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MIRCEA FINESCU 
 
 
 
 

Desfăşurarea vieţii celor ce simt dorinţa să 
zboare, să se înalţe, să plutească pe aripi, este în 
bună parte asemănătoare. De mici, ei privesc în 
înaltul cerului, pricep mai mult sau mai puţin din 
zumzetul sau uruitul săgeţii strălucitoare ce 
străbate în câteva clipe orizontul, şi tot în cele 
câteva clipe, se simt şi ei în imensitatea albastră. 
Le vine parcă să dea din aripi, unii chiar fac câte 
un salt cu mâinile întinse şi rămân aşa, în 

aşteptarea plutirii line pe care o simt cu sufletul lor de copii. 
Unul dintre cei care şi-au simţit din fragedă copilărie 

sufletul înrobit de dorinţa de a zbura a fost micuţul Mircea, fiul 
familiei Finescu din Arad, care a văzut lumina zilei la 26 ianuarie 
1923. Din clasele primare a început cu tărie să-şi manifeste dorinţa 
de a deveni aviator şi de a construi maşini de zburat. 

Cu ocazia unui miting aerian organizat în oraşul său natal, 
micul elev de la şcoala primară era prezent în primul rând al celor 
ce doreau să primească botezul aerului. Dorinţa lui cea mai mare i-
a dat curaj: a reuşit să intre primul în avionul „Junkers –34”, să se 
repeadă şi să ocupe locul pilotului secund, care era liber, alături de 
al pilotului care încerca motoarele. Pilotul l-a privit cu îngăduinţă, 
l-a lăsat să mişte nişte comenzi, dar bucuria i-a fost lui Mircea de 
scurtă durată. Înainte de decolare, un student în uniforma 
studenţilor Şcolii Politehnice din Timişoara, crezându-se mai 
îndreptăţit să ocupe acel scaun, l-a invitat pe micul Mircea să-i 
cedeze locul, pe care acesta, bosumflat, a fost nevoit să-l 
părăsească. 

Întâmplarea, sau destinul, a făcut ca după treizeci de ani cei 
doi să se cunoască, ambii în situaţia de ingineri specialişti în 
construcţia de avioane. Inginerului Mircea Finescu nici cum nu îi 
trecuse supărarea pe care i-o pricinuise studentul mai mare decât 
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el cu cincisprezece ani… Se pare că această întâmplare l-a 
ambiţionat pentru a-şi realiza dorinţa de a zbura. 

Răsfoind reviste şi ziare mai vechi, Mircea, pe atunci elev de 
şcoală primară, a aflat că în anul 1927, la 21 mai, un zburător din 
America, Lindbergh, a trecut peste Oceanul Atlantic cu avionul, 
stârnind admiraţia lumii întregi. Aviaţia făcea progrese rapide deşi 
nu trecuse decât un sfert de secol de la naşterea ei. Propaganda 
care se făcea pentru această nouă specialitate a tehnicii era foarte 
mare şi tineretul era entuziasmat de curajul şi performanţele 
aviatorilor. Deşi nu înţelegea toate implicaţiile, pe Mircea l-a 
impresionat ce a spus Lindbergh la urcarea în avion pentru 
traversarea Atlanticului: „Am intrat în celula condamnatului la 
moarte…dacă ajung la Paris, însemnează că am fost graţiat”. Pentru 
tineret, astfel de fapte constituiau stimulente puternice. 

Finescu a început cu ABC-ul zborului, aeromodelismul. 
Singur, aşa cum a văzut în reviste, a început să construiască jucării 
care zburau. Apoi s-a asociat cu câţiva prieteni, îndrăgostiţi şi ei de 
aceste minuni zburătoare. Pe jos sau cu bicicletele mergeau cu toţii 
să vadă avioanele care aterizau şi decolau de pe aerodromul de 
lângă pădurea Ceala1 unde se înălţa o aerogară modernă şi un 
hangar. Puseseră stăpânire pe o masă din spatele hangarului, unde 
erau toleraţi şi lăsaţi să construiască aeromodele. Îşi întrerupeau 
însă lucrul ori de câte ori apărea un avion, căruia îi urmăreau toate 
manevrele din aer şi de la sol. Când rămânea câte un avion peste 
noapte în Arad nu plecau acasă până nu ajutau la curăţatul lui şi, 
profitând de aceasta, mai puneau mâinile pe comenzi, simţindu-se 
în al nouălea cer când stăteau pe scaunul pilotului. Mecanicul 
capului de linie SARTA2, Petrescu, îl lua pe Mircea lângă el în 
avion, arătându-i şi explicându-i tot ce ştia despre motoare, despre 
pornirea lor şi defecţiunile cele mai obişnuite. Cea mai frumoasă 
amintire a lui Finescu din această perioadă o constituiau serile şi 
nopţile în care îl ajuta pe maistrul Petrescu la demontarea şi 
repararea diverselor componente defecte ale avionului, apoi 
somnul lui de o noapte întreagă în fotoliul pilotului şi, dimineaţa, 
pornirea motoarelor, ajutat de mecanic. Având acumulate mai 
multe noţiuni despre aviaţie, s-a înscris şi a început să activeze în 

                                                   
1 Pe acel câmp Aurel Vlaicu a prezentat publicului din Arad maşina sa de zburat, la data de 
1/14 iulie 1912, după ce devenise celebru în urma răsunătorului succes de la concursul 
internaţional de la Viena- Aspern. 
2 Societatea Anonimă Română de Transport Aerian 
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cercul aeromodeliştilor denumit YR-10 de pe lângă atelierele CFR 
din Arad. După multă practică a reuşit să construiască un 
aeromodel mai perfecţionat, cu anvergura de 2,15 metri. Ca elev al 
liceului „Moise Nicoară” din Arad, deşi timid ca fire, s-a prezentat 
la directorul liceului, Ascaniu Crişan, căruia i-a propus să 
organizeze în liceu un cerc de aeromodelişti. Obţinând aprobarea şi 
suma necesară cumpărării de materiale şi unelte, grupul de 
amatori şi-a început activitatea, construind miniaturi ale aparatelor 
de zburat sau modele proprii. Dintre aceşti tineri amatori unii s-au 
consacrat definitiv aviaţiei, printre care şi inginerul Marius 
Orădeanu, maestrul emerit al sportului Emil Iliescu, fratele său, 
Mihai Iliescu şi alţii.  

În anul 1939 s-a organizat o excursie cu elevii liceului pentru 
a-şi cunoaşte ţara. Era şi Finescu printre ei. Trenul se pusese în 
mişcare, când doi tineri au alergat după tren şi i-au strigat lui 
Finescu: „Să ştii că CFR-ul a deschis o şcoală de zbor. Au început 
cursurile la aeroport!” Unul dintre cei doi fusese Petre Curtu, care, 
fidel pasiunii sale, timp de decenii avea să fie sufletul mişcării 
aeronautice arădene. 

În cele douăzeci de zile de excursie, gândurile lui Finescu au 
fost numai la această şcoală. La înapoiere, primul lucru pe care l-a 
făcut a fost să se înscrie şi el printre cursanţi. Aceştia erau avansaţi, 
începuseră să facă salturi, decolând prin sandouri şi se pregăteau 
să facă salturi şi mai mari, prin remorcaj cu automosorul realizat la 
atelierele CFR. Pierzând primul lot de brevetaţi, Finescu a fost tot 
timpul prezent la aerodrom, participând la întreaga activitate fără 
să zboare, dar învăţând privind, acumulând. A început să zboare cu 
grupa a doua, fără a avea vreo absenţă. În data de 17 decembrie 
1939 a obţinut brevetul „B” de planorist. În anul următor, Finescu a 
fost trimis la Centrul Naţional de zbor fără motor din Braşov - 
Sânpetru, unde, în urma perfecţionării, a obţinut brevetul „C”. La 
Sânpetru a învăţat tainele zborului fără motor de la unii dintre cei 
mai buni şi experimentaţi instructori din ţară, printre care Eugen 
Cernescu, Vasile Scorţea, Nicolae Blebea, Vladimir Noviţki şi a 
specialistului inginer Witold Kaprzyk. În acelaşi timp a învăţat să 
construiască, să întreţină şi să repare planoare de la instructorii săi 
şi de la meşterii tâmplari Prip şi Truţă. 

Toamna, când culorile Tâmpei străluceau între aur şi aramă, 
Finescu s-a înapoiat în oraşul său natal, în remorca ce transporta 
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un planor de faza a doua, tipul „Salamandra”, construit la IAR şi 
montat în atelierele Şcolii de la Sânpetru.  

Cu practica câştigată în zborul fără motor pe care îl 
îndrăgise a reuşit în 1941 să execute cu acel planor primul zbor pe 
spate din România. În toamna aceluiaşi an a plecat împreună cu 
instructorul său P. Todereanu, la Mocrea, în apropierea cetăţii 
Şiria, la vreo 50 km de Arad, unde Todereanu descoperise un deal 
ideal pentru zborul fără motor, ca şi cel de la Sânpetru: bogat în 
curenţi ascendenţi de pantă generaţi pe mai multe direcţii de vânt. 
Dealul domina cu silueta lui vestita podgorie a Aradului de la 
Miniş, Păuliş, Covăsânţi. Împreună cu alţi trei planorişti, Finescu a 
urcat planorul „Salamandra”, demontat, pe dealul de la Mocrea. 
Printre cei trei era şi fratele lui Finescu. Planorul a fost lansat cu 
sandoul de către Mircea Finescu, pilot fiind instructorul 
Todereanu, care a efectuat un zbor plutit de aproape două ore, 
realizare care a confirmat calităţile curenţilor ascendenţi din acel 
loc. Atunci au hotărât înfiinţarea la Mocrea a Şcolii de zbor fără 
motor. După zbor grupul a transportat planorul la Şiria, pe un 
teren situat deasupra viilor de unde, după două decolări nereuşite, 
l-au transportat cu un cărucior până lângă ruinele cetăţii. De acolo 
a decolat Mircea Finescu, reuşind un zbor plutit de cinci ore şi nouă 
minute. În urma acestei performanţe a obţinut proba de durată a 
insignei internaţionale de argint a planoriştilor3.  

Preocupat şi de perfecţionarea planorului, ca vechi 
aeromodelist, pentru a obţine o înălţime mai mare în remorcajul cu 
automosor, Finescu a instalat un declanşator al cablului de 
remorcaj al planorului mai aproape de centrul de greutate al 
acestuia. În anul 1942 a încercat această soluţie pe un planor 
Grunau-Baby II, împreună cu instructorul Ardeleanu şi planorista 
Viorica Dunca. Declanşatorul montat pe patina planorului nu a 
funcţionat şi a trebuit ca instructorul Ardeleanu să taie cablul de 
remorcaj cu dispozitivul automat, special construit pentru 
asemenea cazuri, pentru a se evita un accident. Prin această 

                                                   
3 Insignele pentru planorişti sunt următoarele: pentru cei care au obţinut brevetele A, B şi 
C- un disc alb filigran cu un, doi sau trei pescăruşi albaştri, după gradul obţinut la 
brevetare. Pentru anumite performanţe, se acordă de FAI insigna internaţională de argint 
sau de aur, la care se acordă în continuare unul, două sau trei diamante. Prima insignă de 
aur a fost obţinută în ţara noastră de regretatul Gheorghe Cucu, instructor de zbor şi mai 
târziu comandant al Şcolii de zbor fără motor de la Sânpetru. Insigna de aur cu trei 
diamante - cea mai mare distincţie pentru zborul fără motor - a fost obţinută prima oară 
de către Mircea Finescu în 1963, urmat în 1965 de Nicolae Mihăiţă. 



____________________________________MIRCEA FINESCU  

 167 

încercare însă s-a constatat o urcare spectaculoasă a planorului, 
fapt ce l-a determinat pe Finescu să continue perfecţionarea acestui 
sistem. 

După câţiva ani, când era angajat la Centrul de Studii şi 
Experienţe aeronautice din cadrul Direcţiei Generale a Aviaţiei 
Civile, Mircea Finescu a realizat şi experimentat un declanşator tot 
pe acelaşi tip de planor, cu rezultate bune, atingând în urcare prin 
remorcaj peste 20m/sec. 

În general, în lunile de iarnă, la şcolile de zbor fără motor, în 
timpul lor liber, elevii contribuiau la repararea şi pregătirea 
planoarelor pentru sezonul de zbor.  

Mutându-se la Bucureşti cu familia, Mircea Finescu s-a 
antrenat între anii 1943-1944 la Clinceni în cadrul Şcolii de 
instructori de zbor unde activau o parte din foştii săi colegi, piloţi 
de planoare. 

În vara anului 1945 activitatea de zbor pe linie sportivă a 
stagnat. Datorită programării unui miting aerian, Finescu a 
pregătit planoarele ce urmau să evolueze în concurs. Ca 
recompensă i s-a permis ca, în cadrul antrenamentelor, să zboare şi 
el în dublă comandă. Apoi i s-a permis să-şi însuşească metoda de 
lansare a planorului prin remorcaj de avion şi, în orele de după-
masă, când se termina antrenamentul oficial, să execute zboruri 
termice. Datorită unor piloţi şi instructori de zbor inimoşi, sprijiniţi 
de sindicate, între anii 1945-1947 s-a reuşit să se reia activitatea de 
zbor cu planorul în mai multe din fostele şcoli de zbor fără motor. 
Încântat de această perspectivă, Finescu a plecat la Târgu – Mureş, 
unde, împreună cu un grup de tineri entuziaşti, a reparat şi a 
zburat cu două planoare rămase din timpul războiului.  

Ca student al Politehnicii din Bucureşti a înfiinţat în cadrul 
Asociaţiei Sportive Politehnica o „Secţie de zbor fără motor”, 
antrenând la aceasta în primul rând pe colegii de la facultatea de 
aviaţie.  

Pasionat de tot ce avea legătură cu zborul şi progresul său, a 
activat intens la Comisia de Planorism înfiinţată pe lângă 
Aeroclubul Român sub conducerea comandorului aviator Andrei 
Popovici. 

Fiecare om trebuie să aibă un ţel în viaţă. Lupta dusă pentru 
a-l atinge este pasionantă, este cea mai frumoasă parte a vieţii. Ea 
este formată dintr-un ciclu de succese parţiale, uneori din 
înfrângeri, dar dacă perseverezi finalul nu poate fi decât fericit. 
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Finescu a perseverat, a îndrăgit zborul şi şi-a transformat dorinţa 
în pasiune. Iată cele mai însemnate trepte ale realizărilor sale, într-
o încercare de sistematizare a lor.  
Brevete de zbor obţinute şi ore de zbor efectuate: 

În 1948 a obţinut brevetul de instructor de zbor fără motor; 
După aceasta a obţinut brevetul de pilot de avion categoria 

IV;  
Brevet de inginer de recepţie şi control; 
Efectuează 8.000 ore de zbor cu diferite planoare şi 

motoplanoare în peste 45 de ani de zbor şi 1.300 ore de zbor cu 
avionul. 
 
Performanţe sportive realizate: 

31 recorduri naţionale între anii 1948-1983; 
De 11 ori campion naţional la diferite concursuri din ţară şi 

câştigător a numeroase concursuri internaţionale la care a stabilit o 
parte din recorduri, ca de exemplu în Polonia, unde a pilotat la 
concursul internaţional organizat în 1954 prototipul IS-3 construit 
la Braşov de către ing. Iosif Şilimon. 
 
Din activitatea de zbor ca pilot şi inginer de recepţie: 

Începe activitatea de pilot recepţioner de planoare în 1947. A 
încercat în zbor planoare prototip, planoare noi şi reparate, cărora 
le-a prelungit viaţa şi licenţele, şi aceasta la majoritatea planoarelor 
exploatate între anii 1958-1971. 

Între anii 1972-1979 a lucrat la ICA-Braşov ca inginer şi pilot 
de încercare, contribuind la punerea la punct a planoarelor IS-29-
D2, IS-28-B2 şi a motoplanorului IS-28-M2, ultra moderne, de 
construcţie integral metalică. 

A participat la omologarea a aproape tuturor planoarelor 
construite în ţară. 

Între anii 1976-1977 a prezentat planoarele şi 
motoplanoarele româneşti la sol şi în zbor la saloanele şi la show-
urile aeriene organizate la Farnborough, în Anglia; a prezentat 
motoplanorul IS-28-M2 la Le Bourget, în Franţa. 

Ca tehnician a participat în echipajele pentru omologarea 
elicopterelor IAR-316-B construite la ICA - Braşov şi la omologarea 
unor avioane. 

În timpul încercărilor de zbor a fost nevoit să sară de două 
ori cu paraşuta pentru a se salva din aeronave avariate. 
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Propagandă în favoarea aviaţiei: 

A participat la aproape o sută de mitinguri şi demonstraţii 
aeriene în ţară şi peste hotare, dintre care în URSS la Tuşino, 1958, 
în Anglia la Farnborough, 1976, în Franţa la Le Bourget, 1977. 

A publicat mai multe articole de specialitate în ziare şi 
reviste aviatice, în dorinţa de a contribui la pregătirea tinerilor 
planorişti. 

A ţinut un număr apreciabil de conferinţe în şcoli şi la 
televiziune pentru popularizarea aviaţiei sportive, în special a 
planorismului. 
 
Activităţi pe linie sportivă: 

Timp de 5 ani a reprezentat Aeroclubul Aerian Român la 
Federaţia Aeronautică Internaţională (FAI) în cadrul Comisiei 
Internaţionale de Planorism. 

A făcut parte din delegaţia Aeroclubului Central Român la 
Congresul FAI în anul 1950, la Nicosia. 

În multe rânduri a fost antrenor al loturilor naţionale de 
planorism, contribuind la ridicarea măiestriei sportive a acestora. A 
condus primele concursuri de arbitri oficiali pentru planorism şi 
desfăşurarea primului curs de antrenori pentru zborul fără motor. 

A introdus pentru prima dată instruirea superioară, inclusiv 
zborul instrumental şi acrobaţia elementară cu obiectivul major ca 
elevii piloţi să obţină insigna internaţională de argint la terminarea 
cursului. 
 
Distincţii primite: 

Insigna internaţională de argint, în anul 1948. 
Insigna internaţională de aur, în anul 1953. 
Ordinul Muncii clasa a III-a pentru merite în aviaţia 

sportivă în 1953. 
Maestru al Sportului în 1953. 
Insigna internaţională de aur cu trei diamante în anul 1963. 
Diploma Paul Tissandier acordată de FAI, în anul 1963. 
Maestru Emerit al Sportului, titlu acordat în anul 1966. 
Ordinul Merite Sportive, clasa a II-a, acordat în anul 1968.  
Ca exemplu din zborurile şi concursurile la care a participat 

inginerul Mircea Finescu şi rezultatele obţinute, expunem câteva 
date de la a XX-a ediţie a Campionatului Naţional de Planorism la 
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care au participat planorişti din mai multe ţări. Campionatul a fost 
organizat la Iaşi în anul 1978, unde probele au constat din zboruri 
de distanţă. Lotul ţării noastre a fost constituit şi din piloţi de 
performanţă din cadrul Aeroclubului Sânpetru: inginerul Mircea 
Finescu, inginerul Emil Iliescu, inginerul Octavian Lie, Elena 
Coţovan, Ervin Rosch şi Constantin Ene. În această competiţie au 
existat două clasamente: 

- zboruri cu planoare de construcţie străină, medalia de aur 
fiind obţinută de inginerul Mircea Finescu. 

- zboruri cu planoare româneşti „IS”, medalia de argint fiind 
obţinută de Ervin Rosch şi medalia de bronz de Nicolae Borş. 

În clasamentul pe echipe, medalia de argint a fost obţinută 
de inginerul Octavian Lie, Nicolae Borş şi Elena Coţovan. 

Pentru că zborul cu planorul în curenţi ascendenţi de pantă, 
în curenţi ascendenţi termici şi în faţa frontului de furtună precum 
şi lansarea planoarelor prin sandou, mosor sau remorcaj de avion, 
sunt bine cunoscute în prezent, ne vom referi aici la zborul în 
curenţii ondulatorii, cunoscuţi şi sub denumirea de „unde lungi”, 
fenomen care apare toamna şi primăvara şi care în ţara noastră se 
dezvoltă în zona Braşovului.  

Aerodromurile de la Sânpetru şi de la Ghimbav sunt situate 
în depresiunea Braşovului, la mai mică altitudine faţă de relieful 
care le înconjoară. Depresiunea este mărginită de o serie de masive 
muntoase individualizate: Bucegi, Piatra Craiului, Măgura Codlei, 
Perşani, Baraolt, Piatra Mare, Postăvarul, Ciucaşul şi Munţii 
Buzăului. 

Curenţii ondulatorii se formează când în spatele unui munte 
înalt şi abrupt suflă un vânt cu viteza de 10-20 m/sec care, trecând 
peste crestele muntelui, produce ondulaţii, având zone ascendente 
şi descendente de mare amplitudine; aproape de sol sunt asociaţi 
unor zone rotorice. 

Acestea permit planoarelor pilotate de piloţi experimentaţi 
să se înalţe la înălţimi mari, chiar şi dincolo de limitele troposferei, 
în stratosferă, la peste 11 km înălţime. Curenţii ondulatorii însoţesc 
apariţia norilor altocumulus lenticulari distanţaţi între ei sau 
suprapuşi şi care se deplasează o dată cu vântul, dar rămân 
aproape staţionari în locurile unde se găsesc coamele undelor. 
Aerodromurile din Ghimbav şi Sânpetru au poziţii aproximativ 
echivalente, fiind situate la distanţe mici şi egale de masivele 
muntoase care generează curenţii ondulatorii. În urma 
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observaţiilor şi a zborurilor făcute, s-a constatat că aceştia se 
dezvoltă in depresiunea Braşovului pe direcţia SE - NV, pe un 
sector foarte larg.  

Remorcajul planorului echipat - ca şi pilotul – pentru zborul 
de mare înălţime se face până la înălţimea de 1.000 – 2.000 metri, 
contra vântului. Cunoscând bine regiunea de zbor, zonele rotorice 
şi de ascendenţă ajungând la zona ascendentă a rotorului, planorul 
este ridicat cu o viteză de 5-10 m/sec, cu ajutorul căreia poate să 
ajungă chiar în baza ascendentă a curentului de undă. De aici, 
pilotând cu pricepere, se poate câştiga înălţime mai departe în 
ascendenţa de undă. În modul acesta se pot realiza zboruri în 
ascendenţă de undă lungă până la înălţimi foarte mari. În zborul de 
undă, planorul se menţine în linie dreaptă, pilotul căutând să nu 
iasă din curentul ascendent. Când pilotul are în curenţii ondulatorii 
nori lenticulari, zboară cu vântul în faţă, în partea dinspre vânt a 
norilor. Zborul în undă, când viteza planorului este egală cu a 
vântului din faţă, duce la câştigarea de înălţime, dar, în raport cu 
verticala locului,  planorul stă pe loc.  

Durata curenţilor ondulatorii din zona Braşovului variază 
între 24-48 ore, intensitatea lor maximă înregistrându-se 
dimineaţa. În cazurile în care, căutând ascendenţele de undă, 
pilotul este forţat să aterizeze în depresiunea Bârsei, el va găsi 
suprafeţe foarte bune pentru aterizare, ceea ce măreşte siguranţa 
zborului. 

În luna noiembrie 1985 piloţii şi planoriştii români şi străini 
din tabăra de la Sânpetru organizată pentru zboruri în aceşti 
curenţi au atins înălţimi cuprinse între 3.000 –9.000 metri. Dintre 
aceştia menţionăm câţiva: Togănel Ştefan, Simion Marian şi Tucă 
Gheorghe, instructor de zbor. Alături de germanii Helmut Bertram 
şi Rüle Reiner, au câştigat de la declanşare 5.000 metri înălţime. 
Un record al unui echipaj dublu feminin: Elena Coţovan, instructor 
de zbor fără motor de la Sânpetru şi sportiva craioveancă Cristina 
Petrescu, zburând pe un planor IS-28-D2 au realizat un câştig de 
înălţime de 3.625 metri. Înălţimile cele mai mari atinse în acel an 
au fost de 9.000 metri, cu un câştig de înălţime de 7.350 metri, 
realizarea lui Marius Popescu, care a fost detaşat de avionul 
remorcher la 1650 metri înălţime. De asemenea, planoristul Sergiu 
Sidon a ajuns la 8.700 de metri, realizând un câştig de înălţime de 
7.200 de metri. Toţi concurenţii, inclusiv cei străini au zburat pe 
planoare de tipul IS-28-B2 fabricate de ICA-Braşov, cu excepţia 
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unui planorist german care a zburat cu un planor de fabricaţie 
germană. Tânărul Bălănescu nefiind pregătit pentru o asemenea 
înălţime, a fost readus la sol prin intervenţia comandantului şcolii, 
vechiul planorist Nicolae Blebea, care a urcat cu un planor după el 
şi l-a dirijat spre aterizare. 

Unda lungă generată de Măgura Codlei a fost descoperită de 
inginerul Iosif Şilimon care s-a ridicat cu planorul său până la 
4.160 de metri. Ar mai fi putut urca, dar nu avea echipamentul 
necesar şi nici butelia de oxigen. 

Tot în undă lungă, patrulând pe panta de la Sânpetru, 
prinzând un al doilea rotor al undei în dreptul pintenului dinspre 
localitatea Hărman, s-a ridicat inginerul Gheorghe Deliu până la 
înălţimea de 5.700 de metri precum şi Nina Both, care a atins 
2.800 de metri înălţime. Din iniţiativa inginerului Erast Berenţan 
comisia regională de aviaţie sportivă din Braşov a studiat în 
perioada 1961-1963 curenţii ondulatori din ţara Bârsei, stabilind 
direcţiile principale, intensitatea vânturilor care declanşează acest 
fenomen, întocmind hărţi, scheme de zbor, fotografii ale norilor 
lenticulari şi un calendar al posibilităţilor de a efectua zboruri în 
aceşti curenţi. Pe baza acestei documentaţii aproape în fiecare an 
au fost organizate tabere pe aerodromurile din jurul Braşovului, în 
care au fost prezenţi planorişti români şi străini dornici de a obţine 
performanţe din ce în ce mai bune, câştigând înălţimi tot mai mari 
în curenţii ondulatorii din Ţara Bârsei. 

Pentru a intra în posesia insignei de aur a planoriştilor 
condiţia stabilită de FAI este ca zburătorul respectiv să realizeze un 
câştig de înălţime de 3.000 de metri. În anul 1963, deşi 
condiţiile meteorologice au fost mai puţin prielnice formării 
curenţilor ondulatorii, un număr însemnat de planorişti au cucerit 
insigna: 

- Nicolae Mihăiţă de la Aeroclubul Central Bucureşti, cu 
4.300 m 

- Alexandru Iozsa de la Aeroclubul Tg. Mureş, cu  3.600 m 
- Mihai Adăscăliţei de la Aeroclubul Central Bucureşti, cu 

3.400 m 
- Titi Enăchescu de la Aeroclubul Braşov, cu   3.320 m 
- Ing. Iosif Şilimon de la Aeroclubul Braşov, cu  3.300 m 
- Gheorghe Gâlcă de la Aeroclubul Braşov, cu   3.200 m  
La data de 6 noiembrie 1963, inginerul Emil Iliescu, maestru 

al sportului, simţind că direcţia vântului este favorabilă ridicării cu 
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planorul, a decolat în remorcaj spre Bucegi. Deasupra localităţii 
Buşteni a descoperit un rotor care l-a ridicat spre curenţii 
ondulatorii, atingând, cu ajutorul acestora, înălţimea de 5.200 m, 
un nou record naţional. După numai o săptămână, în aceiaşi 
curenţi datoraţi masivului Bucegi, Mircea Finescu, care devenise 
maestru al sportului, a atins înălţimea absolută de 7.760 metri, 
după ce fusese remorcat până la înălţimea de 1.550 metri,  
câştigând deci o înălţime de 6.210 metri - un nou record naţional, 
omologat de FAI. 

Recordurile din curenţii ondulatorii au crescut mereu. În 
luna noiembrie 1968 instructorul de zbor Titi Enăchescu, maestru 
al sportului la Aeroclubul Braşov, a atins înălţimea absolută de 
8.630 de metri. Planoristul Ervin Rosch, de la Şcoala de zbor fără 
motor de la Sânpetru, a stabilit noul record naţional al zborului de 
undă lungă generată în Bucegi, atingând înălţimea omologată de 
11.030 metri. După declaraţiile pilotului, ar fi putut urca şi mai 
mult cu planorul de serie tip FOKKA-5, dar a fost împiedicat de 
lipsa de oxigen suficient şi de frig. Variometrul îi indica o 
ascensiune de 3m/sec, iar acul indicator al barografului a rămas 
blocat, depăşind limita barogramei. Aceste realizări nu reprezintă 
limita posibilităţilor organismului omenesc şi nici a planoarelor. Cu 
echipamente adecvate de înălţimi, aceşti temerari sportivi şi 
desăvârşiţi maeştri ai zborului fără motor vor stabili cu siguranţă 
recorduri din ce în ce mai mari. 

 
Notă a îngrijitorilor ediţiei : Rândurile următoare sunt adăugate 
textului original de către Dl. Mircea Finescu în anul 2004. Ele 
descriu unele fenomene aviatice cu termenii proprii planoristului 
şi sunt o aducere la zi a activităţii sale după încetarea din viaţă a 
autorului cărţii. Mulţumim domnului Finescu pentru aceste 
completări. 

 
Încă din 1940, când Mircea Finescu a făcut la Sânpetru – 

Braşov primele zboruri plutite la pantă, a auzit de la instructorii săi 
de vântul „Ciucaş”. Uneori, când bate vântul pe panta de S-E, 
spuneau aceştia, planoarele sunt ridicate la înălţimi mai mari decât 
cele posibile prin zborul dinamic la dealul nu prea înalt al 
Lempeşului. 

Pe cer apărau adesea norii „Alto-cumulus-lenticular”, ca 
dovadă că era vorba de încă prea puţin cunoscuta „undă-lungă”. 
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Wolf Hirth a fost primul care a zburat în mod conştient în 
unda din spatele munţilor Riesengebirge, unde norii caracteristici 
lenticulari purtau numele de „Moazagotl”, după numele unui 
cioban local, care la vederea lor, prevestea stricarea timpului, dar şi 
zboruri la mare înălţime. 

„Unda lungă” a primit numele de la mişcarea ondulatorie pe 
care o urmează particulele de aer purtate de un vânt foarte puternic 
după ce curentul a fost forţat să depăşească un obstacol înalt (de 
exemplu, un munte). 

Această oscilaţie nu poate avea loc decât dacă aerul are o 
stratificare stabilă, ceea ce se întâmplă mai des în lunile reci ale 
anului. 

În anumite situaţii favorabile de stratificare, vânt puternic şi 
obstacol foarte înalt, oscilaţia se transmite chiar şi dincolo de 
tropopauză în straturile inferioare ale stratosferei. Lungimea de 
undă a mişcării ondulatorii depăşeşte uneori 10 km de unde şi 
numele de „lungă”. 

Vrăjit de curentul încă misterios din zona Ţării Bârsei 
Finescu a dorit să studieze unda. Convins că munţii Carpaţi trebuie 
să genereze o undă puternică, a militat tot timpul pentru echiparea 
planoarelor cu inhalatoare de oxigen (a fost şeful sectorului tehnic 
al Federaţiei Aeronautice Române) şi pentru organizarea unor 
tabere de experimentare în lunile noiembrie la Braşov. 

Bineînţeles că din 1940 şi până în 1960 câţiva piloţi 
planorişti au depistat pe diferite direcţii de vânt curenţi ascendenţi 
de undă şi i-au folosit pentru urcări spectaculoase, dar niciodată 
mai sus de 3-4.000 m. Într-un articol din revista „Pentru Apărarea 
Patriei” (nr. 10 /1960), Finescu afirmă că în ţara noastră sunt 
posibile zboruri cu planorul la înălţimi de peste 10.000 m.  

În noiembrie 1961 pe aerodromul de la Ghimbav, pe un cer 
plumburiu cu vânt de NV, Finescu decolează cu planorul IS-4 
semilaminar în direcţia Codlea. Plafonul de câteva sute de metri nu 
permitea zboruri de lungă durată. Avionul RO-2 se întoarce la 
aerodrom, dar planorul nu mai aterizează. Finescu anunţă că lângă 
Codlea a găsit o gaură de foehn, că se vede cerul şi urcă într-un 
curent de undă. Planorul urcă până la cca 3.000 m, după care 
coboară şi prin aceeaşi gaură invizibilă de la Ghimbav aterizează pe 
aerodrom. Imediat decolează cu acelaşi planor şi ing. Iosif Şilimon 
care, urmând un traseu similar urcă până la 4.160 m, cea mai mare 
înălţime atinsă până atunci în unda din spatele Măgurii Codlei. 
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În sfârşit, în 1963, după 23 de ani, Finescu îşi satisface 
dorinţa, găsind poarta de intrare cu planorul spre înălţimile unde 
omul nu mai poate rezista fără inhalator de oxigen. Pe vânt din SV 
urcă în unda formată de masivul Bucegi până la 7.700 m , ceea ce 
reprezintă pe lângă două recorduri naţionale şi ultima probă 
pentru insigna internaţională cu trei diamante, prima de acest fel 
pentru planoriştii din România.  

În anul următor se realizează şi alte zboruri cu câştig de 
înălţime de peste 5.000 m. 

Convins de posibilităţile de formare a undei în zona Braşov, 
Finescu scrie un articol în revista „Sport şi tehnică” (nr 1 /1964), 
subliniind că acum drumul este deschis şi că, în curând, recordul 
nostru va depăşi 12.000 m. 

Era normal că o undă excepţională care să ajungă atât de sus 
era mai degrabă la îndemâna braşovenilor, aflaţi „pe fază”. 

Şi această estimare s-a împlinit. În toamna lui 1968, 
instructorul de zbor Titi Enăchescu întrece recordul lui Finescu, 
atingând 8.630 m, iar planoristul Rosch Erwin din Sânpetru, 
ajunge la aproape 12.000 m, dar din cauza barografului nu i se 
poate omologa decât 10.050 m, record valabil şi astăzi. Unda mai 
aşteaptă şi acum pe cei temerari şi bine pregătiţi! 

Mircea Finescu a continuat activitatea ca pilot de încercare 
în cadrul IAR - Braşov până în toamna anului 1979. Apoi a 
continuat să activeze voluntar în folosul planorismului. A organizat 
multe competiţii din ţară şi din străinătate sau a participat ca la 
acestea ca antrenor sau director sportiv. În anul 1986 a condus 
„Campionatul de planorism al ţărilor socialiste” de la Suceava, a 
participat ca sfătuitor la unele competiţii, iar în 2003 a fost alături 
de concurenţii noştri la Bückeburg (Germania) şi a fost căpitanul 
echipei noastre la Campionatul Mondial de planorism de la Leszno 
(Polonia), acolo unde cu aproape 50 de ani în urmă a realizat prima 
victorie pe plan internaţional cu planorul românesc IS-3 şi a 
obţinut primul diamant la insigna de aur (FAI). 
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MIRCEA FINESCU

Cu IS 28 M în Anglia, 1976

AS Aviatica Poli Bucureşti 1947
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Finescu şi IS-3 (Ţeava) în 1954

Campionat Mondial iulie-august 2003


