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La nasterea lui Mihail Pantazi la Bucuresti in
ziua de 4 mai 1897, Clotho, Lachesis si Atropos! si-
au dat mainile si au hotarat sa fie generoase. Astfel
a aparut un om deosebit, in care se concentrau o
multime de calitdti. Sensibil la frumos, posedand o
distinctie si o finete nativa, Mihail Pantazi si-a
insusit tot ce putea innobila un om. Bunétatea,
manierele, omenia, spiritul de intelegere si firea de
artist nu-i stirbeau cu nimic barbatia; hotararea i se

citeau pe fata.

Nu implinise douazeci de ani cand primeste prima tresa de
sublocotenent aviator in 1917. Dupa un an este trimis in Franta,
unde obtine brevetul de pilot de vanatoare. Se inapoiaza in tara si
ia parte la campania de la Budapesta. In acelasi an este avansat
locotenent. In anul 1923, din nou in Franta, se specializeazi in
motoare de avion, la scolile din Bordeaux si Versailles. Revine in
tara si intre anii 1924 — 1929 organizeaza Catedra de motoare de
avion de la Scoala de Moare de Aviatie, in calitate de profesor si
inspector de studii. Ajutorul sdu a fost Gruia Constantinz2, veteran
al razboiului din 1916 — 1918.

Cand lucrezi cu un motor, trebuie sa-l cunosti in toate
amanuntele sale. Pantazi stia acest lucru mai bine decat toti
camarazii lui. In acest scop a infiintat un cabinet cu motoare de
avion, piese si accesorii, pe care elevii lui l-au denumit ,muzeul
Pantazi”.

In anul 1927, un grup de iubitori ai zborului mecanic
infiinteaza “Asociatia Romana pentru Propaganda Aviatiei” —
A.R.P.A. — avand sediul central in Bucuresti si filiale in cateva
oragse. Pantazi a activat si in aceastd asociatie ca profesor de
motoare si, mai tarziu, ca director al Scolii de pilotaj.

1 Cele trei Parce, surori, care hotarau destinul omului la nastere
2 Gruia Constantin a ajuns comandant al Aeroportului Arad
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In acest timp scrie cartea ,Motoare cu explozie pentru
automobile si avioane”, care apare in anul 1928 si prin care toti
zburdtorii de atunci au facut cunostinta cu ,inima” avionului.

Pantazi a indrumat cateva generatii de zburatori, iar
metodele sale au fost folosite multi ani in scolile de pilotaj.

In limita posibilititilor i-a ajutat pe toti cei care ficeau apel
la el ca sa devina zburatori, motiv pentru care a fost iubit, ascultat
si respectat. Autorul acestei carti isi aminteste cu emotie de ziua de
12 septembrie 1935 in care si-a luat brevetul de pilot aviator si a
plecat din Bucuresti impreuna cu colegul si prietenul sdu Emil
Damboiu, nu inainte de a trece pe la locotenent-comandorul
Pantazi pentru a-i multumi pentru tot ce a facut pentru ei. El ne
spunea “bdietii mei”. Ne-a felicitat, dar ne-a vorbit si despre
raspunderea mare a comandantului unei scoli de pilotaj, unde era
in joc viata oamenilor, pentru a scuza, poate, clipele in care a fost
nevoit sa fie sever cu noi. Cuvintele sale emanau atata dragoste si
prietenie pentru zbor si pentru noi, care deveniseram tineri piloti,
grija pentru fragilele noastre aripi, incat am plecat cu sufletul plin
de respect si admiratie pentru acest om si pentru sfaturile pe care
ni le-a dat.

Finetea si maiestria cu care zbura nu pot fi spuse in cuvinte.
In acrobatia aeriani a fost un artist desivarsit, atit in zbor
individual cat si in formatie. Cu initiativa sa neobosita a infiintat si
a condus ,,Dracii rosii”, o formatie de trei avioane denumita care a
devenit curand celebra. Avioanele erau vopsite in rosu sangeriu,
purtand initialele A.R.P.A.. Erau avioane monoloc fabricate de
ICAR Bucuresti, dupa licenta Messerschmidt, echipate cu motoare
Siemens-Halske cu sapte cilindri in stea, racite cu aer si avand 150
de cai putere. Ceilalti doi ,draci” erau Petre Ivanovici si Max
Manolescu. Aceasta formatie a starnit admiratia tuturor
spectatorilor care au participat la mitingurile aeriene organizate in
multe din orasele tarii.

Printre zburatorii formati de Pantazi la Scoala de pilotaj
A.R.P.A. s-a numadrat si talentatul Gica Grozea din Deva, prieten cu
autorul acestor randuri. In anul 1932, Grozea, impreuni cu
inginerul Ionel Cociasu, pe o avioneta Klemm 25 echipatd cu un
motor de 40 de cai putere, a stabilit recordul international de
duratd, zburand in jurul Bucurestilor 8 ore, 16 minute si 42 de
secunde.
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La 1 octombrie 1932, Mihai Pantazi si tdnarul pilot Grozea,
cu un avion ICAR tip M — 23 — TW, zboarda de la Bucuresti la
Mamaia. Acolo si-au schimbat rotile cu flotoare. Avionul era
amenajat cu rezervoare suplimentare pentru benzina, in scopul
stabilirii unui record de durata pe acest tip de avion. Dupa un zbor
de incercare, rezervoarele au fost umplute. Cu avionul
supraincarcat, in zorii zilei de 2 octombrie au decolat de pe lacul
Siutghiol, au pilotat cu schimbul pana la apusul soarelui, cand mai
aveau in rezervor doar sapte litri de benzind. La categoria
respectiva de hidroavioane usoare vechiul record mondial de
duratd (11 ore si 6 minute) fusese stabilit de regretatul aviator
francez Lalonette. Pantazi si Grozea au zburat 12 ore si 2 minute,
nou record mondial care a fost omologat de Federatia Aeronautica
Internationala (F.A.L). [...]

In entuziasmul sau nestavilit pentru aviatie si dorinta de
popularizare a acesteia, Mihail Pantazi a initiat, a pregatit si a
realizat impreuna cu o serie de piloti cel mai important raid
intercontinental al aviatiei romanesti.

Anterior s-au mai efectuat raiduri demne de mentionat.
Amintim aici doar doua. Primul raid romanesc a avut loc la data de
21 septembrie 1911. Cu ocazia manevrelor militare din acel an,
tanarul si ambitiosul pilot de 18 ani Poli Vacas, care isi luase
brevetul la Scoala de la Chitila, s-a oferit sa duca pe calea aerului la
Roman un avion ce nu iesise inca din fabricd. (Primele doud
avioane care urmau sa participe la manevre plecasera cu trenul si
urmau sa fie pilotate de sublocotenentii Stefan Protopopescu si
Gheorghe Negrescu.) Dupa insistente i s-a acordat favoarea ,,de a-si
rupe gatul in chip ales”, cum ziceau unii in timpul acela, cu conditia
ca Cerchez (un avocat din Braila, care a deschis prima scoald de
aviatie din tara la Chitila, unde s-au fabricat aceste avioane) sa-1
urmareasca din automobil ca sa-l1 poata ,culege” la nevoie. Poli
Vacas a ajuns insa cu bine intii la Buzau, unde a fost primit cu
entuziasm de catre ofiterii din garnizoana. Cati zburau pe timpul
acela? De acolo a decolat si a ajuns cu bine la Roman, unde a fost
primit ca erou. Primul raid roméanesc fusese realizat! Dupa
douazeci de ani, in 1931, Ionel Ghica a realizat un temerar zbor in
Africa, de la Bucuresti la Khartoum si s-a inapoiat pe acelasi traseu,
nu lipsit de peripetii. Dupa o aterizare fortata in desert, epuizat si
deshidratat, dupa ce-a mers pe jos doua zile si doud nopti, spre
final tarandu-se pe coate si genunchi, a ajuns la o cale ferata. Stia
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ca daca va rupe linia telefonica, depanatorii vor veni in scurt timp
sd o repare. Cu cele din urma puteri, a reusit s rupa sarmele si a
fost salvat. Robustetea sa 1-a ajutat sd-si revina repede, avionul a
fost depanat si si-a continuat raidul. In fine, a ajuns la Bucuresti.
Rezistenta sa fizica si tenacitatea au invins!

In 1933 Mihail Pantazi a initiat un nou zbor al Africii,
impreuna cu locotenent-comandorul Alexandru Cernescu si
capitanul George Davidescu. Raidurile de mare anvergura
constituiau pe atunci visele multor aviatori romani si din intreaga
lume. Dupa multe discutii, cei trei au stabilit de comun acord sa
aleaga traseul Bucuresti — Capetown — Bucuresti, totalizand 24000
de kilometri. Scopul raidului era afirmarea aviatiei romanesti de
turism, iar zborul se efectua pe avioane de turism fabricate in
Romania. Au fost alese avioane pe care se zbura la scoala de pilotaj
A.R.P.A. de la Bucuresti — Baneasa, ICAR — M — 23 b, cu motor
Siemens-Halske SH 13 b, de 80 de cai putere, cu cinci cilindri in
stea, raciti cu aer, fabricate in licenta dupa tipul Messerschmidt M
23 de ICAR Bucuresti. A.R.P.A. a aprobat zborul cu cele trei
avioane, a dat tot sprijinul necesar si s-a angajat sa patroneze
raidul. Problema alimentarii avioanelor pe traseu a fost rezolvata
cu ajutorul Subsecretariatului de Stat al Aerului care, prin
societatea Astra-Romana, urma sa livreze benzina necesara prin
firma engleza Shell. Aceeasi firma le punea la dispozitie si o bogata
documentatie asupra Africii. Pe langa cei trei ofiteri, in formatia
echipajelor au mai intrat cunoscutii piloti Petre Ivanovici si Max
Manolescu, precum si mecanicul Dumitru Ploiesteanu.

Avioanele luate de la scoala de pilotaj au fost complet
revizuite, echipate cu rezervoare suplimentare pentru benzina,
radiatoare de ulei cu suprafata maritd si filtre de praf la
carburatoare, in scopul de a le mari raza de actiune si pentru a face
fatd conditiilor climaterice specifice Africii. Astfel pregatite
avioanele erau supraincarcate, ceea ce a contribuit la diminuarea
performantelor lor normale. Cu totii s-au pregatit temeinic,
studiind hartile, zonele pe care urmau sa le survoleze, climatul
regiunilor din cuprinsul traseului si tot ce le-ar fi putut fi de folos
atat in conditii perfecte de zbor cat si in caz de aterizare fortata.
Continentul negru era inca plin de surprize si nu dintre cele
placute.
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Anotimpurile cele mai favorabile zborului erau primavara si
toamna, cand se puteau evita ploile ecuatoriale care cadeau cu o
regularitate matematica.

In cele din urma s-au obtinut toate autorizatiile de zbor, s-a
marcat traseul pe culoare impuse, punctele de intrare si iesire din
fiecare stat, s-au Inregistrat zonele interzise unde apararea
antiaeriand avea un cuvant greu de spus si alte multe detalii
necesare executarii raidului in conditii de siguranta si deplina
legalitate.

Navigatorul formatiei era capitanul George Davidescu.
Inaintea plecarii stabilite pentru ziua de 22 octombrie 1933,
Subsecretarul de Stat al Aerului, Radu Irimescus, le-a spus:

»veti duce culorile nationale peste terenuri si meleaguri
unde ele nu au falfait inca. Este, deci, cu atat mai necesar ca in
orice decizie ce veti lua, sa cautati cu luare aminte circumstantele
pentru ca, pe cat omeneste posibil, sa va asigurati victoria.”

Mihail Pantazi, animatorul raidului, zbura cu mecanicul
Dumitru Ploiesteanu pe avionul cu initialele YR-ABO, locotenent-
comandorul Alexandru Cernescu cu ofiterul de echipaj Max
Manolescu pe avionul YR-AAP si capitanul George Davidescu cu
ofiterul de echipaj Petre Ivanovici pe avionul YR-ABL.

Traseul stabilit era: Bucuresti — Istambul — Eskisehir —
Konya — Adana — Alep — Gaza — Cairo — Assiut — Assuan — Wadi
Halfa — Statia nr. 6 (teren de ajutor) — Atbara — Khartoum — Kosti
— Malakal. Desi ziua decolarii a fost posomorata, pana la Cairo s-a
zburat in cele mai bune conditii. De la Cairo la Malakal au aparut
monotonia peisajului, cdldura si umezeala de nesuportat. La
Malakal, in timp ce avioanele erau alimentate, cerul s-a acoperit cu
nori negri. Furtuna s-a dezlantuit bruse, fulgerele cu ramificatii
fantastice biciuiau cupola intunecata a cerului in toate directiile. O
ploaie torentiald a inceput sa se reverse in valuri, voind parca sa
inece totul. Aerodromul a fost in intregime acoperit cu apa, iar
Nilul revarsat s-a transformat intr-o mare intinsa, cat puteai
cuprinde cu ochii. Pana sa prinda de veste, au fost udati cu totii
pana la piele. Mantalele de ploaie si castile coloniale puse cu cateva

3 in iulie 1932 s-a infiintat Subsecretariatul de Stat al Aerului care a fost pus sub
conducerea inginerului Radu Irimescu. In primul rizboi mondial acesta a fost
comandantul escadrilei F5, apoi S5. In 1917, la terminarea campaniei, a fost numit
comandant al Grupului I Aviatie de pe 1angd Armata I-a. Si-a luat brevetul de pilot in
1916. Pentru curajul siu a fost decorat cu ,Crucea de rizboi” francezi. in anul 1935 a
demisionat.
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clipe prea tarziu nu le-au mai fost de folos. Ploaia a strabatut si
husele de protectie, patrunzand in carlingi si udand totul. Placajul
aripilor si al ampenajelor, dilatat de soare si umezit puternic, se
deformase pe multe portiuni ireversibil. Acest fapt, aldturi de
prezenta reliefului muntos din ce in ce mai inalt de la Lacul
Victoria pana la Capetown, cu aerodromuri la altitudini cuprinse
intre 1200 — 1800 metri, i-a determinat sa se intoarca in tara. S-au
inapoiat pe acelasi traseu, dar au facut o escala in plus, ca sa poata
vizita celebrele vestigii ale templului de la Luxor.

Inainte de a ajunge deasupra Bucurestilor, i-a intAmpinat o
escadrili de avioane POTEZ XXV care i-a insotit pana la
Aeroportul Baneasa. Era ziua de 17 noiembrie. Un numeros public,
prieteni si aviatori, i-au intAmpinat cu entuziasm, sosirea lor fiind
anuntata prin presa.

In acest raid din picate nefinalizat conform planului initial
s-a parcurs totusi in formatie distanta de 12000 km in 12 zile, fara
nici o defectiune cu exceptia deformarii placajului de pe aripi si
ampenaj.

O noua incercare de a efectua raidul Bucuresti — Capetown
urma sa se faca in anul 1933 cu un avion de turism de mare raid,
I.LA.R. 24, cu motor I.A.R. 7 Kd de 350 cai putere, avand ca echipaj
pe inginerul pilot Alexandru Frim si pilotul Ion Dumitrescu.
Inainte de a se inscrie pe traseu, ei au vrut insa sa faca un zbor
experimental pana la Paris. Dupa o escala la Viena si-au luat zborul
spre Strasbourg in conditii meteorologice periculoase si deasupra
Bavariei avionul s-a prabusit. Inginerul Frim a reusit sa se salveze
cu parasuta, dar Dumitrescu nu a mai putut sari.

Un raid sonda deasupra Africii a fost realizat in 1935 de
catre ofiterul de echipaj Petre Ivanovici insotit de fosta sa eleva,
aviatoarea Irina Burnaia, raid pe care il vom descrie la capitolul
dedicat acestui mare zburator.

Tot in anul 1935, Mihail Pantazi a efectuat, impreuna cu
locotenent- comandorul Alexandru Cernescu si cu locotenent-
comandorul aviator George Davidescu, cel mai mare si mai
important raid al aripilor romanesti de pana atunci: intre 14 aprilie
si 25 mai, trei avioane au strabatut 23000 km in 149 de ore si 10
minute efective de zbor. Avioanele au fost de tipul ICAR-Universal,
derivat din avionul M — 23 — b, cunoscut la scolile de pilotaj si
turism aerian A.R.P.A. Au fost fabricate in licentd la Bucuresti,
echipate cu motoare I.A.R. 4 GI cu 4 cilindri in linie, inversati,
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racirea cu aer, puterea 130 de cai, viteza maxima 150 de km /ora,
aterizarea la 75 km /ora. Se puteau ridica la 3000 metri in 12
minute si 30 de secunde. Plafon maxim 5500 metri. Cateva din
caracteristicile mai importante erau: monoplan cu aripa joasa,
biloc in tandem, anvergura 11,8 m, lungimea 6,9 m, inaltimea 2 m,
suprafata portanta 14,3mp, greutatea maxima 900 kg, incarcat cu
260 litri benzina si 20 litri ulei. Au fost amenajate pentru o raza de
actiune de 1200 km la viteza de 150 — 160 km /ord, avand in vedere
supraincarcarea lor.

Pentru raidul african avioanele au fost echipate suplimentar
cu un rezervor de apa potabila, termosuri, o trusa farmaceutica de
tip colonial, o bomba fumigena pentru aterizari neprevazute, un
pistol cu 20 cartuse fuzee, piese de schimb, scule, o carabina si o
valiza de avion pentru bagajele echipajului.

Succesul raidului s-a datorat in bund parte pregatirii sale in
cele mai mici amanunte, informatiilor si bogatei documentatii
primita de la firma Shell.

Municipiul Bucuresti, sub auspiciul cdruia s-a realizat
raidul, a onorat zborul cu fondurile necesare, avioanele fiind puse
la dispozitie de Subsecretariatul de Stat al Aerului. In conditiile
unei pregatiri perfecte si a obtinerii tuturor aprobarilor necesare, s-
au format urmatoarele echipaje:

Capitan-comandorul aviator Gheorghe Jienescu,
comandantul Flotilei de lupta din Bucuresti, cu locotenent-
comandorul aviator George Davidescu, pe avionul inmatriculat YR-
ACK,

Locotenent-comandorul aviator Alexandru Cernescu cu
Capitanul aviator Gheorghe Olteanu4, pe avionul inmatriculat YR-
ACL si

Locotenent-comandorul aviator Mihail Pantazi, cu maistrul
mecanic Anton Stenghers, pe avionul inmatriculat YR-ACM.

4 Capitanul Gheorghe Olteanu, brevetat pilot in anul 1923, de un calm proverbial, valoros
pilot de cursa lungd, a tinut cu tenacitate capul la compas pe portiunile cele mai grele ale
traseului, lipsite de orice repere. Originar din Sebes-Alba, de o modestie rard, talentat
instructor de zbor, a disparut prea devreme intr-un accident unic in felul sdu. A plecat de
pe Aerodromul Pipera in ziua de 30 iulie 1936 insotit de doi mecanici cu avion de
pasageri, pentru a-l1 duce la Bineasa. Pe panta de aterizare, in apropiere de pamant,
avionul se infunda brusc si loveste gardul dinspre sosea al aeroportului. Cei doi mecanici
au scapat neatingi, dar cel care a strabatut 23000 km pe traseul african si a pilotat cu
atita miiestrie, a cizut victim# acestui accident banal, intr-o zi insoritd de vara. in orasul
sdu natal, familia I-a ridicat un frumos monument funerar, pentru perpetuarea memoriei
acestui zburitor de 1nalti clasa si om deosebit.
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Se stie ca lungimea escalelor pentru alimentarea avioanelor
este subordonata razei de actiune a acestora. De asemenea, acestea
sunt subordonate formalitatilor de granita si coridoarelor interzise
pentru zbor. Respectand acestea, la ducere s-au realizat
urmatoarele etape:

Etapa | Data Ruta Km Ore
zbor
1 14.04 | Bucuresti-Istanbul-Eskisehir- | 1450 9,25
Adana
2 15.04 | Adana-Alep-Cairo 1200 8,15
3 16.04 | Cairo-Luxor-Assuan 800 4,25
4 17.04 | Assuan-WadiHalfa-Khartoum | 1150 6,10
5 18.04 | Khartoum-Malakal-Juba 1300 7,40
6 19.04 | Juba-Kisumu-Nairobi 950 6,45
7 20.04 | Nairobi-Dodoma-Mbeya 950 6,00
8 21.04 | Mbeya-Broken Hill-Salisbury | 1300 | 8,35
22.04 | Nu s-a zburat
9 23.04 | Salisbury-Bulawayo- 800 5,15
Pietersburg
10 | 24.04 | Pietersburg-Johannesburg- 750 4,35
Kimberley
11 25.04 | Kimberley-Victoria West- 850 5,00
Capetown

Deci in 11 zile de zbor s-au parcurs 11530 km in 73,05 ore
efective de zbor.

Decolarea in acest raid s-a ficut de pe aerodromul militar
Pipera spre zori, la lumina farurilor. O multime imensa de oameni
anuntati prin presa ocupa o parte din aerodrom. Erau de fata si
oficialitdti ale Subsecretariatului de Stat al Aerului in frunte cu
inginerul Radu Irimescu, subsecretarul de stat.

Zborul pana la Cairo s-a desfasurat potrivit planului.
Locotenent comandorul Pantazi, responsabil cu problemele tehnice

5 Anton Stengher a fost unul dintre cei mai buni maistri din aviatia militara. Constiincios
si meticulos, dorea ca motoarele vazute de el si functioneze impecabil, iar celulele sa
permanent in perfecta stare. Pe tot parcursul raidului a asigurat intretinerea avioanelor si
reparatiile acestora, lucrand cu dragoste deosebita, ani de zile pe aerodrom, admirand
zborurile la care a contribuit si el prin intretinere, control si pani la supravegherea
alimentarii avioanelor, nu a putut rezista tentatiei de a zbura singur un avion si, dupa
pregitirea necesars, si-a luat brevetul de pilot. in acest mod a realizat cea mai arzitoare
dorinta a vietii sale.
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impreuna cu maistrul mecanic Stengher, a efectuat controlul tehnic
al avioanelor pe Aerodromul Almaza de langi Cairo. In acest timp,
ceilalti participanti la raid s-au ocupat de completarea si adaptarea
echipamentului impus de conditiile africane.

In dimineata plecirii din Cairo, maistrul Stengher a vizut
intr-un hangar cateva elice metalice. Pantazi, as si in problemele de
tehnica ale aviatiei si-a dat seama imediat ca acestea puteau inlocui
elicele din lemn ale avioanelor lor, care prezentau mici fisuri. Dupa
o scurta incercare facuta cu unul din avioane, constatand ca noile
elici erau superioare celor pe care le aveau, au cumparat trei dintre
ele, le-au montat, obtinand o usoara reducere a greutatii si o viteza
mai mare.

De la Cairo incepe specificul african ... pentru zburétori.
Nilul constituie un reper exceptional. De la Luxor detaliile devin
mai rare, valea Nilului se ingusteaza, luand aspectul unei panglici
verzi stralucitoare pe fondul galbui monoton al desertului nisipos.

La Assuan, decolarea a pus la incercare mana de pilot iscusit
a lui Pantazi, al cdrui avion, in rulaj, si-a schimbat brusc directia.
Dar nu s-a intAmplat nimic. Avionul a fost repus repede pe directie
si totul a decurs normal pana la aterizarea la Wadi-Halfa. Aici
Pantazi a aterizat ultimul, numai pe roata stanga, tot asa de bine ca
pe doua roti. Pneul drept fusese perforat la decolarea pe intuneric
si daca nu ar fi pilotat asul Pantazi atat decolarea cat si aterizarea
ar fi putut fi fatale. Pneul perforat de la avionul lui Pantazi a fost
inlocuit si dupa doua ore si-au reluat zborul spre Khartoum.

Cea mai riscanta zona de zbor a fost cuprinsi intre Dodoma
si Broken Hill. Timpul a prezentat variatii bruste, ploi in rafale
scurte, jocuri fantastice de lumina provocate de golurile dintre nori
iar sub aripile avioanelor, padurea ecuatoriald si subecuatoriala
nesfarsita, fara terenuri de ajutor nu existau. Zborul a decurs deci
in conditiile unei tensiuni continui si ridicate, orice defectiune
putand fi ultima.

La Nairobi au avut norocul de a face cunostinta cu capitanul
aviator Caspareuthus care ficea cursa regulatd Nairobi-
Johannesburg pe un cvadrimotor Atalanta, si care le-a dat o
multime de indicatii extrem de utile.

Inainte de a ajunge la Salisbury echipajul Pantazi - Stengher
s-a pierdut de celelalte doua echipaje. Emotiile acelora au fost
mari, dar increderea pe care o aveau in camaradul lor era si mai
mare. A doua zi dimineata, in linistea de pe aerodrom a inceput sa
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se auda un zumzet slab care in citeva minute s-a transformat in
duduitul avionul lui Pantazi si care nu a aterizat cuminte si pocait
dupa ratacirea sa, ci, ca un as, executand cateva evolutii de 1nalta
tehnica de pilotaj intelese si savurate de prea putini admiratori!
Intr-adevir, el pierduse din ochi celelalte doud avioane care au
coborat in picaj unul dupa altul si, dupa un timp de cautare
aterizase pe un teren de ajutor de langa fluviul Zambezi, unde au
innoptat langa avion, inconjurati de focuri, de indigeni, de insecte
cunoscute si necunoscute, de tipete si croncanituri de pasari
nocturne si un concert de ragete infioratoare. Dupa o astfel de
noapte ,odihnitoare”, numai unui Pantazi 1i mai putea arde de
acrobatie.

Pana la Capetown, surprizele si noutétile s-au tinut lant, iar
necazurile au fost mai putine. Ce usor ti se pare un lucru dupa ce I-
ai realizat, dar cat de greu pare inainte de aceasta!

Cam la o ord dupa decolarea din Salisbury, in avionul lui
Davidescu s-a simtit miros de benzina. Prin semne, cici nu aveau
aparate radio pentru a comunica intre avioane au inteles cd este
ceva in neregula si au aterizat cu totii la Bulawayo.

,Fiti bineveniti!” au auzit ei dupa ce au coborat din avioane.

La o astfel de surprizad extrem de placutd, datorata unui
roman din Vaslui care se stabilise acolo, nu se asteptau.
Ospitalitatea romaneasca, chiar departe de patrie, a fost la
inaltime. Rezervorul a fost demontat de Stengher si dus la reparat
in oras, la atelierul unui olandez. Aici, alta surpriza. Un cehoslovac,
muncitor la acesta, le-a adus repede de acasa o fotografie facuta de
el la Vysoka Hole in muntii Tatra, in anul 1926, cu accidentul lui
Gheorghe Banciulescu, celebrul aviator care a continuat sa zboare
cu proteze la ambele picioarele! Banciulescu murise de gripa
tropicala la Cairo, la 12 aprilie 1935, in decursul unui raid - cu
numai trei zile inainte de a trece cele trei echipaje pe acolo. Cei sase
zburatori au aflat la plecarea din tara trista veste si au adus cu ei
manunchiuri de flori, pe care, legate cu o panglica tricolora, le-au
depus pe sicriul lui Banciulescu.

Orasul de la capatul Africii este modern, cu strazi
perpendiculare, asezat intr-un insorit peisaj de basm, la poalele
muntelui Table, in jurul golfului cu acelasi nume. Echipajele
romanesti l-au onorat zburand in formatie stransa de-a lungul
muntilor denumiti ,,Cei 12 Apostoli”, peste ,,Capul Bunei Sperante”
si au aterizat pe aeroportul numit “Wing Field”. Erau asteptati de
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consulul general al Romaniei, de consulul Elvetiei, de comandantul
aeroportului, de un ziarist si de un fotograf.

S-a ajuns la tinta, dar aceasta insemna numai jumatate din
drum. S-a parcurs totusi o distanta mai mare de un sfert din
lungimea ecuatorului.

Inapoierea celor trei echipaje s-a realizat pe ruta inverss,
astfel:

Etapa Data Ruta Km | Ore zbor
1 30.04 Capetown-Kimberley 850 5,40
2 1.05 Kimberley-Johannesburg | 450 2,50
3 2.05 Johannesburg- 300 |3,35

Pietersburg

3.05 Nu s-a zburat
4 4.05 Pietersburg-Salisbury 800 | 4,55
5 5.05 Salisbury-Mpika 900 | 7,05
6 6.05 Mpika-Dodoma 850 | 5,50
7 7.05 Dodoma-Nairobi 500 3,35

8-12.05 | Nu s-a zburat
8 13.05 Nairobi-Kisumu 300 1,40
9 14.05 Kisumu-Juba 650 4,10
10 15.05 Juba-Kosti 1000 | 6,05
11 16.05 Kosti-Khartum 300 2,00
12 17.05 Khartum-Wadi Halfa 900
13 18.05 Wadi Halfa-Cairo 1050

19-21.05 | Nu s-a zburat
14 22.05 Cairo-Adana 1200 | 7,00
15 23.05 Nu s-a zburat
16 24.05 Adana-Eskisehir 700 4,10
17 25-05 Eskisehir-Bucuresti 700 5,00

Dupa decolarea din Pietesburg, avionul Jienescu-Davidescu
incepe sa piardd din nou benzind. Dupa 20 de minute se inapoiaza
pe acelasi aerodrom. Nu se putea zbura mai departe iar sudarea
unui rezervor de aluminiu constituia o problema de nerezolvat in
acel oras. Rezervorul trebuia dus la Johannesburg, deci inapoi 300
de km!
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Prin riscul si frumusetea meseriei, zburatorii erau legati
intre ei, indiferent de nationalitate. Generosul cdpitan
Caspareuthus a aterizat cu cvadrimotorul Atalanta tocmai cand
Davidescu era gata de plecare la Johannesburg, cu trenul de
noapte, incarcat cu rezervorul de benzina. L-a invitat in avion
alaturi de el. Pe aerodromul Germiston din Johannesburg un sudor
anuntat prin radio de cdpitanul Caspareuthus de la bordul
avionului astepta sa ia in primire rezervorul fisurat. Dupa o zi cat a
durat repararea rezervorului in atelierele companiei Imperial
Airways, acelasi capitan l-a adus pe Davidescu inapoi la Pietesburg.
Ce minunat este spiritul de camaraderie! Nu i-au putut multumi
altfel decat invitdndu-1 impreuna cu logodnica lui la un dejun la
Nairobi.

La aterizarea la Dodoma au vazut ca Stengher era bolnav, cel
mai doctor dintre toti fiind Misu Pantazi care avea un unchi
farmacist! Cum frisoanele se datorau probabil malariei, a fost
necesar sa fie transportat la Nairobi, capitala Kenyei. Cei cinci
zburatori au stat pe rand langa bolnav, timp de cinci zile, in care nu
s-a zburat.

In ziua de 13 mai si-au reluat zborul spre tari. Incidente fira
insemnatate i-au mai suparat din cand in cind, dar marele raid
care a insumat 23000 km, cu o vitezid medie de 154,2 km /ora, in
149,10 ore de zbor, a ramas in istoria aviatiei.

La trecerea granitei Romaniei, in ziua de 25 mai 1935,
formatia a fost asteptata de noua avioane ale Flotilei de Lupta care
i-a insotit pana la aeroportul Baneasa. Erau de fata Ministrul
Apararii Nationale, Subsecretarul de Stat al Aerului, presedintele
FAI, primarul capitalei, comandantul aviatiei militare si alte
personalitdti. O multime imensa astepta in ordine, dupa cordoane,
ca sa nu impiedice aterizarea. Autorul acestor randuri, tanar
aviator indragostit de aviatie, era si el de fata. Cand s-a terminat
rulajul avioanelor, multimea a rupt cordoanele si si-a ridicat eroii
pe brate. Abia au putut ajunge in fata ministrilor unde si-au
prezentat raportul. Imbarcati in masini, au fost condusi la Palatul
Regal, unde li s-a decernat pe loc ordinul ,,Virtutea aeronautica” de
catre capul Statului.

In sala arhiplind a Ateneului Roméan, in seara zilei de 20
iulie 1935, in fata unui public select, au fost prezentate comunicari
despre acest raid:

~Africa” — de locotenent comandorul George Davidescu
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»Scopul Raidului — date de executii si concluzii” — de capitan
comandorul Jienescu

~Zborul formatiei romane de trei avioane de la Bucuresti la
Capetown” — de locotenent comandorul Mihail Pantazi si
locotenent comandorul Alexandru Cernescu.

In expunerea sa, Pantazi a subliniat ci ,avind in vedere
zborul in formatie si categoria avioanelor cu care s-au realizat
zborurile africane romanesti, se considera ca aceste zboruri, in
perioada respectiva, au avut o valoare internationala”.

Mihail Pantazi, mare animator al turismului aerian, a
studiat organizarea aviatiei civile in Franta. Apoi a ficut o
propagandad intensa pentru dezvoltarea aviatiei in tara noastra,
bazata pe legatura ce trebuie sd se formeze intre Subsecretariatul
de Stat al Aerului si aerocluburi, diversele formatii particulare cu
caracter aeronautic. Din aceasta aveau numai de castigat toate
domeniile de activitate aeronautica: tehnic, transport, turism si
sanitar. De asemenea, sustinea ca un pilot de turism trebuie sa
cunoasca foarte bine navigatia aeriana si zborul fara vizibilitate
exterioara.

Mihail Pantazi poate fi socotit ca un zburator ,complet”,
nelipsindu-i nici una din calitati. Datorita acestora a fost folosit si
ca ,eseior” si trimis in Polonia impreuna cu capitanul Inginer
Roman Popescu pentru incercarea unui avion bimotor produs de
fabrica PZL. Incercarea unui prototip prezinti totdeauna un risc.
Orice neglijenta in constructie, in asamblare, eroare de calcul sau
fabricatie pot duce la un sfarsit tragic.

Avionul polonez supus la incercare era pilotat de un polonez
iar Pantazi si Popescu zburau ca observatori tehnici, urmand sa-1
zboare si ei personal dupa instructajul facut in zbor. Era nefericita
zi de 7 noiembrie 1936 cand, in apropiere de Varsovia, o aripa a
avionului s-a rupt in zbor. In cateva clipe avionul s-a izbit de
pamant, zdrobindu-se si strivind pe toti ocupantii. Aviatia romana
si cea polond au fost indoliate de aceastd catastrofi. In ziarul
sUniversul” din 9 septembrie 1936, autorul acestor randuri a scris
un articol in memoria celor doi zburatori cazuti.

Pe pamantul Poloniei, o troita sculptata in stil romanesc,
singuratica, perpetueaza memoria celor doi eroi.
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Pe monumentul ,,Eroilor Aerului” din Bucuresti® numele lor
se gaseste imortalizat pe una din placile de bronz, alaturi de alti
296 de zburatori cdzuti la datorie, al caror sir incepe cu Gheorghe
Caranda, cazut la 20 aprilie 1912 si Aurel Vlaicu, prabusit la 30
august 1913 (13 septembrie 1913, stil nou).

Mihail Pantazi ar fi putut trai inca multi ani. Defectuoasa
constructie a unui avion a facut ca el sa dispara la cea mai frumoasa
varstd, cand mana lui maiastra vrajea avionul, cand stapanea toate

tainele zborului si ale motoarelor si cand sute de elevi erau
dornici sa invete de la el tot ce le putea da. Dar nici acum nu e prea
tarziu. Mihail Pantazi, prin exemplul realizarilor sale, al daruirii
totale aripilor romanesti, ofera inca foarte mult tinerilor zburatori,
ale cdror aripi se otelesc abia acum.

6 Monumentul Eroilor Aerului a fost inaugurat la 21 iulie 1935 intr-un cadru solemn, in
prezenta unor veterani ai aviatiei roméanesti (comandorii Andrei Popovici, Gheorghe
Negrescu, Constantin Beroniade, Athanasie Enescu, Ramiro Enescu, Victor Atanasiu si
multi altii), a multor tineri zburatori militari si civili, elevii Scolii de Ofiteri de Aviatie,
personalitati din conducerea statului si armatei, armati, (trupe din aviatie) si un imens
public. Monumentul este opera sculptoritei Lidia Kotzebue si este una dintre cele mai
reusite opere de acest gen din lume. Contributia directd a aviatorilor a asigurat cea mai
mare parte a fondurilor necesare. Monumentul are indltimea de 20 metri, soclul si
obeliscul fiind din piatrd adusd de la Banpotoc, figurile din bronz care inconjoara
obeliscul in forma unei spirale ascendente, simbolizand ,nazuinta de a se inilta in zbor” si
ysacrificiul eroilor aerului”, iar figura inaripatd din varf ,victoria aviatiei”. Pe plicile de
bronz de pe piedestal sunt scrise numele a 127 de eroi aviatori cazuti pana la data de 13
iunie 1935. La data de 20 iulie 1936, din initiativa generalului Paul Teodorescu, ministrul
Aerului si Marinei, au fost fixate inca 7 plici din bronz, cu numele a 99 de aviatori cazuti
in urmaétorii cinci ani, adicd pani la data de 18 mai 1939. Pe plicile de bronz figureaza si
numele aviatorilor aliati francezi cizuti pentru apirarea patriei noastre.
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Foto: colectia C. Gheorghiu

89



DIN FAPTELE UNOR AVIATORI ROMANI

Mihai Pantazi impreund cu Gh. Grozea
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