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La numai cativa kilometri de Banesti, acolo
unde se inaltd un monument pe locul in care Aurel
Vlaicu si-a frant aripile, acolo unde dealurile
subcarpatice lasa locul campiei si unde crengile
pomilor se lasd toamna la pamant sub povara
fructelor se gaseste satul Draganeasa. Acolo, la 10
aprilie 1921, sotia i-a daruit lui Ioan Gosman,
muncitor petrolist, un fiu pe care l-au botezat
Constantin si caruia i-au spus apoi Titi. De buna
seama petrolistul Gogman n-a zburat inainte de a i se naste fiul, iar
stramosii nici atat. De unde a aparut la Titi atata talent in
manevrarea mansei si a palonierului? Probabil anumite inclinatii
mostenite s-au potrivit cu zborul, cu miscarile necesare pilotarii
unui avion, cu simtul echilibrului in aer. Si toate acestea s-au
perfectionat cu munca intensa depusa de Titi in timpul formarii
sale ca aviator.

Dupa ce a terminat cursul primar in Draganeasa, lipsit de
mijloace, tatal 1-a trimis pe copilul de 14 ani la Brasov, la Scoala de
ucenici a I.LA.R. -ului. Tanar cuminte, modest, silitor si disciplinat,
a lucrat in atelierele fabricii de celule, dand dovada de o dexteritate
exceptionald. Timpului liber i-a gasit o utilizare cat se poate de
placuta: a activat la cercul de aeromodelism de pe langa I.A.R., sub
conducerea profesorului Alexandru Lisca. Aici a primit primele
notiuni de aerodinamica si a invitat sa construiasca aeromodele.
Ca multi alti tineri a aflat de existenta Scolii de zbor fara motor a
aeroclubului Brasov, situatd pe colinele de la Sanpetru. In anul
1938 a fost acceptat ca elev al scolii si a inceput zborurile de
antrenament cu planorul, pe care a ajuns sa-l stapaneasca in scurt
timp. Acesta a fost primul sau mare pas in cariera careia i s-a
consacrat. In luna septembrie 1938, pe aerodromul IAR Brasov, a
fost primul care a zburat in remorcaj de avion in simpla comanda
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cu planorul tip Wolf. Pe vremea aceea nu existau planoare cu dubla
comanda.

In iarna anului 1939 a urmat cursurile teoretice pentru
zborul cu motor, reusind la toate examenele. La 1 aprilie 1939 a
zburat pentru prima data cu instructorul Ion Romanitiana. Scoala
de zbor a facut-o pe un avion Fleet, avion biplan de scoala si turism
fabricat la I.A.R. dupa o licenta americand, cu un motor I.A.R.-4-GI
de 130 CP (licenta engleza Havilland Major).

Dupa 54 de ture de pista executate in dubla comanda,
instructorul sau l-a propus pentru eseiaj. Comandantul scolii,
capitanul Nae Radulescu!, dupa ce l-a incercat in doua ture de
pistd, i-a dat drumul in simpla comanda. A fost una dintre zilele de
neuitat pentru Titi Gosman. Primul zbor nu se uitd, ca prima
dragoste.

Satisfacut ca isi putea dirija singur aripile, si-a continuat
perfectionarea pana a obtinut brevetul de pilot gradul intai. Dupa
63 de ore de zbor, a obtinut brevetul international de turism gradul
doi.

Remarcat pentru talentul lui de zburator, a fost selectionat
pentru Scoala de instructori de zbor de pe aerodromul Popesti-
Leordeni comandata de un as din primul razboi mondial,
comandorul Tase Rotaru2.

La varsta de 19 ani, Gosman a fost declarat instructor de
zbor. Era, fird indoiald, un record de valoare. In aceasti calitate, a
fost repartizat la Scoala de pilotaj a ,Asociatiei Roméane pentru
Propaganda Aviatiei” (ARPA) din Cluj, unde a lucrat pana la
ciuntirea Transilvaniei de catre Germania fascista prin Dictatul de
la Viena din august.

1 Capitanul Nae Rédulescu a fost comandantul scolii de zbor cu motor a Aeroclubului
Brasov din 1939-1941. Vechi zburator, brevetat in 1926, a urmat scoala de perfectionare
de la Buziu in 1927. in 1930 a ficut scoala de vAnitoare, dupi care a fost repartizat la
Flotila de luptd din Bucuresti — Pipera. Cu multad practicd de zbor si de conducere a
scolilor de pilotaj, a fost numit mai tarziu comandantul grupului de bombardament in
picaj, grup dotat cu cunoscutele avioane I.A.R.-81, cu motoare de 1040 CP.

2 Comandorul Atanase (Tase) Rotaru, zburétor de elitd, cu un curaj iesit din comun, de
care a dat dovadd in primul rdzboi mondial, a ajuns de la gradul de plutonier la cel de
comandor. Zbura aproape zilnic, indeplinind misiuni grele. El a fost aviatorul care a
»desantat” si a ,cules” informatori-spioni deghizati in tarani din spatele frontului in mod
voluntar. Dupa razboi, intre anii 1920 in 1935 a fost instructor de zbor, apoi comandant
de escadrila la Tecuci, cdnd a fost solicitat ca gef al Scolii de pilotaj a Aeroclubului din
Brasov.
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De la Cluj Titi Gosman a fost transferat tot ca instructor de
zbor la Scoala de pilotaj din Alexandria. Acolo nu a stat prea mult si
in 1941 a fost transferat la Scoala de pilotaj a Aeroclubului Prahova,
la Strejnic, de langa Ploiesti.

Avand calitati deosebite si recunoscute de zburitor si
pedagog, a reusit sa formeze o serie de piloti bine pregatiti,
curajosi, exemplar de disciplinati in privinta regulilor de zbor.

De la Strejnic a plecat la Flotila de Vanatoare de la Pipera,
unde, la 20 februarie 1942, a fost incorporat si trimis la Scoala de
adjutanti in rezerva de la Zilistea-Bobocu-Buzau, unde in doi ani de
stagiu militar s-a specializat ca vanator.

Intrucat rezultatele obtinute au fost deosebite, a fost retinut
ca instructor de zbor la Scoala militard, cu gradul de adjutant in
rezerva.

Desconcentrat, in 1945 a fost numit instructor de zbor fara
motor si pilot remorcher la Scoala de zbor fiara motor de la
Campina, unde a lucrat timp de patru ani. In anul 1949 a revenit la
scoala care i-a dat aripi, la Ghimbav, unde a fost numit sef de
pilotaj.

Din cauza desfiintarii scolilor de pilotaj pentru a fi puse pe
alte baze nu a mai putut zbura din 1954 si pana in 1967, deci 13
ani. Nostalgia anilor de zbor a suportat-o cu greutate. In acest lung
interval de timp n-a mai dat niciodata pe la vreun aerodrom. Cu
dexteritatea sa manuald deosebitd si cunoscidnd meseria de
mecanic, s-a angajat la Uzina de autocamioane din Brasov.

La 1 februarie 1967, invitat la Aeroclubul ,Mircea Zorileanu”
din Brasov sa reinceapa zborul ca pilot remorcher si instructor de
zbor, a raspuns la apel imediat si, cu toata lunga intrerupere, a fost
in masura sa zboare ca si cum n-ar fi intrerupt zborul nici o zi.

Federatia Aeronautica Internationala (FAI)3 organizeaza de
regula din 4 in 4 ani un tur aerian prin Europa, competitie la care
participa piloti din multe tari. Itinerarul este de fiecare data altul.
De pilda, in anul 1965, cand s-au implinit 60 de ani de la infiintarea
Federatiei, traseul zburat a inceput din localitatea Splint-
Jugoslavia-Titograd-Sofia-Varna-Constanta-Bucuresti-Arad —

3 FAI a fost infiintatd la 14 octombrie 1905, avand obiectivul initial de incurajare si
sustinere a aviatiei ce se nastea. La inceput, Federatia a intrunit 8 state; in prezent fac
parte din ea aproape toate tarile. Primul ei presedinte a fost printul Rolland Bonaparte,
apoi contele De La Vaulx, urmat de printul roméan George Valentin Bibescu, care a condus
Federatia in intervalul 1927-1941, pani la moartea sa.
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Budapesta-Viena-Salsburg-Miinchen. La raliu au participat 112
avioane de turism. Dintre probele acestui concurs ,aterizarea la
punct fix4” a avut loc pe aerodromul Clinceni-Bucuresti al
aeroclubului ,Aurel Vlaicu”, iar premiile pentru castigatori s-au
acordat la Miinchen.

In 1969 s-a organizat a sasea editie a Turului Aerian
European, pe traseul Graz-Novisad-Clinceni-Tuzla (Constanta)-
Sibiu-Arad-Zagreb. Au participat 60 de echipaje, din Anglia,
Austria, Elvetia, Iugoslavia, Peru, R.F. Germania, SUA si Romania,
care a fost reprezentata de doua echipaje: Constantin Manolache cu
Constantin Gosman pe un avion Wilga si Stefan Calota cu
Gheorghe Zavate pe un avion Meta Sokol. Conform
regulamentului, cei 150 de participanti aveau obligatia de a efectua
doua probe inainte de a se prezenta la start: una de regularitate, a
doua de aterizare la punct fix. Probele se desfasurau la Graz in
Austria, de unde incepea raliul aerian.

Echipajele roméanesti au decolat pe rand de la Arad,
cunoscand cu anticipatie orele de aterizare pe aeroportul din Graz.
Amandoui au ajuns cu o intarziere de 7 si respectiv 9 secunde. In
toate etapele s-a impus regularitate, identificare de panouri si
aterizare la punct fix. De acolo participantii au plecat in Delta
Dunarii. De la Tuzla s-au inapoiat la Clinceni, de acolo la Sibiu. La
Sibiu s-a facut verificarea avioanelor, iar seara a avut loc un
banchet in statiunea climatericd Paltinis. De la Sibiu s-a zburat la
Arad si de acolo la punctul final, Zagreb, unde s-a facut premierea.

Competitia a fost organizata de dr. Josef Gaisbachers,
presedintele de onoare al Federatiei Aeronautice Internationale. Se
cuvine semnalata participarea aviatoarei Grace Harris, rutinata si
cunoscuta zburatoare din SUA, care in 1959 a traversat singura
Oceanul Atlantic, de la Boston la Paris.

In acest tur european, al saselea, echipajele romanesti s-au
situat la sosirea la Sibiu pe locul doi. Li s-a oferit o cupa de cristal
din partea orasului Sibiu pentru zborul de regularitate.

4 Pe teren se hasureaza un fel de scard. Oprirea in careul central primeste punctajul
maxim. Oprirea spre capetele scarii duce la scdderea punctajului acordat.

5 Dr. Josef Gaisbacher era seful organizatiei de turism a regiunii Stiria (Steyermark).
Zburitor pasionat, facand echipaj cu sotia sa, si in turul european din 1978, cu un bimotor
foarte modern. In 1950 a fost ales presedintele Aeroclubului Stiria si vicepresedinte al
Aeroclubului Austriei. In 1952 este delegatul permanent al Austriei la FAIL. Organizatorul
mai multor competitii sportive aeriene, fiind ajutat de Iosif F6z0, fost secretar general al
Aeroclubului Austriei.
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In ziua de 7 septembrie, incepand cu avionul comandant al
raliului, la intervale de un minut, avioanele si-au luat zborul spre
Arad, unde s-au prezentat la un punct de control al Comisiei
Internationale de Arbitraj FAL. Apoi au decolat spre Zagreb, unde
s-a mai executat o aterizare la punct fix. Echipajele romanesti s-au
situat pe locul 13, un loc meritoriu, avand in vedere numarul mare
de avioane si experienta pilotilor participanti.

La data de 1 ianuarie 1971 Titi Gogsman a devenit angajatul
Fabricii de avioane din Brasov-Ghimbav, alaturi de un alt vechi si
experimentat zburator, Petre Cristescu. Ambii aveau sarcina de a
incerca avioane. Tot in acest scop au fost selectionati ulterior si de
la scolile aeroclubului unii dintre cei mai vechi si mai buni
zburatori: inginerul Romeo Vladescu® in 1975 si Titi Enachescu” in
1977. Pentru incercarea planoarelor si a motoplanoarelor a fost
angajat asul zborului fara motor din tara noastra, inginerul Mircea
Finescu, iar in 1977 si cunoscutul planorist inginerul Emil Iliescu.
Pe masura ce s-a dezvoltat fabrica si s-a marit productia, aceasta
selecta echipd de piloti de incercare a fost completatd cu maiorul
aviator Ion Bidu, locotenent-colonelul aviator Teodor Chiricu,
colonelul aviator Ilie Carstea si maiorul aviator Miron Randitianu.

La scurt timp de la angajare, Titi Gosman s-a impus ca un
deosebit de bun cunoscator al comportarii in zbor a prototipurilor
incercate. Pentru acest motiv, directorul tehnic al intreprinderii,
inginerul Iosif Silimon, a propus ca Titi Gogsman sa fie trimis in
Franta, la uzinele Marignane din Marsilia, pentru a fi pregatit ca
pilot de elicoptere. Dotat cu o ambitie deosebita, Titi Gosman a
inceput un curs intensiv de limba franceza. S-a inarmat cu caiete,
manuale, dictionare si placi de patefon si in timpul liber, pana dupa
ora unu noaptea, digera cat putea mai mult din limba lui Voltaire,
cu voce tare, in dormitor, spre disperarea resemnata a familiei care
incerca sa doarma. Dar, ce sa-i faci, scopul scuza mijloacele!

Ajuns la Marsilia, timp de 15 zile a urmat un curs teoretic
privind conditiile de zbor si de comanda instructie a elicopterului
Alouette III. Apoi, dupa 16 ore de dubld comanda, 1-a pilotat
singur.

6 Romeo Vladescu a activat ca instructor de zbor peste 26 de ani, efectudnd in acest timp
6.000 ore de zbor pe 48 tipuri de planoare dintre care 23 prototipuri si 40.000 ore de
zbor cu motoplanoare de 22 tipuri.

7 Titi Enachescu a efectuat peste 4.300 ore de zbor fird motor pe 13 tipuri de planoare si
4.000 de ore de zbor cu motor, in cei 28 de ani de activitate n aviatia romaneasca.
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In acelasi an, 1971, Statul roman a comandat un elicopter de
acest tip, cumpdrand si licenta pentru a fi fabricat la noi.
Elicopterul a fost adus in zbor de Titi Gogsman, dublat de un pilot al
fabricii franceze, pe ruta Marsilia, Genova, Venetia, Zagreb,
Belgrad, Arad, Brasov.

Timp de 130 de ore Titi Gosman s-a antrenat in zborul cu
elicopterul, ficand toate evolutiile posibile: zbor la punct fix,
evolutii in urcare si coborare, zbor pe coada, stationare in aer,
aterizare la verticala si altele, dupa care a putut raporta conducerii
ca stapaneste bine elicopterul. Urma sa fie verificat in dubla
comanda pentru a primi atestarea de ,,pilot de incercare elicoptere”
si ,instructor de zbor pe elicoptere”, respectiv pe elicopterul
Alouette III; in martie 1972 a fost trimis din nou la Marignane,
unde, dupa verificari si probe efectuate in fata unei comisii, a
primit cele doua atestate.

Lui Gosman i-au fost necesari 20 de ani de zbor ca sa devina
un pretios colaborator al constructorilor masinilor de zburat si
pentru a putea contribui competent la punerea lor la punct, cu tot
talentul si ambitia sa deosebitd. Aceastd experienta constituie o
zestre de mare valoare, pentru care pilotii de incercare sunt stimati
si apreciati nu numai de constructorii aeronavelor incercate, ci si
de cei carora li se dau in primire, verificate si garantate.

La 20 mai 1972 s-a deschis la Cannes, in Franta, un Salon al
avioanelor usoare. De la ICA-Brasov au plecat la acest salon un
avion IS-24, pilotat de Titi Gosman, un avion I.A.R.-822 agricol,
pilotat de rutinatul zburator si pilot de incercare Constantin
Manolache, in echipaj cu Edgar Scepchin, care facea legaturile prin
radio, si, pe sosea, Intr-o remorcd speciald, planorul de
performantd IS-29-D. Dintre avioanele ugoare, avionul romanesc
IS-24 a fost cel mai mult vizitat si urmarit in zbor. Avioanele si
planorul prezentate de romani au fost unice in categoriile
respective. Presa a elogiat prezenta si realizarile industriei
romanesti, care puteau acoperi o parte din cerintele mondiale, ceea
ce a constituit un succes al fabricii constructoare. Avionul utilitar
IS-24, conceput si fabricat la ICA - Brasov, sub conducerea
inginerului Iosif Silimon este un monomotor cu utilizari multiple,
monoplan cu aripa sus, cu tren de aterizare triciclu, de constructie
integral metalica. El poate fi amenajat si utilizat ca aerotaxi,
cargou, curier, sanitar, scoala si antrenament, remorcaj de
planoare, parasutism si aerofotografiere. Poate fi echipat si cu
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schiuri si cu flotoare. Motorul este un Lycoming modern, de 290
CP la 2575 ture/minut, cu sase cilindri dispusi orizontal, elice
Hatzell bipala si poate imprima avionului viteza maxima de 200
km pe ora. Raza de actiune a avionului este de cca 800 km, in
functie de incarcatura.

In anul urmitor, la Salonul International de aviatie
organizat pe vechiul aeroport al Parisului, Le Bourget, ICA a trimis
trei avioane si un elicopter Alouette III, fabricat in licentd la noi
sub denumirea de I.A.R.-316 B. Echipajele lor au fost formate din
Constantin Manolache, cu un avion 1S-24, Petre Cristescu, cu un
avion I.A.R.-822, Ion Mocanu cu un avion bimotor BN-2 fabricat la
noi dupa licenta engleza si Titi Gosman cu elicopterul I.A.R.-316 B.
S-a zburat pe ruta Brasov- Arad-Budapesta-Viena- Salzburg-
Friedrichshafen-Basel-Schuman-Paris. Alaturi de avioane, ICA a
expus doua planoare si un motoplanor care au fost transportate in
remorci tractate de automobile. Si la aceasta expozitie standul
romanesc a fost vizitat de o multime de specialisti si amatori de
aviatie.

Dupa inchiderea salonului, formatia de avioane roméanesti a
zburat pe traseul Paris-Trier-Bielefeld-Gandergise-Hamburg,
pentru a participa la salonul din Hamburg, unde a avut loc o
expozitie de produse romanesti la care au fost prezentate si aceste
masini de zburat. Timp de doua saptamani avioanele si elicopterul
fabricii din Romania au fost expuse vizitatorilor, apoi au decolat
spre casda, urmand traseul Hamburg-Ganderghegen-Niirenberg-
Viena-Budapesta-Arad-Brasov.

In anul 1974, in urma contractirii de cétre statul roman a
licentei elicopterului francez tip Puma, Titi Gogsman a fost trimis
din nou la Marignane. Acolo si-a insusit documentarea teoretica
asupra elicopterului si a facut antrenamentul necesar pentru
cunoasterea insusirilor lui in zbor. De data aceasta, dupa numai
zece ore de antrenament a plecat spre tard, insotit si de data
aceasta de un pilot francez, pe ruta Genova-Venetia-Zagreb-
Belgrad-Arad-Brasov.

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

Aeroclubul ,,Mircea Zorileanu” a fost sarbatorit dupa 40 de
ani de activitate, impliniti in iunie 1974. Sarbatorirea s-a facut abia
in 1975, la 1 iunie, prin organizarea unui miting aerian pe
aerodromul Sanpetru-Brasov. Programul mitingului a numarat 19
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puncte, urmarite cu nostalgie, interes, pasiune si competenta de un
mare numar de spectatori din tara, printre care vechi zburatori si
servanti de avion. Cateva dintre aceste puncte au fost:

- Salutul aviatorilor sportivi, concretizat prin zborul a trei
avioane in formatie, fluturand dupa fiecare cate un steag tricolor,
pilotate de V. Bochis, V. Cizmas, Z. Demeter.

- Prezentarea si evolutii cu motoplanorul IS-28- B2, pilotat
de Mircea Finescu.

- Prezentarea si evolutii cu parasuta de performanta Strato-
cloud.

- Zbor in formatia si evolutiile a trei avioane I.A.R.-823,
pilotate de ing. N. Contu, T. Ciotlos, si C. Rusu.

- Acrobatie feminind cu avionul executatd de Dorina Gutsch.

- Vanatoare de balonase cu avioane Zlin, pilotate de Ana
Nina Ionita si C. Ulici.

- Inalti acrobatie aeriani executatii cu un avion Zlin-50-L de
C. Rusu.

- Zbor demonstrativ cu elicopterul pilotat de Titi Gogman.

In timpul evolutiilor, autorul acestei carti se gisea in grupul
inginerilor francezi detasati la ICA. Gosman a prezentat o serie de
figuri de mare maestru, care i-au facut pe francezi sa-i laude
talentul.

Cat de mare este dragostea aviatorilor pentru zbor! La
mitingurile aeriene din 1976 si 1978 organizate de Aeroclubul
,Mircea Zorileanu” din Brasov era emotionanta prezenta in primele
randuri a unui mare numar de ,fosti” mari asi ai aviatiei, fosti
comandanti, fosti secretari generali, piloti celebri, mecanici,
telegrafisti, maistri, dintre care unii aveau nevoie de ajutorul
prietenilor si rudelor ca sd poatd ajunge la aerodrom. Aripile 1i
parasisera, dar ei nu le-au scos nici o clipa din gandul si sufletul
lor. De-ar mai fi o data tineri, pentru cateva clipe macar, sa se
poata 1nalta din nou singuri in cerul albastru, sa fie din nou stapani
pe mansa si motorul care altadata i-au ascultat orbeste si le-au dat
satisfactii de neimaginat!

Dupa propriile afirmatii, dintre toate raidurile efectuate de
Constantin Gosman de-a lungul Europei, cel mai greu, dar in
acelasi timp si cel mai frumos, a fost cel din 1976, efectuat cu
avionul I.A.R.-832, inmatriculat YR-MED. Acest avion urma sa fie
prezentat la expozitia care se tinea la Farnborough in Anglia tot la
doi ani, un Salon international al aviatiei.
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Avionul I1.A.R.-832 este un avion pentru scoala,
antrenament gi turism, cu patru locuri, alaturate doua cate doua, cu
vizibilitate in toate directiile. De constructie metalica, este echipat
cu un motor american marca Lycoming de 290 CP la 2575 rotatii/
minut, care antreneaza o elice Hartzell cu pas variabil. Trenul de
aterizare este de tip triciclu escamotabil. Postul de pilotaj a fost
studiat si amenajat pentru pilotarea cat mai comoda a aparatului.
Avionul realizeaza viteza maxima de 310 km/ord, aterizeaza la
viteza de 105km/ora, are raza de actiune 6 ore si plafonul de 5.600
metri.

In echipaj Constantin Gosman a fost cu Edgar Scepchin si cu
mecanicul Octavian Albu. S-a zburat pe traseul: Brasov-Arad-
Viena- Niirnberg-Trier-Calais-Farnborough. De la Brasov la Arad
s-a zburat fara probleme deosebite. De la Arad, nori pluteau pe tot
cuprinsul cerului, pani la Bekes Ciobo. In apropiere de Bekes
Ciobo au intrat in legatura cu radarul din Budapesta, care i-a
dirijat, deoarece norii au devenit compacti, fara nici o sparturi. In
aceastd situatie a cerut permisiunea sda coboare, avionul
neposedand aparaturd pentru radionavigatie. Organul de trafic nu
i- a aprobat coborarea si i-a indicat sa se ridice deasupra norilor. La
1.800 de metri au iesit pe un cer orbitor. Norii raimasesera undeva
mai jos si semdnau cu o mare argintie, cu valurile uriase,
incremenite. Nu au avut altceva de facut decat sa tina capul compas
necesar si sa cronometreze timpul, pentru a sti cand se va gasi in
apropierea orasului Viena. Cand, dupa calculele sale, a stiut ca este
aproape, a cerut permisiunea de a cobori sub nori, cici singurul
aparat care-i permitea sa-si mentina pozitia corecta de zbor era un
orizont artificial. Dupa primirea aprobarii, a strabatut masa groasa
cam de 1.000 de metri si a iesit exact deasupra Vienei, aterizand pe
aeroportul Aspern. Tocmai in acea zi de 23 august 1976, Aeroclubul
Austriei, sub conducerea secretarului sau general Iosif Fo6zo, a
organizat un miting aerian pentru comemorarea lui Aurel Vlaicu si
a victoriilor sale obtinute aici intre 23-30 iunie 1912. (Pe
frontispiciul aerogarii din Aspern se gaseste o placa din bronz care
reprezintd figura lui Aurel Vlaicu, iar inscriptia in limbile romana si
germana atestd marea sa victorie de la intrecerile din 1912. Placa a
fost dezvelita la initiativa Aeroclubului Austriei si cu ambasadorul
Romaniei de atunci, Gheorghe Pele.)

De fata erau si echipajele romanesti in trecere prin Viena si
functionarii Ambasadei romane. Din partea Romaniei a participat
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la miting cunoscutul parasutist recordman Gheorghe Iancu. El a
executat un salt spectaculos cu parasuta. Neplanificat, Titi Gogsman
a executat si el o demonstratie de acrobatie cu avionul sau.

Dimineata au decolat spre Niirnberg. Cerul era total acoperit
cu nori la mica inaltime. Buletinul meteorologic anunta ploaie si
vizibilitate redusa, dar, cunoscand traseul, Gosman s-a hazardat sa
plece si a ajuns cu bine la destinatie. La Niirnberg insa conditiile
atmosferice au devenit total nefavorabile si au fost nevoiti sa
stationeze douad zile. A treia zi, desi plafonul era abia la 150 de
metri si cddea o ploaie maruntd, au reusit sd ajungd la Trier
zburand la mica inaltime. Acolo ploaia a devenit atat de abundenta,
incat i-a silit sa petreacd noaptea la un hotel din localitate.

Deoarece trebuiau sda ajunga la Farnborough inainte de
deschiderea salonului, cu tot timpul nefavorabil din ziua
urmatoare, au decolat spre Calais. Dupa o ora si 45 de minute de
zbor in apropiere de Combray, vizibilitatea a devenit foarte redusa
si din nou au fost nevoiti sa aterizeze. Desi aeroportul era imens si
modern, parea pustiu si nu au avut nici un fel de concurs pentru a
putea ateriza in conditii de siguranta. La apelul prin radio nu au
primit nici un raspuns. Atunci, Gosman a hotarat sa aterizeze pe
pista pe care a zarit un avion de turism si a reusit. Dimineata a
decolat spre Calais, unde au ajuns dupa 40 de minute. La Calais,
alte necazuri. Canalul Méanecii nu putea fi trecut decat printr-un
anumit loc, la o anumita indltime, capul compas trebuia mentinut
absolut constant si le mai trebuia si un echipament special de
salvare, pe care nu-l aveau. Li s-a permis sd plece peste mare
numai dupa ce au dat cate o declaratie in scris ca zboara pe propria
lor raspundere. Au plecat, respectand parametrii obligatorii de
zbor. Atmosfera era dominata de o burnita ce se lasa pe parbrize in
picaturi fine, care erau transformate de curent in suvite, ce
serpuiau spre coada avionului.

La 200 km de Calais spre sud-vest, pe malul canalului, se
zareste localitatea Etretat unde, pe faleza d’Amont, francezii au
ridicat un monument grandios in memoria lui Nungesser si Coli,
care au parasit pamantul Frantei prin acel loc, in tentativa lor de a
trece Oceanul Atlantic de Nord in zbor fara escala, in ziua de 8 mai
1927. Dar, ,Pasirea alba” cum isi denumisera ei avionul, un biplan
Levasseur, cu motor Lorraine de 450 CP, n-a mai ajuns in America,
ci a disparut fara nici o urma, undeva in marele ocean. Cercetarile
intreprinse pentru a-i gasi sau salva au ramas zadarnice. Ei au fost
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primii aviatori care si-au pierdut viata in tentativa de a invinge
Oceanul Atlantic in zbor, fara escala.

Prin burnita ce-l inconjura, lui Gogsman i-a aparut in fata
tarmul Angliei. A pilotat pe deasupra Angliei tot prin burnita,
avand inaltimea de siguranta fata de dealurile presarate pe campie,
care nu depaseau 500 de metri. Cei vreo 200 km dintre Calais si
Farnborough au fost strabatuti in vreo 45 de minute de zbor. S-a
ajuns cu bine la destinatie in ciuda piedicilor de pe traseu.

Salonul a fost vizitat de multi specialisti si nespecialisti care
au apreciat si avionul romanesc, ale carui performante si
caracteristici nu erau cu nimic mai prejos fatd de acelea ale altor
avioane straine, in grupa scoald si turism predominand cele
americane.

Dupa inchiderea salonului, echipajul a adus avionul in tara.
S-a decolat de la Farnborough, care se gaseste la 30 km sud-vest de
Londra, peste Lille, cu aterizari pentru alimentare la Trier,
Niirnberg, Viena si Arad. Traseul trebuia respectat cu strictete, dar
timpul frumos care i-a insotit la intoarcere le-a permis acest lucru.

In lipsa instalatiei de radionavigatie, intreg zborul s-a
executat prin navigatie observatd, avand la bord doar o harta la
scara 1/1.000.000, o busoli, un orizont artificial, un altimetru si un
vitezometru ca elemente de orientare. Conditiile de zbor la ducere,
atat de dificile, 1-au obligat pe Gosman sa sustina un examen greu,
pe care insa l-a trecut cu succes. A dovedit inca o datd ca este un
excelent pilot si navigator.

Dupa revenirea in tard, Titi Gosman si-a continuat
activitatea la ICA- Brasov ca pilot de incercare pe toate tipurile de
avioane produse de aceasta intreprindere, ca si pe cele doua tipuri
de elicoptere care se produc in serie.

Ca delegat al aviatiei civile a fost numit si a lucrat in calitate
de controlor de zbor in tehnica pilotajului, examinand in zbor o
serie de piloti, dandu-le calificative in functie de felul si priceperea
cu care zburau, intocmind fisa personalad pentru fiecare.

Ca instructor de zbor a format un mare numar de piloti
pentru Aviasan si pentru aviatia militard, pentru a zbura cu
elicopterele I.A.R.-316 B si I.A.R.-330. Printre pilotii de elicoptere
se numara si Petre Ionescu, seful pilotilor de la Aviasan care, cu
elicopterul pilotat de el, a ajuns acolo unde nu pot ajunge avioanele
si a contribuit la salvarea multor vieti omenesti. El a fost seful
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aviatiei sanitare din 1962 pana in 1973 cand a fost pensionat cu
sase ani inaintea instructorului sau.

In 1979, 1a 58 de ani, in plina putere de muncs, Titi Gosman
a predat mansa la magazie si a lasat altora, mai tineri, locul de la
postul de pilotaj. In 31 ani de zbor — datorita intreruperii de 13 ani
— a pilotat 32 tipuri de avion, totalizand 14500 ore de zbor, si 2
tipuri de elicoptere, totalizand 2.200 de ore.

Titi Gogsman lucreaza si acum din plin. Face atat de multe
lucruri, incat e mai usor de spus ce nu face. Are o0 mana si o
inclinatie deosebitd pentru tehnici. In casa lui te riticesti printre
dispozitive, arcuri, ceasornice, aparate de radio si televizoare,
casetofoane, diverse cutii misterioase sau aparent fara nici o
destinatie, scule si materiale de tot felul... El le cunoaste pe toate, le
pune la punct si le face sa functioneze cu aceeasi maiestrie cu care
isi dirija elicopterul in dans aerian. Este si un priceput apicultor.
Din livezile atat de abundent inflorite din Draganeasa albinele lui
ajung pana la florile din jurul monumentului lui Vlaicu de la
Banesti, chiar si mai departe. Si ele sunt tot zburatoare, harnice si
disciplinate, ca stapanul care le ingrijeste.
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