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La numai câţiva kilometri de Băneşti, acolo 
unde se înalţă un monument pe locul în care Aurel 
Vlaicu şi-a frânt aripile, acolo unde dealurile 
subcarpatice lasă locul câmpiei şi unde crengile 
pomilor se lasă toamna la pământ sub povara 
fructelor se găseşte satul Drăgăneasa. Acolo, la 10 
aprilie 1921, soţia i-a dăruit lui Ioan Goşman, 
muncitor petrolist, un fiu pe care l-au botezat 
Constantin şi căruia i-au spus apoi Titi. De bună 

seamă petrolistul Goşman n-a zburat înainte de a i se naşte fiul, iar 
strămoşii nici atât. De unde a apărut la Titi atâta talent în 
manevrarea manşei şi a palonierului? Probabil anumite înclinaţii 
moştenite s-au potrivit cu zborul, cu mişcările necesare pilotării 
unui avion, cu simţul echilibrului în aer. Şi toate acestea s-au 
perfecţionat cu munca intensă depusă de Titi in timpul formării 
sale ca aviator. 

După ce a terminat cursul primar în Drăgăneasa, lipsit de 
mijloace, tatăl l-a trimis pe copilul de 14 ani la Braşov, la Şcoala de 
ucenici a I.A.R. -ului. Tânăr cuminte, modest, silitor şi disciplinat, 
a lucrat în atelierele fabricii de celule, dând dovadă de o dexteritate 
excepţională. Timpului liber i-a găsit o utilizare cât se poate de 
plăcută: a activat la cercul de aeromodelism de pe lângă I.A.R., sub 
conducerea profesorului Alexandru Lisca. Aici a primit primele 
noţiuni de aerodinamică şi a învăţat să construiască aeromodele. 
Ca mulţi alţi tineri a aflat de existenţa Şcolii de zbor fără motor a 
aeroclubului Braşov, situată pe colinele de la Sânpetru. În anul 
1938 a fost acceptat ca  elev al şcolii şi a început zborurile de 
antrenament cu planorul, pe care a ajuns să-l stăpânească în scurt 
timp. Acesta a fost primul său mare pas în cariera căreia i s-a 
consacrat. În luna septembrie 1938, pe aerodromul IAR Braşov, a 
fost primul care a zburat în remorcaj de avion în simplă comandă 
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cu planorul tip Wolf. Pe vremea aceea nu existau planoare cu dublă 
comandă. 

În iarna anului 1939 a urmat cursurile teoretice pentru 
zborul cu motor, reuşind la toate examenele. La 1 aprilie 1939 a 
zburat pentru prima dată cu instructorul Ion Romaniţiana. Şcoala 
de zbor a făcut-o pe un avion Fleet, avion biplan de şcoală şi turism 
fabricat la I.A.R. după o licenţă americană, cu un motor I.A.R.-4-GI 
de 130 CP (licenţă engleză Havilland Major). 

După 54 de ture de pistă executate în dublă comandă, 
instructorul său l-a propus pentru eseiaj. Comandantul şcolii, 
căpitanul Nae Rădulescu1, după ce l-a încercat în două ture de 
pistă, i-a dat drumul în simplă comandă. A fost una dintre zilele de 
neuitat pentru Titi Goşman. Primul zbor nu se uită, ca prima 
dragoste. 

Satisfăcut că îşi putea dirija singur aripile, şi-a continuat 
perfecţionarea până a obţinut brevetul de pilot gradul întâi. După 
63 de ore de zbor, a obţinut brevetul internaţional de turism gradul 
doi.  

Remarcat pentru talentul lui de zburător, a fost selecţionat 
pentru Şcoala de instructori de zbor de pe aerodromul Popeşti-
Leordeni comandată de un as din primul război mondial, 
comandorul Tase Rotaru2. 

La vârsta de 19 ani, Goşman a fost declarat instructor de 
zbor. Era, fără îndoială, un record de valoare. În această calitate, a 
fost repartizat la Şcoala de pilotaj a „Asociaţiei Române pentru 
Propaganda Aviaţiei” (ARPA) din Cluj, unde a lucrat până la 
ciuntirea Transilvaniei de către Germania fascistă prin Dictatul de 
la Viena din august.  

                                                   
1 Căpitanul Nae Rădulescu a fost comandantul şcolii de zbor cu motor a Aeroclubului 
Braşov din 1939-1941. Vechi zburător, brevetat în 1926, a urmat şcoala de perfecţionare 
de la Buzău în 1927. În 1930 a făcut şcoala de vânătoare, după care a fost repartizat la 
Flotila de luptă din Bucureşti – Pipera. Cu multă practică de zbor şi de conducere a 
şcolilor de pilotaj, a fost numit mai târziu comandantul grupului de bombardament în 
picaj, grup dotat cu cunoscutele avioane I.A.R.-81, cu motoare de 1040 CP. 
2 Comandorul Atanase (Tase) Rotaru, zburător de elită, cu un curaj ieşit din comun, de 
care a dat dovadă în primul război mondial, a ajuns de la gradul de plutonier la cel de 
comandor. Zbura aproape zilnic, îndeplinind misiuni grele. El a fost aviatorul care a 
„desantat” şi a „cules” informatori-spioni deghizaţi în ţărani din spatele frontului în mod 
voluntar. După război, intre anii 1920 în 1935 a fost instructor de zbor, apoi comandant 
de escadrilă la Tecuci, când a fost solicitat ca şef al Şcolii de pilotaj a Aeroclubului din 
Braşov. 
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De la Cluj Titi Goşman a fost transferat tot ca instructor de 
zbor la Şcoala de pilotaj din Alexandria. Acolo nu a stat prea mult şi 
în 1941 a fost transferat la Şcoala de pilotaj a Aeroclubului Prahova, 
la Strejnic, de lângă Ploieşti. 

Având calităţi deosebite şi recunoscute de zburător şi 
pedagog, a reuşit să formeze o serie de piloţi bine pregătiţi, 
curajoşi, exemplar de disciplinaţi în privinţa regulilor de zbor. 

De la Strejnic a plecat la Flotila de Vânătoare de la Pipera, 
unde, la 20 februarie 1942, a fost incorporat şi trimis la Şcoala de 
adjutanţi în rezervă de la Ziliştea-Bobocu-Buzău, unde în doi ani de 
stagiu militar s-a specializat ca vânător. 

Întrucât rezultatele obţinute au fost deosebite, a fost reţinut 
ca instructor de zbor la Şcoala militară, cu gradul de adjutant în 
rezervă.  

Desconcentrat, în 1945 a fost numit instructor de zbor fără 
motor şi pilot remorcher la Şcoala de zbor fără motor de la 
Câmpina, unde a lucrat timp de patru ani. În anul 1949 a revenit la 
şcoala care i-a dat aripi, la Ghimbav, unde a fost numit şef de 
pilotaj. 

Din cauza desfiinţării şcolilor de pilotaj pentru a fi puse pe 
alte baze  nu a mai putut zbura din 1954 şi până în 1967, deci 13 
ani. Nostalgia anilor de zbor a suportat-o cu greutate. În acest lung 
interval de timp n-a mai dat niciodată pe la vreun aerodrom. Cu 
dexteritatea sa manuală deosebită şi cunoscând meseria de 
mecanic, s-a angajat la Uzina de autocamioane din Braşov. 

La 1 februarie 1967, invitat la Aeroclubul „Mircea Zorileanu” 
din Braşov să reînceapă zborul ca pilot remorcher şi instructor de 
zbor, a răspuns la apel imediat şi, cu toată lunga întrerupere, a fost 
în măsură să zboare ca şi cum n-ar fi întrerupt zborul nici o zi. 

Federaţia Aeronautică Internaţională (FAI)3 organizează de 
regulă din 4 în 4 ani un tur aerian prin Europa, competiţie la care 
participă piloţi din multe ţări. Itinerarul este de fiecare dată altul. 
De pildă, in anul 1965, când s-au împlinit 60 de ani de la înfiinţarea 
Federaţiei, traseul zburat a început din localitatea Splint-
Jugoslavia-Titograd-Sofia-Varna-Constanţa-Bucureşti-Arad –

                                                   
3 FAI a fost înfiinţată la 14 octombrie 1905, având obiectivul iniţial de încurajare şi 
susţinere a aviaţiei ce se năştea. La început, Federaţia a întrunit 8 state; în prezent fac 
parte din ea aproape toate ţările. Primul ei preşedinte a fost prinţul Rolland Bonaparte, 
apoi contele De La Vaulx, urmat de prinţul român George Valentin Bibescu, care a condus 
Federaţia în intervalul 1927-1941, până la moartea sa.  
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Budapesta-Viena-Salsburg-München. La raliu au participat 112 
avioane de turism. Dintre probele acestui concurs „aterizarea la 
punct fix4” a avut loc pe aerodromul Clinceni-Bucureşti al 
aeroclubului „Aurel Vlaicu”, iar premiile pentru câştigători s-au 
acordat la München.  

În 1969 s-a organizat a şasea ediţie a Turului Aerian 
European, pe traseul Graz-Novisad-Clinceni-Tuzla (Constanţa)-
Sibiu-Arad-Zagreb. Au participat 60 de echipaje, din Anglia, 
Austria, Elveţia, Iugoslavia, Peru, R.F. Germania, SUA şi România, 
care a fost reprezentată de două echipaje: Constantin Manolache cu 
Constantin Goşman pe un avion Wilga şi Ştefan Calotă cu 
Gheorghe Zavate pe un avion Meta Sokol. Conform 
regulamentului, cei 150 de participanţi aveau obligaţia de a efectua 
două probe înainte de a se prezenta la start: una de regularitate, a 
doua de aterizare la punct fix. Probele se desfăşurau la Graz in  
Austria, de unde începea raliul aerian. 

Echipajele româneşti au decolat pe rând de la Arad, 
cunoscând cu anticipaţie orele de aterizare pe aeroportul din Graz. 
Amândouă au ajuns cu o întârziere de 7 şi respectiv 9 secunde. În 
toate etapele s-a impus regularitate, identificare de panouri şi 
aterizare la punct fix. De acolo  participanţii au plecat în Delta 
Dunării. De la Tuzla s-au înapoiat la Clinceni, de acolo la Sibiu. La 
Sibiu s-a făcut verificarea avioanelor, iar seara a avut loc un 
banchet în staţiunea climaterică Păltiniş. De la Sibiu s-a zburat la 
Arad şi de acolo la punctul final, Zagreb, unde s-a făcut premierea. 

Competiţia a fost organizată de dr. Josef Gaisbacher5, 
preşedintele de onoare al Federaţiei Aeronautice Internaţionale. Se 
cuvine semnalată participarea aviatoarei Grace Harris, rutinată şi 
cunoscută zburătoare din SUA, care în 1959 a traversat singură 
Oceanul Atlantic, de la Boston la Paris. 

În acest tur european, al şaselea, echipajele româneşti s-au 
situat la sosirea la Sibiu pe locul doi. Li s-a oferit o cupă de cristal 
din partea oraşului Sibiu pentru zborul de regularitate. 

                                                   
4 Pe teren se haşurează un fel de scară. Oprirea în careul central primeşte punctajul 
maxim. Oprirea spre capetele scării duce la scăderea punctajului acordat. 
5 Dr. Josef Gaisbacher era şeful organizaţiei de turism a regiunii Stiria (Steyermark). 
Zburător pasionat, făcând echipaj cu soţia sa, şi în turul european din 1978, cu un bimotor 
foarte modern. În 1950 a fost ales preşedintele Aeroclubului Stiria şi vicepreşedinte al 
Aeroclubului Austriei. În 1952 este delegatul permanent al Austriei la FAI. Organizatorul 
mai multor competiţii sportive aeriene, fiind ajutat de Iosif Fözö, fost secretar general al 
Aeroclubului Austriei. 
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În ziua de 7 septembrie, începând cu avionul comandant al 
raliului, la intervale de un minut, avioanele şi-au luat zborul spre 
Arad, unde s-au prezentat la un punct de control al Comisiei 
Internaţionale de Arbitraj FAI. Apoi au decolat spre Zagreb, unde 
s-a mai executat o aterizare la punct fix. Echipajele româneşti s-au 
situat pe locul 13, un loc meritoriu, având în vedere numărul mare 
de avioane şi experienţa piloţilor participanţi. 

La data de 1 ianuarie 1971 Titi Goşman a devenit angajatul 
Fabricii de avioane din Braşov-Ghimbav, alături de un alt vechi şi 
experimentat zburător, Petre Cristescu. Ambii aveau sarcina de a 
încerca avioane. Tot în acest scop au fost selecţionaţi ulterior şi de 
la şcolile aeroclubului unii dintre cei mai vechi şi mai buni 
zburători: inginerul Romeo Vlădescu6 în 1975 şi Titi Enăchescu7 în 
1977. Pentru încercarea planoarelor şi a motoplanoarelor a fost 
angajat asul zborului fără motor din ţara noastră, inginerul Mircea 
Finescu, iar în 1977 şi cunoscutul planorist inginerul Emil Iliescu. 
Pe măsură ce s-a dezvoltat fabrica şi s-a mărit producţia, această 
selectă echipă de piloţi de încercare a fost completată cu maiorul 
aviator Ion Bidu, locotenent-colonelul aviator Teodor Chiricu, 
colonelul aviator Ilie Cârstea şi maiorul aviator Miron Rândiţianu. 

La scurt timp de la angajare, Titi Goşman s-a impus ca un 
deosebit de bun cunoscător al comportării în zbor a prototipurilor 
încercate. Pentru acest motiv, directorul tehnic al întreprinderii, 
inginerul Iosif Şilimon, a propus ca Titi Goşman să fie trimis în 
Franţa, la uzinele Marignane din Marsilia, pentru a fi pregătit ca 
pilot de elicoptere. Dotat cu o ambiţie deosebită, Titi Goşman a 
început un curs intensiv de limba franceză. S-a înarmat cu caiete, 
manuale, dicţionare şi plăci de patefon şi în timpul liber, până după 
ora unu noaptea, digera cât putea mai mult din limba lui Voltaire, 
cu voce tare, în dormitor, spre disperarea resemnată a familiei care 
încerca să doarmă. Dar, ce să-i faci, scopul scuză mijloacele! 

Ajuns la Marsilia, timp de 15 zile a urmat un curs teoretic 
privind condiţiile de zbor şi de comanda instrucţie a elicopterului 
Alouette III. Apoi, după 16 ore de dublă comandă, l-a pilotat 
singur. 

                                                   
6 Romeo Vlădescu a activat ca instructor de zbor peste 26 de ani, efectuând în acest timp 
6.000 ore de zbor pe 48 tipuri de planoare dintre care 23 prototipuri şi 40.000 ore de 
zbor cu motoplanoare de 22 tipuri. 
7 Titi Enăchescu a efectuat peste 4.300 ore de zbor fără motor pe 13 tipuri de planoare şi 
4.000 de ore de zbor cu motor, în cei 28 de ani de activitate în aviaţia românească. 
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În acelaşi an, 1971, Statul român a comandat un elicopter de 
acest tip, cumpărând şi licenţa pentru a fi fabricat la noi. 
Elicopterul a fost adus în zbor de Titi Goşman, dublat de un pilot al 
fabricii franceze, pe ruta Marsilia, Genova, Veneţia, Zagreb, 
Belgrad, Arad, Braşov. 

Timp de 130 de ore Titi Goşman s-a antrenat în zborul cu 
elicopterul, făcând toate evoluţiile posibile: zbor la punct fix, 
evoluţii în urcare şi coborâre, zbor pe coadă, staţionare în aer, 
aterizare la verticală şi altele, după care a putut raporta conducerii 
că stăpâneşte bine elicopterul. Urma să fie verificat în dublă 
comandă pentru a primi atestarea de „pilot de încercare elicoptere” 
şi „instructor de zbor pe elicoptere”, respectiv pe elicopterul 
Alouette III; în martie 1972 a fost trimis din nou la Marignane, 
unde, după verificări şi probe efectuate în faţa unei comisii, a 
primit cele două atestate. 

Lui Goşman i-au fost necesari 20 de ani de zbor ca să devină 
un preţios colaborator al constructorilor maşinilor de zburat şi 
pentru a putea contribui competent la punerea lor la punct, cu tot 
talentul şi ambiţia sa deosebită. Această experienţă constituie o 
zestre de mare valoare, pentru care piloţii de încercare sunt stimaţi 
şi apreciaţi nu numai de constructorii aeronavelor încercate, ci şi 
de cei cărora li se dau în primire, verificate şi garantate. 

La 20 mai 1972 s-a deschis la Cannes, în Franţa, un Salon al 
avioanelor uşoare. De la ICA-Braşov au plecat la acest salon un 
avion IS-24, pilotat de Titi Goşman, un avion I.A.R.-822 agricol, 
pilotat de rutinatul zburător şi pilot de încercare Constantin 
Manolache, în echipaj cu Edgar Scepchin, care făcea legăturile prin 
radio, şi, pe şosea, într-o remorcă specială, planorul de 
performanţă IS-29-D. Dintre avioanele uşoare, avionul românesc 
IS-24 a fost cel mai mult vizitat şi urmărit în zbor. Avioanele şi 
planorul prezentate de români au fost unice în categoriile 
respective. Presa a elogiat prezenţa şi realizările industriei 
româneşti, care puteau acoperi o parte din cerinţele mondiale, ceea 
ce a constituit un succes al fabricii constructoare. Avionul utilitar 
IS-24, conceput şi fabricat la ICA - Braşov, sub conducerea 
inginerului Iosif Şilimon este un monomotor cu utilizări multiple, 
monoplan cu aripa sus, cu tren de aterizare triciclu, de construcţie 
integral metalică. El poate fi amenajat şi utilizat ca aerotaxi, 
cargou, curier, sanitar, şcoală şi antrenament, remorcaj de 
planoare, paraşutism şi aerofotografiere. Poate fi echipat şi cu 
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schiuri şi cu flotoare. Motorul este un Lycoming modern, de 290 
CP la 2575 ture/minut, cu şase cilindri dispuşi orizontal, elice 
Hatzell bipală şi poate imprima avionului viteza maximă de 200 
km pe oră. Raza de acţiune a avionului este de cca 800 km, în 
funcţie de încărcătură.  

În anul următor, la Salonul Internaţional de aviaţie 
organizat pe vechiul aeroport al Parisului, Le Bourget, ICA a trimis 
trei avioane şi un elicopter Alouette III, fabricat în licenţă la noi 
sub denumirea de I.A.R.-316 B. Echipajele lor au fost formate din 
Constantin Manolache, cu un avion IS-24, Petre Cristescu, cu un 
avion I.A.R.-822, Ion Mocanu cu un avion bimotor BN-2 fabricat la 
noi după licenţă engleză şi Titi Goşman cu elicopterul I.A.R.-316 B. 
S-a zburat pe ruta Braşov- Arad-Budapesta-Viena- Salzburg-
Friedrichshafen-Basel-Schuman-Paris. Alături de avioane, ICA a 
expus două planoare şi un motoplanor care au fost transportate în 
remorci tractate de automobile. Şi la această expoziţie standul 
românesc a fost vizitat de o mulţime de specialişti şi amatori de 
aviaţie. 

După închiderea salonului, formaţia de avioane româneşti a 
zburat pe traseul Paris-Trier-Bielefeld-Gandergäse-Hamburg, 
pentru a participa la salonul din Hamburg, unde a avut loc o 
expoziţie de produse româneşti la care au fost prezentate şi aceste 
maşini de zburat. Timp de două săptămâni avioanele şi elicopterul 
fabricii din România au fost expuse vizitatorilor, apoi au decolat 
spre casă, urmând traseul Hamburg-Ganderghegen-Nürenberg- 
Viena-Budapesta-Arad-Braşov.  

În anul 1974, în urma contractării de către statul român a 
licenţei elicopterului francez tip Puma, Titi Goşman a fost trimis 
din nou la Marignane. Acolo şi-a însuşit documentarea teoretică 
asupra elicopterului şi a făcut antrenamentul necesar pentru 
cunoaşterea însuşirilor lui în zbor. De data aceasta, după numai 
zece ore de antrenament a plecat spre ţară, însoţit şi de data 
aceasta de un pilot francez, pe ruta Genova-Veneţia-Zagreb-
Belgrad-Arad-Braşov. 

Elicopterul Puma a fost introdus în fabricaţie la ICA sub 
denumirea de I.A.R.-330. 

Aeroclubul „Mircea Zorileanu” a fost sărbătorit după 40 de 
ani de activitate, împliniţi în iunie 1974. Sărbătorirea s-a făcut abia 
în 1975, la 1 iunie, prin organizarea unui miting aerian pe 
aerodromul Sânpetru-Braşov. Programul mitingului a numărat 19 
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puncte, urmărite cu nostalgie, interes, pasiune şi competenţă de un 
mare număr de spectatori din ţară, printre care vechi zburători şi 
servanţi de avion. Câteva dintre aceste puncte au fost: 

- Salutul aviatorilor sportivi, concretizat prin zborul a trei 
avioane în formaţie, fluturând după fiecare câte un steag tricolor, 
pilotate de V. Bochiş, V. Cizmaş, Z. Demeter. 

- Prezentarea şi evoluţii cu motoplanorul IS-28- B2, pilotat 
de Mircea Finescu. 

- Prezentarea şi evoluţii cu paraşuta de performanţă Strato-
cloud. 

- Zbor în formaţia şi evoluţiile a trei avioane I.A.R.-823, 
pilotate de ing. N. Conţu, T. Ciotloş, şi C. Rusu. 

- Acrobaţie feminină cu avionul executată de Dorina Gutsch. 
- Vânătoare de balonaşe cu avioane Zlin, pilotate de Ana 

Nina Ioniţă şi C. Ulici. 
- Înaltă acrobaţie aeriană executată cu un avion Zlin-50-L de 

C. Rusu. 
- Zbor demonstrativ cu elicopterul pilotat de Titi Goşman. 
În timpul evoluţiilor, autorul acestei cărţi se găsea în grupul 

inginerilor francezi detaşaţi la ICA. Goşman a prezentat o serie de 
figuri de mare maestru, care i-au făcut pe francezi să-i laude 
talentul. 

Cât de mare este dragostea aviatorilor pentru zbor! La 
mitingurile aeriene din 1976 şi 1978 organizate de Aeroclubul 
„Mircea Zorileanu” din Braşov era emoţionantă prezenţa în primele 
rânduri a unui mare număr de „foşti” mari aşi ai aviaţiei, foşti 
comandanţi, foşti secretari generali, piloţi celebri, mecanici, 
telegrafişti, maiştri, dintre care unii aveau nevoie de ajutorul 
prietenilor şi rudelor ca să poată ajunge la aerodrom. Aripile îi  
părăsiseră, dar ei nu le-au scos nici o clipă din gândul şi sufletul 
lor. De-ar mai fi o dată tineri, pentru câteva clipe măcar, să se 
poată înălţa din nou singuri în cerul albastru, să fie din nou stăpâni 
pe manşa şi motorul care altădată i-au ascultat orbeşte şi le-au dat 
satisfacţii de neimaginat!  

După propriile afirmaţii, dintre toate raidurile efectuate de 
Constantin Goşman de-a lungul Europei, cel mai greu, dar în 
acelaşi timp şi cel mai frumos, a fost cel din 1976, efectuat cu 
avionul I.A.R.-832, înmatriculat YR-MED. Acest avion urma să fie 
prezentat la expoziţia care se ţinea la Farnborough în Anglia tot la 
doi ani, un Salon internaţional al aviaţiei. 
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Avionul I.A.R.-832 este un avion pentru şcoală, 
antrenament şi turism, cu patru locuri, alăturate două câte două, cu 
vizibilitate în toate direcţiile. De construcţie metalică, este echipat 
cu un motor american marca Lycoming de 290 CP la 2575 rotaţii/ 
minut, care antrenează o elice Hartzell cu pas variabil. Trenul de 
aterizare este de tip triciclu escamotabil. Postul de pilotaj a fost 
studiat şi amenajat pentru pilotarea cât mai comodă a aparatului. 
Avionul realizează viteza maximă de 310 km/oră, aterizează la 
viteza de 105km/oră, are raza de acţiune 6 ore şi plafonul de 5.600 
metri. 

În echipaj Constantin Goşman a fost cu Edgar Scepchin şi cu 
mecanicul Octavian Albu. S-a zburat pe traseul: Braşov-Arad-
Viena- Nürnberg-Trier-Calais-Farnborough. De la Braşov la Arad 
s-a zburat fără probleme deosebite. De la Arad, nori pluteau pe tot 
cuprinsul cerului, până la Bekeş Ciobo. În apropiere de Bekeş 
Ciobo au intrat în legătură cu radarul din Budapesta, care i-a 
dirijat, deoarece norii au devenit compacţi, fără nici o spărtură. În 
această situaţie a cerut permisiunea să coboare, avionul 
neposedând aparatură pentru radionavigaţie. Organul de trafic nu 
i- a aprobat coborârea şi i-a indicat să se ridice deasupra norilor. La 
1.800 de metri au ieşit pe un cer orbitor. Norii rămăseseră undeva 
mai jos şi semănau cu o mare argintie, cu valurile uriaşe, 
încremenite. Nu au avut altceva de făcut decât să ţină capul compas 
necesar şi să cronometreze timpul, pentru a şti când se va găsi în 
apropierea oraşului Viena. Când, după calculele sale, a ştiut că este 
aproape, a cerut permisiunea de a coborî sub nori, căci singurul 
aparat care-i permitea să-şi menţină poziţia corectă de zbor era un 
orizont artificial. După primirea aprobării, a străbătut masa groasă 
cam de 1.000 de metri şi a ieşit exact deasupra Vienei, aterizând pe 
aeroportul Aspern. Tocmai în acea zi de 23 august 1976, Aeroclubul 
Austriei, sub conducerea secretarului său general Iosif Fõzö, a 
organizat un miting aerian pentru comemorarea lui Aurel Vlaicu şi 
a victoriilor sale obţinute aici între 23-30 iunie 1912. (Pe 
frontispiciul aerogării din Aspern se găseşte o placă din bronz care 
reprezintă figura lui Aurel Vlaicu, iar inscripţia în limbile română şi 
germană atestă marea sa victorie de la întrecerile din 1912. Placa a 
fost dezvelită la iniţiativa Aeroclubului Austriei şi cu ambasadorul 
României de atunci, Gheorghe Pele.) 

 De faţă erau şi echipajele româneşti în trecere prin Viena şi 
funcţionarii Ambasadei române. Din partea României a participat 
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la miting cunoscutul paraşutist recordman Gheorghe Iancu. El a 
executat un salt spectaculos cu paraşuta. Neplanificat, Titi Goşman 
a executat şi el o demonstraţie de acrobaţie cu avionul său. 

Dimineaţa au decolat spre Nürnberg. Cerul era total acoperit 
cu nori la mică înălţime. Buletinul meteorologic anunţa ploaie şi 
vizibilitate redusă, dar, cunoscând traseul, Goşman s-a hazardat să 
plece şi a ajuns cu bine la destinaţie. La Nürnberg însă condiţiile 
atmosferice au devenit total nefavorabile şi au fost nevoiţi să 
staţioneze două zile. A treia zi, deşi plafonul era abia la 150 de 
metri şi cădea o ploaie măruntă, au reuşit să ajungă la Trier 
zburând la mică înălţime. Acolo ploaia a devenit atât de abundentă, 
încât i-a silit să petreacă noaptea la un hotel din localitate. 

Deoarece trebuiau să ajungă la Farnborough înainte de 
deschiderea salonului, cu tot timpul nefavorabil din ziua 
următoare, au decolat spre Calais. După o oră şi 45 de minute de 
zbor în apropiere de Combray, vizibilitatea a devenit foarte redusă 
şi din nou au fost nevoiţi să aterizeze. Deşi aeroportul era imens şi 
modern, părea pustiu şi nu au avut nici un fel de concurs pentru a 
putea ateriza în condiţii de siguranţă. La apelul prin radio nu au 
primit nici un răspuns. Atunci, Goşman a hotărât să aterizeze pe 
pista pe care a zărit un avion de turism şi a reuşit. Dimineaţa a 
decolat spre Calais, unde au ajuns după 40 de minute. La Calais, 
alte necazuri. Canalul Mânecii nu putea fi trecut decât printr-un 
anumit loc, la o anumită înălţime, capul compas trebuia menţinut 
absolut constant şi le mai trebuia şi un echipament special de 
salvare, pe care nu-l aveau. Li s-a permis să plece peste mare 
numai după ce au dat câte o declaraţie în scris că zboară pe propria 
lor răspundere. Au plecat, respectând parametrii obligatorii de 
zbor. Atmosfera era dominată de o burniţă ce se lăsa pe parbrize în 
picături fine, care erau transformate de curent în şuviţe, ce 
şerpuiau spre coada avionului. 

La 200 km de Calais spre sud-vest, pe malul canalului, se 
zăreşte localitatea Etretat unde, pe faleza d’Amont, francezii au 
ridicat un monument grandios în memoria lui Nungesser şi Coli, 
care au părăsit pământul Franţei prin acel loc, în tentativa lor de a 
trece Oceanul Atlantic de Nord în zbor fără escală, în ziua de 8 mai 
1927. Dar, „Pasărea albă” cum îşi denumiseră ei avionul, un biplan 
Levasseur, cu motor Lorraine de 450 CP, n-a mai ajuns în America, 
ci a dispărut fără nici o urmă, undeva în marele ocean. Cercetările 
întreprinse pentru a-i găsi sau salva au rămas zadarnice. Ei au fost 
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primii aviatori care şi-au pierdut viaţa în tentativa de a învinge 
Oceanul Atlantic în zbor, fără escală. 

Prin burniţa ce-l înconjura, lui Goşman i-a apărut în faţă 
ţărmul Angliei. A pilotat pe deasupra Angliei tot prin burniţă, 
având înălţimea de siguranţă faţă de dealurile presărate pe câmpie, 
care nu depăşeau 500 de metri. Cei vreo 200 km dintre Calais şi 
Farnborough au fost străbătuţi în vreo 45 de minute de zbor. S-a 
ajuns cu bine la destinaţie în ciuda piedicilor de pe traseu.  

Salonul a fost vizitat de mulţi specialişti şi nespecialişti care 
au apreciat şi avionul românesc, ale cărui performanţe şi 
caracteristici nu erau cu nimic mai prejos faţă de acelea ale altor 
avioane străine, în grupa şcoală şi turism predominând cele 
americane. 

După închiderea salonului, echipajul a adus avionul în ţară. 
S-a decolat de la Farnborough, care se găseşte la 30 km sud-vest de 
Londra, peste Lille, cu aterizări pentru alimentare la Trier, 
Nürnberg, Viena şi Arad. Traseul trebuia respectat cu stricteţe, dar 
timpul frumos care i-a însoţit la întoarcere le-a permis acest lucru. 

În lipsa instalaţiei de radionavigaţie, întreg zborul s-a 
executat prin navigaţie observată, având la bord doar o hartă la 
scara 1/1.000.000, o busolă, un orizont artificial, un altimetru şi un 
vitezometru ca elemente de orientare. Condiţiile de zbor la ducere, 
atât de dificile, l-au obligat pe Goşman să susţină un examen greu, 
pe care însă l-a trecut cu succes. A dovedit încă o dată că este un 
excelent pilot şi navigator. 

După revenirea în ţară, Titi Goşman şi-a continuat 
activitatea la ICA- Braşov ca pilot de încercare pe toate tipurile de 
avioane produse de această întreprindere, ca şi pe cele două tipuri 
de elicoptere care se produc în serie. 

Ca delegat al aviaţiei civile a fost numit şi a lucrat în calitate 
de controlor de zbor în tehnica pilotajului, examinând în zbor o 
serie de piloţi, dându-le calificative în funcţie de felul şi priceperea 
cu care zburau, întocmind fişa personală pentru fiecare. 

Ca instructor de zbor a format un mare număr de piloţi 
pentru Aviasan şi pentru aviaţia militară, pentru a zbura cu 
elicopterele I.A.R.-316 B şi I.A.R.-330. Printre piloţii de elicoptere 
se numără şi Petre Ionescu, şeful piloţilor de la Aviasan care, cu 
elicopterul pilotat de el, a ajuns acolo unde nu pot ajunge avioanele 
şi a contribuit la salvarea multor vieţi omeneşti. El a fost şeful 
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aviaţiei sanitare din 1962 până în 1973 când a fost pensionat cu 
şase ani înaintea instructorului său. 

În 1979, la 58 de ani, în plină putere de muncă, Titi Goşman 
a predat manşa la magazie şi a lăsat altora, mai tineri, locul de la 
postul de pilotaj. În 31 ani de zbor – datorită întreruperii de 13 ani 
– a pilotat 32 tipuri de avion, totalizând 14500 ore de zbor, şi 2 
tipuri de elicoptere, totalizând 2.200 de ore.  

Titi Goşman lucrează şi acum din plin. Face atât de multe 
lucruri, încât e mai uşor de spus ce nu face. Are o mână şi o 
înclinaţie deosebită pentru tehnică. În casa lui te rătăceşti printre 
dispozitive, arcuri, ceasornice, aparate de radio şi televizoare, 
casetofoane, diverse cutii misterioase sau aparent fără nici o 
destinaţie, scule şi materiale de tot felul… El le cunoaşte pe toate, le 
pune la punct şi le face să funcţioneze cu aceeaşi măiestrie cu care 
îşi dirija elicopterul în dans aerian. Este şi un priceput apicultor. 
Din livezile atât de abundent înflorite din Drăgăneasa albinele lui 
ajung până la florile din jurul monumentului lui Vlaicu de la 
Băneşti, chiar şi mai departe. Şi ele sunt tot zburătoare, harnice şi 
disciplinate, ca stăpânul care le îngrijeşte. 
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