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Desfasurarea vietii celor ce simt dorinta sa
zboare, sa se inalte, sa pluteasca pe aripi, este in
buna parte asemanatoare. De mici, ei privesc in
inaltul cerului, pricep mai mult sau mai putin din
zumzetul sau uruitul sagetii stralucitoare ce
strabate in cateva clipe orizontul, si tot in cele
cateva clipe, se simt si ei in imensitatea albastra.
Le vine parca sa dea din aripi, unii chiar fac cate
un salt cu mainile intinse si raman asa, in
asteptarea plutirii line pe care o simt cu sufletul lor de copii.

Unul dintre cei care si-au simtit din fragedd copildrie
sufletul inrobit de dorinta de a zbura a fost micutul Mircea, fiul
familiei Finescu din Arad, care a vazut lumina zilei la 26 ianuarie
1923. Din clasele primare a inceput cu tarie sa-si manifeste dorinta
de a deveni aviator si de a construi masini de zburat.

Cu ocazia unui miting aerian organizat in orasul sau natal,
micul elev de la scoala primara era prezent in primul rand al celor
ce doreau sa primeasca botezul aerului. Dorinta lui cea mai mare i-
a dat curaj: a reusit sa intre primul in avionul ,Junkers —34”, sa se
repeada si sa ocupe locul pilotului secund, care era liber, alaturi de
al pilotului care incerca motoarele. Pilotul 1-a privit cu ingaduinta,
l-a lasat sa miste niste comenzi, dar bucuria i-a fost lui Mircea de
scurtdi durati. Inainte de decolare, un student in uniforma
studentilor Scolii Politehnice din Timisoara, crezandu-se mai
indreptatit sa ocupe acel scaun, l-a invitat pe micul Mircea sa-i
cedeze locul, pe care acesta, bosumflat, a fost nevoit sa-1
pardseasca.

Intamplarea, sau destinul, a ficut ca dupi treizeci de ani cei
doi sa se cunoascd, ambii in situatia de ingineri specialisti in
constructia de avioane. Inginerului Mircea Finescu nici cum nu i
trecuse supararea pe care i-o pricinuise studentul mai mare decat
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el cu cincisprezece ani.. Se pare cd aceastd intdmplare l-a
ambitionat pentru a-si realiza dorinta de a zbura.

Rasfoind reviste si ziare mai vechi, Mircea, pe atunci elev de
scoala primara, a aflat ca in anul 1927, la 21 mai, un zburator din
America, Lindbergh, a trecut peste Oceanul Atlantic cu avionul,
starnind admiratia lumii intregi. Aviatia facea progrese rapide desi
nu trecuse decat un sfert de secol de la nasterea ei. Propaganda
care se facea pentru aceasta noua specialitate a tehnicii era foarte
mare si tineretul era entuziasmat de curajul si performantele
aviatorilor. Desi nu intelegea toate implicatiile, pe Mircea l-a
impresionat ce a spus Lindbergh la urcarea in avion pentru
traversarea Atlanticului: ,Am intrat in celula condamnatului la
moarte...daca ajung la Paris, insemneaza ca am fost gratiat”. Pentru
tineret, astfel de fapte constituiau stimulente puternice.

Finescu a inceput cu ABC-ul zborului, aeromodelismul.
Singur, asa cum a vazut in reviste, a inceput sa construiasca jucarii
care zburau. Apoi s-a asociat cu cativa prieteni, indragostiti si ei de
aceste minuni zburatoare. Pe jos sau cu bicicletele mergeau cu totii
sa vada avioanele care aterizau si decolau de pe aerodromul de
langa padurea Ceala®' unde se indlta o aerogara moderna si un
hangar. Pusesera stapanire pe o masa din spatele hangarului, unde
erau tolerati si lisati s construiasci aeromodele. Isi intrerupeau
insa lucrul ori de cate ori aparea un avion, caruia ii urmareau toate
manevrele din aer si de la sol. Cand rdmanea cate un avion peste
noapte in Arad nu plecau acasa pana nu ajutau la curatatul lui si,
profitand de aceasta, mai puneau mainile pe comenzi, simtindu-se
in al noudlea cer cand stiteau pe scaunul pilotului. Mecanicul
capului de linie SARTA2, Petrescu, il lua pe Mircea langa el in
avion, aratandu-i si explicandu-i tot ce stia despre motoare, despre
pornirea lor si defectiunile cele mai obisnuite. Cea mai frumoasa
amintire a lui Finescu din aceastd perioada o constituiau serile si
noptile in care il ajuta pe maistrul Petrescu la demontarea si
repararea diverselor componente defecte ale avionului, apoi
somnul lui de o noapte intreagd in fotoliul pilotului si, dimineata,
pornirea motoarelor, ajutat de mecanic. Avand acumulate mai
multe notiuni despre aviatie, s-a inscris si a inceput sa activeze in

1 Pe acel camp Aurel Vlaicu a prezentat publicului din Arad masina sa de zburat, la data de
1/14 iulie 1912, dupa ce devenise celebru in urma rasunitorului succes de la concursul
international de la Viena- Aspern.

2 Societatea Anonima Romana de Transport Aerian
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cercul aeromodelistilor denumit YR-10 de pe langa atelierele CFR
din Arad. Dupa multd practicA a reusit sd construiasca un
aeromodel mai perfectionat, cu anvergura de 2,15 metri. Ca elev al
liceului ,Moise Nicoara” din Arad, desi timid ca fire, s-a prezentat
la directorul liceului, Ascaniu Crisan, caruia i-a propus sa
organizeze in liceu un cerc de aeromodelisti. Obtinand aprobarea si
suma necesara cumpararii de materiale si unelte, grupul de
amatori si-a inceput activitatea, construind miniaturi ale aparatelor
de zburat sau modele proprii. Dintre acesti tineri amatori unii s-au
consacrat definitiv aviatiei, printre care si inginerul Marius
Oradeanu, maestrul emerit al sportului Emil Iliescu, fratele sau,
Mihai Iliescu si altii.

In anul 1939 s-a organizat o excursie cu elevii liceului pentru
a-si cunoaste tara. Era si Finescu printre ei. Trenul se pusese in
miscare, cand doi tineri au alergat dupa tren si i-au strigat lui
Finescu: ,,Sa stii cd CFR-ul a deschis o scoala de zbor. Au inceput
cursurile la aeroport!” Unul dintre cei doi fusese Petre Curtu, care,
fidel pasiunii sale, timp de decenii avea sa fie sufletul miscarii
aeronautice aradene.

In cele douiizeci de zile de excursie, gandurile lui Finescu au
fost numai la aceasta scoala. La inapoiere, primul lucru pe care 1-a
facut a fost sa se inscrie si el printre cursanti. Acestia erau avansati,
incepusera sa faca salturi, decoland prin sandouri si se pregateau
sa faca salturi si mai mari, prin remorcaj cu automosorul realizat la
atelierele CFR. Pierzand primul lot de brevetati, Finescu a fost tot
timpul prezent la aerodrom, participand la intreaga activitate fara
sa zboare, dar invatand privind, acumuland. A inceput sa zboare cu
grupa a doua, fird a avea vreo absenti. In data de 17 decembrie
1939 a obtinut brevetul ,B” de planorist. In anul urmitor, Finescu a
fost trimis la Centrul National de zbor fiara motor din Brasov -
Sanpetru, unde, in urma perfectionarii, a obtinut brevetul ,,C”. La
Sanpetru a invatat tainele zborului fara motor de la unii dintre cei
mai buni si experimentati instructori din tara, printre care Eugen
Cernescu, Vasile Scortea, Nicolae Blebea, Vladimir Novitki si a
specialistului inginer Witold Kaprzyk. In acelasi timp a invatat s
construiasca, sa intretina si sa repare planoare de la instructorii sai
si de la mesterii tamplari Prip si Truta.

Toamna, cand culorile Tampei straluceau intre aur si arama,
Finescu s-a inapoiat in orasul sdau natal, in remorca ce transporta
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un planor de faza a doua, tipul ,Salamandra”, construit la IAR si
montat in atelierele Scolii de la Sanpetru.

Cu practica castigatd in zborul fira motor pe care il
indragise a reusit in 1941 sa execute cu acel planor primul zbor pe
spate din Romania. In toamna aceluiasi an a plecat impreuni cu
instructorul sau P. Todereanu, la Mocrea, in apropierea cetatii
Siria, la vreo 50 km de Arad, unde Todereanu descoperise un deal
ideal pentru zborul fara motor, ca si cel de la Sanpetru: bogat in
curenti ascendenti de panta generati pe mai multe directii de vant.
Dealul domina cu silueta lui vestita podgorie a Aradului de la
Minis, Paulis, Covisanti. Impreuni cu alti trei planoristi, Finescu a
urcat planorul ,Salamandra”, demontat, pe dealul de la Mocrea.
Printre cei trei era si fratele lui Finescu. Planorul a fost lansat cu
sandoul de catre Mircea Finescu, pilot fiind instructorul
Todereanu, care a efectuat un zbor plutit de aproape doua ore,
realizare care a confirmat calitatile curentilor ascendenti din acel
loc. Atunci au hotarat infiintarea la Mocrea a Scolii de zbor fara
motor. Dupa zbor grupul a transportat planorul la Siria, pe un
teren situat deasupra viilor de unde, dupa doua decolari nereusite,
lI-au transportat cu un carucior pana langa ruinele cetatii. De acolo
a decolat Mircea Finescu, reusind un zbor plutit de cinci ore si noua
minute. In urma acestei performante a obtinut proba de durati a
insignei internationale de argint a planoristilors.

Preocupat si de perfectionarea planorului, ca vechi
aeromodelist, pentru a obtine o inadltime mai mare in remorcajul cu
automosor, Finescu a instalat un declansator al cablului de
remorcaj al planorului mai aproape de centrul de greutate al
acestuia. In anul 1942 a incercat aceasti solutie pe un planor
Grunau-Baby II, impreuna cu instructorul Ardeleanu si planorista
Viorica Dunca. Declansatorul montat pe patina planorului nu a
functionat si a trebuit ca instructorul Ardeleanu sa taie cablul de
remorcaj cu dispozitivul automat, special construit pentru
asemenea cazuri, pentru a se evita un accident. Prin aceasta

3 Insignele pentru planoristi sunt urmatoarele: pentru cei care au obtinut brevetele A, B si
C- un disc alb filigran cu un, doi sau trei pescirusi albastri, dupd gradul obtinut la
brevetare. Pentru anumite performante, se acordd de FAI insigna internationali de argint
sau de aur, la care se acorda in continuare unul, doui sau trei diamante. Prima insigna de
aur a fost obtinuta in tara noastra de regretatul Gheorghe Cucu, instructor de zbor si mai
tarziu comandant al Scolii de zbor fiarda motor de la Sanpetru. Insigna de aur cu trei
diamante - cea mai mare distinctie pentru zborul fara motor - a fost obtinuta prima oar#
de catre Mircea Finescu in 1963, urmat in 1965 de Nicolae Mihiita.
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incercare insa s-a constatat o urcare spectaculoasd a planorului,
fapt ce 1-a determinat pe Finescu sa continue perfectionarea acestui
sistem.

Dupa cativa ani, cand era angajat la Centrul de Studii si
Experiente aeronautice din cadrul Directiei Generale a Aviatiei
Civile, Mircea Finescu a realizat si experimentat un declansator tot
pe acelasi tip de planor, cu rezultate bune, atingand in urcare prin
remorcaj peste 20m/sec.

In general, in lunile de iarn, la scolile de zbor fira motor, in
timpul lor liber, elevii contribuiau la repararea si pregatirea
planoarelor pentru sezonul de zbor.

Mutandu-se la Bucuresti cu familia, Mircea Finescu s-a
antrenat intre anii 1943-1944 la Clinceni in cadrul Scolii de
instructori de zbor unde activau o parte din fostii sai colegi, piloti
de planoare.

In vara anului 1945 activitatea de zbor pe linie sportivi a
stagnat. Datorita programarii unui miting aerian, Finescu a
pregatit planoarele ce urmau sia evolueze in concurs. Ca
recompensa i s-a permis ca, in cadrul antrenamentelor, sa zboare si
el in dubla comanda. Apoi i s-a permis sa-si insuseasca metoda de
lansare a planorului prin remorcaj de avion si, in orele de dupa-
masa, cand se termina antrenamentul oficial, sa execute zboruri
termice. Datorita unor piloti si instructori de zbor inimosi, sprijiniti
de sindicate, intre anii 1945-1947 s-a reusit sa se reia activitatea de
zbor cu planorul in mai multe din fostele scoli de zbor fara motor.
Incantat de aceasti perspectivi, Finescu a plecat la Targu — Mures,
unde, impreuna cu un grup de tineri entuziasti, a reparat si a
zburat cu doud planoare ramase din timpul razboiului.

Ca student al Politehnicii din Bucuresti a infiintat in cadrul
Asociatiei Sportive Politehnica o ,Sectie de zbor fara motor”,
antrenand la aceasta in primul rand pe colegii de la facultatea de
aviatie.

Pasionat de tot ce avea legatura cu zborul si progresul sau, a
activat intens la Comisia de Planorism infiintata pe langa
Aeroclubul Roman sub conducerea comandorului aviator Andrei
Popovici.

Fiecare om trebuie sa aiba un tel in viata. Lupta dusa pentru
a-1 atinge este pasionantd, este cea mai frumoasa parte a vietii. Ea
este formatda dintr-un ciclu de succese partiale, uneori din
infrangeri, dar daca perseverezi finalul nu poate fi decat fericit.
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Finescu a perseverat, a indragit zborul si si-a transformat dorinta
in pasiune. Iatd cele mai insemnate trepte ale realizarilor sale, intr-
o incercare de sistematizare a lor.
Brevete de zbor obtinute si ore de zbor efectuate:
In 1948 a obtinut brevetul de instructor de zbor firi motor;
Dupa aceasta a obtinut brevetul de pilot de avion categoria

1V;

Brevet de inginer de receptie si control,

Efectueaza 8.000 ore de zbor cu diferite planoare si
motoplanoare in peste 45 de ani de zbor si 1.300 ore de zbor cu
avionul.

Performante sportive realizate:

31 recorduri nationale intre anii 1948-1983;

De 11 ori campion national la diferite concursuri din tara si
castigator a numeroase concursuri internationale la care a stabilit o
parte din recorduri, ca de exemplu in Polonia, unde a pilotat la
concursul international organizat in 1954 prototipul IS-3 construit
la Brasov de citre ing. Iosif Silimon.

Din activitatea de zbor ca pilot si inginer de receptie:

Incepe activitatea de pilot receptioner de planoare in 1947. A
incercat in zbor planoare prototip, planoare noi si reparate, carora
le-a prelungit viata si licentele, si aceasta la majoritatea planoarelor
exploatate intre anii 1958-1971.

Intre anii 1972-1979 a lucrat la ICA-Brasov ca inginer si pilot
de incercare, contribuind la punerea la punct a planoarelor 1S-29-
D2, 1S-28-B2 si a motoplanorului IS-28-M2, ultra moderne, de
constructie integral metalica.

A participat la omologarea a aproape tuturor planoarelor
construite in tara.

Intre anii 1976-1977 a prezentat planoarele si
motoplanoarele romanesti la sol si in zbor la saloanele si la show-
urile aeriene organizate la Farnborough, in Anglia; a prezentat
motoplanorul IS-28-M2 la Le Bourget, in Franta.

Ca tehnician a participat in echipajele pentru omologarea
elicopterelor IAR-316-B construite la ICA - Brasov si la omologarea
unor avioane.

In timpul incercirilor de zbor a fost nevoit si sard de doui
ori cu parasuta pentru a se salva din aeronave avariate.
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Propaganda in favoarea aviatiei:

A participat la aproape o suta de mitinguri si demonstratii
aeriene in tara si peste hotare, dintre care in URSS la Tusino, 1958,
in Anglia la Farnborough, 1976, in Franta la Le Bourget, 1977.

A publicat mai multe articole de specialitate in ziare si
reviste aviatice, in dorinta de a contribui la pregatirea tinerilor
planoristi.

A tinut un numar apreciabil de conferinte in scoli si la
televiziune pentru popularizarea aviatiei sportive, in special a
planorismului.

Activitati pe linie sportiva:

Timp de 5 ani a reprezentat Aeroclubul Aerian Roman la
Federatia Aeronautica Internationala (FAI) in cadrul Comisiei
Internationale de Planorism.

A facut parte din delegatia Aeroclubului Central Roméan la
Congresul FAI in anul 1950, la Nicosia.

In multe randuri a fost antrenor al loturilor nationale de
planorism, contribuind la ridicarea maiestriei sportive a acestora. A
condus primele concursuri de arbitri oficiali pentru planorism si
desfasurarea primului curs de antrenori pentru zborul fara motor.

A introdus pentru prima data instruirea superioara, inclusiv
zborul instrumental gi acrobatia elementara cu obiectivul major ca
elevii piloti sd obtina insigna internationala de argint la terminarea
cursului.

Distinctii primite:
Insigna internationald de argint, in anul 1948.
Insigna internationala de aur, in anul 1953.
Ordinul Muncii clasa a III-a pentru merite in aviatia
sportiva in 1953.
Maestru al Sportului in 1953.
Insigna internationald de aur cu trei diamante in anul 1963.
Diploma Paul Tissandier acordata de FAI, in anul 1963.
Maestru Emerit al Sportului, titlu acordat in anul 1966.
Ordinul Merite Sportive, clasa a II-a, acordat in anul 1968.
Ca exemplu din zborurile si concursurile la care a participat
inginerul Mircea Finescu si rezultatele obtinute, expunem cateva
date de la a XX-a editie a Campionatului National de Planorism la
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care au participat planoristi din mai multe tari. Campionatul a fost
organizat la Iasi in anul 1978, unde probele au constat din zboruri
de distanta. Lotul tarii noastre a fost constituit si din piloti de
performantd din cadrul Aeroclubului Sanpetru: inginerul Mircea
Finescu, inginerul Emil Iliescu, inginerul Octavian Lie, Elena
Cotovan, Ervin Rosch si Constantin Ene. In aceasti competitie au
existat doua clasamente:

- zboruri cu planoare de constructie straind, medalia de aur
fiind obtinuta de inginerul Mircea Finescu.

- zboruri cu planoare romanesti ,,IS”, medalia de argint fiind
obtinuta de Ervin Rosch si medalia de bronz de Nicolae Bors.

In clasamentul pe echipe, medalia de argint a fost obtinuti
de inginerul Octavian Lie, Nicolae Bors si Elena Cotovan.

Pentru ca zborul cu planorul in curenti ascendenti de panta,
in curenti ascendenti termici si in fata frontului de furtuna precum
si lansarea planoarelor prin sandou, mosor sau remorcaj de avion,
sunt bine cunoscute in prezent, ne vom referi aici la zborul in
curentii ondulatorii, cunoscuti si sub denumirea de ,unde lungi”,
fenomen care apare toamna si primavara si care in tara noastra se
dezvolta in zona Brasovului.

Aerodromurile de la Sanpetru si de la Ghimbav sunt situate
in depresiunea Brasovului, la mai mica altitudine fata de relieful
care le inconjoara. Depresiunea este marginita de o serie de masive
muntoase individualizate: Bucegi, Piatra Craiului, Magura Codlei,
Persani, Baraolt, Piatra Mare, Postavarul, Ciucasul si Muntii
Buzaului.

Curentii ondulatorii se formeaza cand in spatele unui munte
inalt si abrupt sufla un vant cu viteza de 10-20 m/sec care, trecand
peste crestele muntelui, produce ondulatii, avand zone ascendente
si descendente de mare amplitudine; aproape de sol sunt asociati
unor zone rotorice.

Acestea permit planoarelor pilotate de piloti experimentati
sd se 1nalte la inaltimi mari, chiar si dincolo de limitele troposferei,
in stratosfera, la peste 11 km inaltime. Curentii ondulatorii insotesc
aparitia norilor altocumulus lenticulari distantati intre ei sau
suprapusi si care se deplaseaza o data cu vantul, dar raman
aproape stationari in locurile unde se gisesc coamele undelor.
Aerodromurile din Ghimbav si Sanpetru au pozitii aproximativ
echivalente, fiind situate la distante mici si egale de masivele
muntoase care genereazi curentii ondulatorii. In urma
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observatiilor si a zborurilor facute, s-a constatat ca acestia se
dezvoltd in depresiunea Brasovului pe directia SE - NV, pe un
sector foarte larg.

Remorcajul planorului echipat - ca si pilotul — pentru zborul
de mare 1naltime se face pana la iniltimea de 1.000 — 2.000 metri,
contra vantului. Cunoscand bine regiunea de zbor, zonele rotorice
si de ascendentd ajungand la zona ascendenta a rotorului, planorul
este ridicat cu o vitezd de 5-10 m/sec, cu ajutorul cdreia poate si
ajunga chiar in baza ascendentda a curentului de unda. De aici,
pilotdnd cu pricepere, se poate castiga indltime mai departe in
ascendenta de undi. In modul acesta se pot realiza zboruri in
ascendentd de undi lungi pani la iniltimi foarte mari. In zborul de
unda, planorul se mentine in linie dreaptd, pilotul cautand sa nu
iasa din curentul ascendent. Cand pilotul are in curentii ondulatorii
nori lenticulari, zboara cu vantul in fata, in partea dinspre vant a
norilor. Zborul in unda, cand viteza planorului este egald cu a
vantului din fata, duce la castigarea de inaltime, dar, in raport cu
verticala locului, planorul sta pe loc.

Durata curentilor ondulatorii din zona Brasovului variaza
intre 24-48 ore, intensitatea lor maxima inregistrandu-se
dimineata. In cazurile in care, ciutind ascendentele de unda,
pilotul este fortat sa aterizeze in depresiunea Barsei, el va gasi
suprafete foarte bune pentru aterizare, ceea ce mareste siguranta
zborului.

In luna noiembrie 1985 pilotii si planoristii romani si striini
din tabara de la Sanpetru organizata pentru zboruri in acesti
curenti au atins inaltimi cuprinse intre 3.000 —9.000 metri. Dintre
acestia mentionam cativa: Toganel Stefan, Simion Marian si Tuca
Gheorghe, instructor de zbor. Alaturi de germanii Helmut Bertram
si Riile Reiner, au castigat de la declansare 5.000 metri inaltime.
Un record al unui echipaj dublu feminin: Elena Cotovan, instructor
de zbor fara motor de la Sanpetru si sportiva craioveanca Cristina
Petrescu, zburand pe un planor IS-28-D2 au realizat un castig de
indltime de 3.625 metri. Inaltimile cele mai mari atinse in acel an
au fost de 9.000 metri, cu un castig de inaltime de 7.350 metri,
realizarea lui Marius Popescu, care a fost detasat de avionul
remorcher la 1650 metri inaltime. De asemenea, planoristul Sergiu
Sidon a ajuns la 8.700 de metri, realizand un castig de inaltime de
7.200 de metri. Toti concurentii, inclusiv cei strdini au zburat pe
planoare de tipul IS-28-B2 fabricate de ICA-Brasov, cu exceptia
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unui planorist german care a zburat cu un planor de fabricatie
germand. Tandrul Baldnescu nefiind pregatit pentru o asemenea
inaltime, a fost readus la sol prin interventia comandantului scolii,
vechiul planorist Nicolae Blebea, care a urcat cu un planor dupa el
si l-a dirijat spre aterizare.

Unda lunga generata de Magura Codlei a fost descoperita de
inginerul Iosif Silimon care s-a ridicat cu planorul siau pana la
4.160 de metri. Ar mai fi putut urca, dar nu avea echipamentul
necesar si nici butelia de oxigen.

Tot in unda lunga, patruland pe panta de la Sanpetru,
prinzand un al doilea rotor al undei in dreptul pintenului dinspre
localitatea Harman, s-a ridicat inginerul Gheorghe Deliu pana la
indltimea de 5.700 de metri precum si Nina Both, care a atins
2.800 de metri inaltime. Din initiativa inginerului Erast Berentan
comisia regionala de aviatie sportiva din Brasov a studiat in
perioada 1961-1963 curentii ondulatori din tara Barsei, stabilind
directiile principale, intensitatea vanturilor care declangeaza acest
fenomen, intocmind harti, scheme de zbor, fotografii ale norilor
lenticulari si un calendar al posibilitatilor de a efectua zboruri in
acesti curenti. Pe baza acestei documentatii aproape in fiecare an
au fost organizate tabere pe aerodromurile din jurul Brasovului, in
care au fost prezenti planoristi romani si straini dornici de a obtine
performante din ce in ce mai bune, castigand indltimi tot mai mari
in curentii ondulatorii din Tara Barsei.

Pentru a intra in posesia insignei de aur a planoristilor
conditia stabilita de FAI este ca zburatorul respectiv sa realizeze un
castig de iniltime de 3.000 demetri. In anul 1963, desi
conditiile meteorologice au fost mai putin prielnice formarii
curentilor ondulatorii, un numar insemnat de planoristi au cucerit
insigna:

- Nicolae Mihaita de la Aeroclubul Central Bucuresti, cu
4.300 m

- Alexandru Iozsa de la Aeroclubul Tg. Mures, cu 3.600 m

- Mihai Adascalitei de la Aeroclubul Central Bucuresti, cu
3.400 m

- Titi Enachescu de la Aeroclubul Brasov, cu 3.320 m

- Ing. Iosif Silimon de la Aeroclubul Brasov, cu 3.300 m

- Gheorghe Galca de la Aeroclubul Brasov, cu 3.200 m

La data de 6 noiembrie 1963, inginerul Emil Iliescu, maestru
al sportului, simtind ca directia vantului este favorabila ridicarii cu
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planorul, a decolat in remorcaj spre Bucegi. Deasupra localitatii
Busteni a descoperit un rotor care l-a ridicat spre curentii
ondulatorii, atingand, cu ajutorul acestora, inaltimea de 5.200 m,
un nou record national. Dupa numai o sdptamana, in aceiasi
curenti datorati masivului Bucegi, Mircea Finescu, care devenise
maestru al sportului, a atins inaltimea absoluta de 7.760 metri,
dupa ce fusese remorcat pana la inaltimea de 1.550 metri,
castigand deci o inaltime de 6.210 metri - un nou record national,
omologat de FAI.

Recordurile din curentii ondulatorii au crescut mereu. in
luna noiembrie 1968 instructorul de zbor Titi Enachescu, maestru
al sportului la Aeroclubul Brasov, a atins inaltimea absoluta de
8.630 de metri. Planoristul Ervin Rosch, de la Scoala de zbor fara
motor de la Sanpetru, a stabilit noul record national al zborului de
unda lunga generata in Bucegi, atingand inaltimea omologata de
11.030 metri. Dupa declaratiile pilotului, ar fi putut urca si mai
mult cu planorul de serie tip FOKKA-5, dar a fost impiedicat de
lipsa de oxigen suficient si de frig. Variometrul 1i indica o
ascensiune de 3m/sec, iar acul indicator al barografului a ramas
blocat, depasind limita barogramei. Aceste realizari nu reprezinta
limita posibilitatilor organismului omenesc si nici a planoarelor. Cu
echipamente adecvate de inaltimi, acesti temerari sportivi si
desdvarsiti maestri ai zborului farda motor vor stabili cu siguranta
recorduri din ce in ce mai mari.

Nota a ingrijitorilor editiei : Randurile urmatoare sunt adaugate
textului original de catre DI. Mircea Finescu in anul 2004. Ele
descriu unele fenomene aviatice cu termenii proprii planoristului
st sunt o aducere la zi a activitatii sale dupd incetarea din viatd a
autorului cartii. Multumim domnului Finescu pentru aceste
completari.

Inca din 1940, cand Mircea Finescu a ficut la Sanpetru —
Brasov primele zboruri plutite la pantd, a auzit de la instructorii sai
de vantul ,Ciucas”. Uneori, cind bate vantul pe panta de S-E,
spuneau acestia, planoarele sunt ridicate la inaltimi mai mari decat
cele posibile prin zborul dinamic la dealul nu prea inalt al
Lempesului.

Pe cer apdrau adesea norii ,Alto-cumulus-lenticular”, ca
dovada ca era vorba de incd prea putin cunoscuta ,unda-lunga”.
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Wolf Hirth a fost primul care a zburat in mod constient in
unda din spatele muntilor Riesengebirge, unde norii caracteristici
lenticulari purtau numele de ,Moazagotl”, dupa numele unui
cioban local, care la vederea lor, prevestea stricarea timpului, dar si
zboruri la mare inaltime.

»,Unda lunga” a primit numele de la miscarea ondulatorie pe
care o urmeaza particulele de aer purtate de un vant foarte puternic
dupa ce curentul a fost fortat s depaseascd un obstacol inalt (de
exemplu, un munte).

Aceasta oscilatie nu poate avea loc decat daca aerul are o
stratificare stabild, ceea ce se intampld mai des in lunile reci ale
anului.

In anumite situatii favorabile de stratificare, vAnt puternic si
obstacol foarte inalt, oscilatia se transmite chiar si dincolo de
tropopauza in straturile inferioare ale stratosferei. Lungimea de
unda a miscarii ondulatorii depaseste uneori 10 km de unde si
numele de ,lunga”.

Vrajit de curentul incd misterios din zona Tarii Barsei
Finescu a dorit sa studieze unda. Convins ca muntii Carpati trebuie
sa genereze o unda puternica, a militat tot timpul pentru echiparea
planoarelor cu inhalatoare de oxigen (a fost seful sectorului tehnic
al Federatiei Aeronautice Romane) si pentru organizarea unor
tabere de experimentare in lunile noiembrie la Brasov.

Bineinteles cd din 1940 si pand in 1960 céativa piloti
planoristi au depistat pe diferite directii de vant curenti ascendenti
de unda si i-au folosit pentru urcari spectaculoase, dar niciodata
mai sus de 3-4.000 m. Intr-un articol din revista ,Pentru Apirarea
Patriei” (nr. 10 /1960), Finescu afirma ca in tara noastra sunt
posibile zboruri cu planorul la indltimi de peste 10.000 m.

In noiembrie 1961 pe aerodromul de la Ghimbav, pe un cer
plumburiu cu vant de NV, Finescu decoleaza cu planorul IS-4
semilaminar in directia Codlea. Plafonul de cateva sute de metri nu
permitea zboruri de lunga duratd. Avionul RO-2 se intoarce la
aerodrom, dar planorul nu mai aterizeaza. Finescu anunta ca langa
Codlea a gasit o gaura de foehn, ca se vede cerul si urca intr-un
curent de unda. Planorul urcda pana la cca 3.000 m, dupd care
coboara si prin aceeasi gaura invizibila de la Ghimbav aterizeaza pe
aerodrom. Imediat decoleaza cu acelasi planor si ing. Iosif Silimon
care, urmand un traseu similar urca pana la 4.160 m, cea mai mare
indltime atinsd panad atunci in unda din spatele Magurii Codlei.
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In sfarsit, in 1963, dupid 23 de ani, Finescu isi satisface
dorinta, gasind poarta de intrare cu planorul spre inédltimile unde
omul nu mai poate rezista fara inhalator de oxigen. Pe vant din SV
urca in unda formata de masivul Bucegi pana la 7.700 m , ceea ce
reprezinta pe langa doua recorduri nationale si ultima proba
pentru insigna internationald cu trei diamante, prima de acest fel
pentru planoristii din Romania.

In anul urmitor se realizeazi si alte zboruri cu castig de
inaltime de peste 5.000 m.

Convins de posibilitdtile de formare a undei in zona Brasov,
Finescu scrie un articol in revista ,Sport si tehnica” (nr 1 /1964),
subliniind ca acum drumul este deschis si ca, in curand, recordul
nostru va depasi 12.000 m.

Era normal ca o unda exceptionala care sa ajunga atat de sus
era mai degraba la indemana brasovenilor, aflati ,,pe faza”.

Si aceasti estimare s-a implinit. In toamna lui 1968,
instructorul de zbor Titi Enadchescu intrece recordul lui Finescu,
atingdnd 8.630 m, iar planoristul Rosch Erwin din Sanpetru,
ajunge la aproape 12.000 m, dar din cauza barografului nu i se
poate omologa decat 10.050 m, record valabil si astdzi. Unda mai
asteapta si acum pe cei temerari si bine pregatiti!

Mircea Finescu a continuat activitatea ca pilot de incercare
in cadrul TAR - Brasov pana in toamna anului 1979. Apoi a
continuat sa activeze voluntar in folosul planorismului. A organizat
multe competitii din tara si din strainatate sau a participat ca la
acestea ca antrenor sau director sportiv. In anul 1986 a condus
»~Campionatul de planorism al tarilor socialiste” de la Suceava, a
participat ca sfatuitor la unele competitii, iar in 2003 a fost alaturi
de concurentii nostri la Biickeburg (Germania) si a fost capitanul
echipei noastre la Campionatul Mondial de planorism de la Leszno
(Polonia), acolo unde cu aproape 50 de ani in urma a realizat prima
victorie pe plan international cu planorul romanesc IS-3 si a
obtinut primul diamant la insigna de aur (FAI).
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PO s e

Cu IS 28 M in Anglia, 1976

AS Aviatica Poli Bucuresti 1947
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Campionat Mondial iulie-august 2003
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