasa a Manditei, pe alocuri precipitata de intense trairi sufletesti, la
28 aprilie 1940, sunt despre barbaria ocuparii tarilor mici si fara aparare
de catre ostirea de ,barbari” germana, infranta, insa, pe mare de catre
flota engleza si franceza, pe coasta Norvegiei si Danemarcei, victorie de
care justitiara Smaranda ,se bucura mult”.
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O premonitie a Smarandei, care i-a aratat pe harta unui tanar
danez, atunci revoltat la culme, ,ca Hitler va inghiti si Danemarca dupa
ce se va intari”, premonitie din decembrie 1938, facuta la Berlin, intr-o
discutie cu prieteni de ,vreo 6 nationalitati’, evocata in penultima pagina
a acestui jurnal, 1i prilejuieste Manditei patetice reflectii despre tara:
,Casa noastra cea scumpa pentru care trebuie sa ne dam viata, numai
s-0 stim libera si respectata”.

In ultimele randuri, scrise la 28 aprilie 1940, in prima zi de Pasti, ,0
zi frumoasa si calduroasa”, eroina dezvaluie marturii ale sufletului ei
indurerat, nobil si generos, invocand, ca in toate momentele de mare
cumpana, gratia divina: ,Noi 1l petrecem — Pastele, n.n. — in liniste si
bucurii, insa tot cu arma la umar sunt bietii nostri ostasi de pe granite.
Ne asteptam din moment in moment la vreun vant naprasnic care poate
sa vina din vreo parte, pentru ca suntem inconjurati numai de dusmani
care ar vrea sa ne inghita — Doamne D-zeule — sa se faca voia Ta,
numai a lor nu!”.

Deseori, sufletul profund religios al Smarandei a invocat si s-a
incredintat ajutorului Divinitatii, cum se poate citi in jurnale, ca un suport
de nepretuit. De exemplu, la 12 august 1935, in primul jurnal al acestei
carti, Mandita invoca adesea patetic ajutorul divin: ,Dumnezeule bun gi
puternic, ajuta aceasta pacatoasa prizoniera sa poata evada! Oare voi
mai ajunge sa vad un cer albastru, un soare frumos si lucitor... Mi-e dor
de familia mea, de surori, frati si copiii lor, mi-e dor de tara mea si mi-e
dor de mormintele parintilor mei”.

Divinitatea este prezenta Tn confesiunile Smarandei ca parte
pretioasa a fiintei ei sufletesti. Creatorul Atoateveghetor este salvator,
mentor, luminator, instauratorul dreptatii, Cel care pune oamenii si
faptele lor in buna lor cuviinta si cadere. Este cel caruia Smaranda i se
incredinteaza in suflet si fapte, cu o sinceritate si devotiune
impresionante.

Fapte inedite, de exceptie, evocate de celebra parasutista
Smaranda Braescu in cele doua jurnale, trairile emotionale intense,
motivatia performantelor de rasunet pentru gloria tarii sale, curajul iesit
din comun, vointa, inteligenta, ambitia acestei femei in aparenta timida,
fragila, pentru a depasi bariere inimaginabile profesionale, dar si de
mentalitate si opacitate a autoritatilor, au propulsat-o in legenda.

Urmatoarea scrisoare, pe care o adreseaza Smaranda unui oficial
al Ministerului Aerului si Marinei, reflecta starile sufletesti intense de
durere si dorinta de a fi utila tarii n breasla aviatiei si parasutismului.
Dorinta ei s-a realizat eroic in faptele relevate catre finele studiului
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biografic. Publicam integral aceasta scrisoare, document din arhiva
familiei:

Stimate Domnule Gologan,

M-ati rugat sa va dau céteva note cu privire la cariera spinoasa a
mea de parasutista si pilot.

Daca ar fi fost in alte timpuri, de liniste, de pace si de dreptate, as
fi putut s-o fac, dar e greu astazi, cand tara noastra scumpa si draga
este ciuntita, fara niciun drept, nici istoric, nici etnic, numai pentru ca
vecinul nostru de la rasarit este puternic si mare, iar noi n-am fost deloc
pregatiti, desi in jurul nostru, toti vecinii nogstri, dusmani seculari, stau
gata sa ne mai ciunteasca! Tari dupa tari cadeau ca intr-un vis, iar noi la
umbra unei neutralitati, sedeam linistiti, complect incongtienti.

In 1928, 5 iulie, eu mi-am luat brevet international de parasutistd —
Romania era a treia tara din lume care avea parasutista sa. Au trecut
ani unul dupa altul, am facut recorduri mondiale in lansari cu parasuta —
6200 m — 1931 in tard — record mondial feminin, 7800 m in California,
record mondial barbatesc; am facut multe coboréri pentru propaganda
aeronauticad romaneasca, iar ca pilot am facut raiduri pdna in Africa,
care cu mijloacele mele de zbor si materiale au uimit pe straini si chiar si
pe ai nostri.

Am purtat tricolorul romanesc al Romaniei Mari, cu o mandrie
dusa la exces, iar astazi, cadnd tara noastra scumpa, Roménia Mare in
drepturile ei naturale, lasata de la Dumnezeu asa, a fost ciuntita, iar noi
obligati sa tacem, sa dam totul si sé& facem locul dusmanului care ne
lovea, am cazut zdrobita de durere.

N-am fost chemati s& ne aparam tara noastrd scumpa si eu, ca
parasutistd, n-am fost niciodata intrebuintatd, nici macar chemata
pentru aceasta bransa, si totusi parasutismul in razboiul acesta a avut
partea cea mai principala.

Cu pumnii strénsi de durere, si cu gura inclestata, ne ridicam
privirile catre cer, catre Dumnezeu, ca sa ne scoatd din aceasta
amorteald, sa ne intoarca catre el gi sa ne faca dreptate.

Smaranda Braescu

Parasutista si aviatoare — pilot
13 iulie 1940.
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Eroina performera, de un patriotism ardent, care a luptat ca pilot
militar alaturi de ostasii romani, a facut parte si din celebra Escadrila
Alba, a fost instructor de parasutisti militari, a fost mai apoi vanata de
autoritatile regimului totalitar impus la noi prin teroare. Smaranda
Braescu a fost condamnata, in noiembrie 1946, la inchisoare in
contumacie pentru curajul ei de a protesta fatis contra falsificarii
voturilor, exprimate majoritar de romani in favoarea unui regim
democratic, prin liderul desemnat, omul politic de exceptie luliu Maniu,
intemnitat apoi si mort in inchisoarea comunista de la Sighet.

Smaranda a luat calea pribegiei, sub nume
fals, din 1946, in straie calugaresti, deoarece era
urmarita de sinistra Securitate, fiind acuzata si
de ocupatia sovietica de legaturi cu grupurile
anticomuniste refugiate Tn munti. A suferit
inimaginabile privatiuni morale si fizice pricinuite
de marea nedreptate care a transformat o eroina
nationala si o multipla performera mondiala ntr-
0 proscrisa, apeland indeosebi la ajutorul unor
cunoscuti si prieteni, al slujitorilor Bisericii,
departe de familia pe care a vrut sa o protejeze
de urgia represiunilor, pentru ca mai apoi sa se
imbolnaveasca grav, sa fie internata si operata
sub numele de Maria Popescu, sa se stinga in
suferinta, saraca, fara familie, departe de locurile

Smaranda Braescu,
calugarita, cu numele de
fmprumut Maria Popescu natale.
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Gl. bg. rtr. Neculai Staicu-Buciumeni, consatean si biograf
cunoscut al Smarandei Braescu, a intreprins numeroase cercetari, cu
marturii si documente, demonstrand ca celebra performera a fost
inmormantata la cimitirul central din Cluj-Napoca, sub numele de Maria
Popescu. Locul de veci, parcela B Il nr. 1550, a trecut in posesia unei
familii care si l-a adjudecat, iar, de decenii, Maria Popescu, alias
Smaranda Braescu, nu are nici macar o simpla cruce, pe locul unde
ramasitele pamantesti ale acestei eroine sunt, se pare, adanc ingropate,
ca ale unui decedat anonim.

Generalul Neculai Staicu-Buciumeni a scris detaliat despre
investigatiile sale si memoriile, peste 20, insotite de documente, marturii
autentificate la notariat, cereri depuse la Primaria din Cluj-Napoca, dupa
1995, sunt mentionate in cartea sa Regina Aerului — O viatad dedicata
patriei, Editura Sinteze, 2008, paginile 462-484, iar capitolul final este
chiar intitulat Regina aerului nu are mormant. Neobositul biograf publica
si un ultim memoriu adresat celor mai Tnalte foruri si autoritati romane,
pentru repararea acestei mari nedreptati, intrucat la Primaria din Cluj-
Napoca, a intalnit, mai ales in anii din urma, refuzul Directorului tehnic
pe atunci, dl. Sorin Apostu, de a gasi in vreun fel o rezolvare crestinesc-
omeneasca si de onoare acestei situatii.

Am adresat, la randu-ne, un memoriu din partea familiei, primariei
Cluj-Napoca, primarului Apostu,dar am primit un raspuns sec, succint, al
D-sale, in care aceasta deosebita situatie, in amploarea semnificatiilor
ei, este ,pasata” administratiei cimitirului, cu argumente pragmatice, de
ordin tehnic, superficiale, nerelevante.

Memoriul nostru amplu, insotit de documente justificative ale
descendentei, ca stranepoti ai Smarandei Braescu, de alte materiale, de
semnatura presedintelui Asociatiei Nationale a Paragutistilor din
Romania, colonelul in rez. Gheorghe lancu, nume glorios al
parasutismului mondial, a fost, practic expediat, fara a se dispune o
ancheta sau minime investigatji, ce s-ar fi cuvenit a fi intreprinse ca un
semn de respect, de consideratie postuma, aduse memoriei unei glorii
nationale, unei eroine care a luptat si pentru Transilvania, in Al Doilea
Razboi Mondial, parte a patriei in care si Primaria Cluj-Napoca vietuieste.

Desigur, vom continua demersurile noastre, indreptatite de o
motivatie crestina si umana, la care unii dintre cei vremelnic pusi in
servicii publice importante, sunt, se pare, indiferenti, daca nu chiar
dispretuitori.

Mentionam catre finalul acestui studiu, alcatuit de mine si de
fratele meu, ca cele doua jurnale sunt documente inedite, reunite
premiera absoluta in cartea Jurnalul celebrei Smaranda Braescu, cu
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inserturi facsimile din caiete, dar si cu fragmente din scrisori, documente
si fotografii aflate Tn arhiva familiei noastre, impreuna cu extrase din
presa interbelica si din presa contemporana, de la manifestari si
evenimente dedicate vietii si omagierii faptelor personalitatii
exceptionale a Smarandei Braescu.

Consideram ca aceasta carte, de mult timp dorita sa fie publicata de
mama mea, de mine si de fratele meu, de fiicele noastre, Maria si
respectiv Theodora, este de interes deosebit, nu numai pentru aviatori
sau parasutisti, pentru Foruri si Autoritati profesionale in aviatie si
parasgutism, pentru oameni ai zborului, de varste si categorii profesionale
diferite in toate domeniile aviatiei, dar si pentru publicul larg. Un public
alcatuit din iubitori si admiratori, atat ai maretiei si frumusetii zborului, cat
si ai faptelor de viatd incarcate de semnificatii profunde, generoase,
nobile, sub auspiciile unei convingeri ardente in destinul harazit de
credinta, de dumnezeiasca stea a nemuririi. Ne-ar bucura ca si tinerii, fie
ei aspiranti sau nu la cunoasterea spectaculosului domeniu al aviatiei, sa
citeasca cu interes cartea despre viata unui autentic model de pasiune si
curaj, conduse dincolo de limite si de bariere comune.

Ne exprimam si in numele mamei noastre, decedate in noiembrie
1997, cea care a urmarit cu atentie de-a lungul anilor referirile din presa,
din diverse publicatii cu privire la Smaranda Braescu, interzise pana in
anii 1960, gratitudinea si recunostinta pentru articolele, cercetarile,
cartile, documentarele, manifestarile, simpozioanele, dedicate de catre
persoane din domeniul aviatiei, al armatei, de catre jurnalisti sau
scriitori, sau de catre Institutii, Foruri, Autoritati, omagierii vietii i
rezultatelor exceptionale ale multiplei campioanei.

Familile Ana-Maria Sireteanu si Tudor Sireteanu s-au implicat in
unele dintre aceste demersuri, sau au initiat, la randul lor ,altele, precum
simpozionul omagial din mai 2007, la 75 de ani de la recordul mondial si
110 ani de la nastere. Mai sunt necesare, desigur, noi demersuri pentru
perpetuarea memoriei si a modelului eroinei Smaranda Braescu,
premiata in timpul vietii cu cele mai inalte distinctii in parasutism si
aviatie, elogiata de marii recordmani ai vremii, de asi ai aviatiei, si de
mari oameni de stat si de cultura, apreciata de presa vremii ca a adus
mai multa glorie tarii ei ,decat toti ambasadorii Romaniei, sau de catre
toti ministrii plenipotentiari la un loc”. Multi ani dupa aceea, insa,
incepand din 1946, a fost ostracizata, nu are inca un mormant
crestinesc in tara ei, nu a beneficiat de o Tnmormantare cu onoruri
militare, nici sanctiunea juridica de condamnare la inchisoare in
contumacie, nu i s-a ridicat, dupa cum am argumentat mai sus.
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Smaranda Braescu a trait exemplar, in conformitate cu crezul sau,
pentru care merita perena neuitare, perpetuarea in memoria colectiva a
modelului ei de viata, crez exprimat in declaratia facuta presei Tnhainte
de plecarea in America, unde dorea cu fervoare sa realizeze recordul
mondial absolut, la barbati si femei, fapt implinit la 19 mai 1932, la baza
aviatica Sacramento din California, record care a impresionat si
entuziasmat lumea intreaga.

,Viata mea nu inseamna nimic daca o tin numai pentru mine. Viata
mea o daruiesc tarii, dar vreau sa o daruiesc frumoasa si incarcata de
glorie. Nu ma voi intoarce decét biruitoare, pentru ca eu cred in steaua
mea si Dumnezeu a {inut cu mine si cu steaua mea”, Smaranda
Braescu.

Balada Marandei — Smaranda — Mandita

In timp-labirint, peste mari si tari,
din neamul Dedal, cu fiul Icar,
bantuita de cer si mirajul solar,

0 Smaranda visa neajunse-naltari.

Uriasa umbrela legata de sfori,

0 va duce pe aer in balansul rebel,
slobozita din pantec de pasare-otel,
mai presus de vazduh si de jalnicii nori.

Cu frate Icar, din neamul Dedal,
Maranda-Smaranda, chemata Mandita,
in ani implinit-a visul de spita —

a zburatori temerari purtati de ideal.

Cantata-n cuvinte, surprinsa-n imagini
femeia gingasa cu zambet strengar,
zidita-n costumul de salt solitar,
continente-a uimit in ispravi fara margini.

Urmas lui Dedal, in Carpati prabusit,
pe Vlaicu, I-a dus cu plecare de frunte,
pilota la mansa-n survol peste munte,
in avionul cu nume eroic cinstit.
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Mioriticul tarm patimas I-a iubit;
tarata de sfori, din inalt prabusita,
de-un ros Minotaur amarnic pandita,
ascunsa, ranita, a tot pribegit.

Sinu din cenusa, ca Phoenix renaste;
din ceara de aripi topite de soare,
Maranda-Smaranda-Mandita, sa zboare,
Dedal se-ntrupeaza, Icara se naste.

Ana-Maria Sireteanu

La 2 noiembrie 2018, Asociatia Roména pentru Propaganda si Istoria
Aeronauticii (ARPIA) — filiala Cluj, cu sprijinul Primariei Cluj-Napoca, al
Diviziei 4 Infanterie ,Gemina” si al Bazei 71 Aeriene ,Emanoil lonescu”
Cémpia Turzii, a dezvelit monumentul inchinat Smarandei Braescu, in
Cimitirul Central din Cluj-Napoca.

La eveniment au participat reprezentantul Statului Major General gl.
mr. dr. Nicolae Lupulescu, gl. rtr. losif Rus, presedinte national al ARPIA,
Mitropolitul ortodox Andrei Andreicut, episcopul greco-catolic Florentin
Crihdlmeanu, reprezentanti ai Asociatiei Nationale a Parasutistilor, veterani
al aviatiei, cadre militare, membrii ARPIA — filiala Cluj, un numeros public.
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