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O realizare deosebită, care marchează un 
punct de plecare, un salt în dezvoltarea unei 
discipline, o descoperire sau o invenţie, un aport 
deosebit într-un domeniu social sau chiar un 
record personal, rezultat al muncii sau al unei 
aptitudini de excepţie, constituie subiecte ce 
merită a fi cunoscute şi consemnate în paginile 
de istorie. 

Cei 12 metri zburaţi la înălţimea de un 
metru de Traian Vuia, pentru prima oară în lume, cu un aparat mai 
greu decât aerul propulsat cu mijloace proprii, au constituit 
punctul cheie, esenţa zborului mecanic de azi, un moment 
extraordinar, care trebuie să fie cunoscut de toţi cei ce pilotează 
aparate mecanice de zbor.  

Versurile simbolice ale lui Eminescu îşi materializează aici 
sensul lor profund: 

„Punctu-acela e mişcare, mult mai slab ca boaba spumii 
E stăpânul fără margini peste marginile lumii…” 
Da, punctu-acela de mişcare a fost înălţarea lui Traian Vuia 

la 18 martie 1906, primul dintre toţi şi pentru prima oară în istorie! 
Atunci s-a născut zborul mecanic, atunci s-a demonstrat că 
imposibilul de până atunci este posibil şi a ajuns la dezvoltarea pe 
care o cunoaşte azi omenirea, bună sau rea, după cum o folosesc cei 
care o stăpânesc. 

Poporul român este talentat, este inventiv şi spiritul creator 
popular s-a dezvoltat de-a lungul timpului, transformându-se în 
realizări tehnico-ştiinţifice care au intrat în patrimoniul universal. 
În cea ce priveşte aviaţia, aportul românilor a fost deosebit de 
consistent1. 

                                                   
1 Vezi Constantin C. Gheorghiu, Invenţii şi priorităţi româneşti în aviaţie, editura 
Albatros, 1979. 
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Acesta este primul aspect. Al doilea aspect este folosirea cu 
talent, cu măiestrie, a aparatelor de zbor. 

Între 23-30 iunie 1912, s-au întâlnit la Viena, pe aerodromul 
Aspern, marii zburători, printre care şi celebrul Roland Garros, dar 
şi nume necunoscute Europei, ca modestul inginer Aurel Vlaicu din 
satul românesc Binţinţi de pe valea Mureşului, din subjugata şi 
obidita Transivanie, în care românii erau cunoscuţi, dar nu erau 
„recunoscuţi”, în care aveau numai datorii şi nu aveau nici un 
drept. 

Succesul lui Vlaicu, câştigătorul unor probe din concurs, a 
fost atât de mare, încât presa din întreaga Europă a scris despre 
aceasta, iar Vlaicu a primit o mulţime de oferte. În România şi în 
Transilvania a provocat o mândrie şi o satisfacţie fără precedent, 
un sentiment de deşteptare naţională atât de puternic, cum n-a mai 
determinat până atunci nici un alt eveniment. Vlaicu devenise 
simbolul unirii cu Patria – Mamă! Iată ce efect poate avea un 
succes al unui fiu al ţării sale! 

În fiecare perioadă de înnoire a aviaţiei apar talente ieşite 
din comun. Printre acestea, astăzi, se întâlneşte şi numele lui Mihai 
Albu. El, Mihai, este modest, dar succesele sale nu sunt câtuşi de 
puţin modeste. Până a ajuns la ele, a trebuit să parcurgă drumul 
lung şi greu al tuturor succeselor adevărate. 

A început privind cu ochi de copil zborul planoarelor pe 
cerul Iaşului, mândra capitală a Moldovei, care a dat atâţia oameni 
de seamă. Cei din cartierul Ciric nu aveau nevoie pe atunci de 
ceasuri deşteptătoare, căci un avion Li-2 îi trezea fix la ora 5.30, 
când i se porneau motoarele. Mihai, fiul lui Costache şi al Anicăi se 
trezea atunci, căci îi plăcea să audă şi un marş care trecea pe strada 
vecină, cântat de elevi, în drum spre aerodrom. Tatăl său pleca la 
muncă, iar mama şi copilul, de ce să mai doarmă? Mama avea 
treabă, iar copilul trebuia să privească plutirea şi spiralarea 
planoarelor pe cerul ieşean. Tot de acolo se vedea şi un avion mare, 
cu trei sfârleze, al căror zumzet făcea să vibreze cerul - era un 
Junkers 52, din al cărui pântece apăreau oameni ce coborau lin, cu 
umbrele mari şi frumos decorate. Acesta toate se întâmplau prin 
anul 1950. 

Când Mihai avea doar 10 ani, împreună cu un grup de copii 
de seama lui, era mereu prezent la aerodrom ; mereu erau fugăriţi, 
căci erau prea curioşi şi cam încurcau treburile. Dar Mihai a ajuns 
să se apropie chiar de pilotul marelui avion, care până la urmă l-a 
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luat cu el într-un zbor.  A văzut câte ceva din acest prim zbor, case 
şi oameni care deveneau tot mai mici, fete şi băieţi veseli care se 
aruncau în gol pe uşa deschisă a avionului, iar apoi, la coborâre, a 
văzut câmpul de zbor pe care era scris cu litere mari: IAŞI. I-a 
plăcut zumzetul lin al motoarelor, din avion se auzea altfel decât de 
jos, iar când avionul s-a oprit, a uitat să se mai dea jos, până ce 
pilotul l-a întrebat: „Puştiule, tu n-ai de gând să cobori?” 

Simţind-se atras de avioane şi de zbor, s-a înscris la cercul 
de aeromodelism condus de bătrânul profesor Schiller. Tânărul 
Mihai a început să citească tot ce a găsit despre aeromodele şi 
avioane, încercându-şi modelele plutitoare realizate de el chiar pe 
aerodrom. 

Când a terminat clasa a şaptea, un căpitan de la Liceul 
Militar din Câmpulung, care-i cunoştea dorinţa de a deveni aviator, 
a venit la familie cu propuneri. Mama lui s-a opus categoric, 
spunându-i: „Nu-l dau! E singurul meu băiat. Eu am văzut cum se 
încrâncenau avioanele în timpul războiului şi cum cădeau în 
flăcări, arzând”, iar tatăl său a completat: „Lasă, măi Mihai, dac-o fi 
nevoie să aperi tu ţara, o s-o aperi şi fără să faci liceul militar şi fără 
să te faci aviator”. 

A urmat deci Liceul civil „Alexandru Ioan Cuza” din Iaşi. 
După liceu şi-a făcut stagiul militar la o unitate de radiolocaţie. 
Dorinţa de a zbura însă nu l-a părăsit. În 1967, când a avut prima 
ocazie, s-a înscris la cursurile teoretice la Şcoala de zbor fără motor 
a aeroclubului „Moldova”, în timp ce era angajat la Întreprinderea 
de Telecomunicaţii din Iaşi, ca electromecanic calificat. În aprilie 
1968 a reuşit să fie scos din producţie şi să fie trimis pe aerodromul 
„Aurel Vlaicu” al Aeroclubului Central Român din Clinceni, ca să 
înveţe zborul cu motor. La plecare, Întreprinderea de 
Telecomunicaţii l-a renegat şi i-a desfăcut contractul de muncă, 
motiv pentru a avut discuţii cu părinţii săi. A învins dragostea 
pentru zbor. 

La Clinceni, instructorul său a fost Gheorghe Lungu care, 
după 75 ture de pistă în dublă comandă, l-a propus pentru eseiaj. 
În anul următor, 1969, s-a mutat la Ghimbav-Braşov, unde a avut 
ca instructor de zbor pe Gheorghe Zavate, cu care a făcut acrobaţie 
aeriană în dublă comandă. În 1970 s-a mutat la Strejnic unde, sub 
mâna lui Ştefan Calotă, a ajuns un bun acrobat şi a obţinut brevetul 
de pilot. 
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Acesta a fost începutul. Dorinţa sa de a merge mai departe l-
a determinat să se pregătească şi să reuşească la examenul de la 
„Centrul de Instruire a Personalului Aeronautic” (CIPA), fiind 
încadrat ca pilot stagiar la Şcoala de zbor cu motor a Aeroclubului 
„Mircea Zorileanu” de la Ghimbav – Braşov. După o pregătire 
serioasă şi un examen sever a obţinut brevetul de pilot profesionist 
şi numirea ca ajutor de instructor principal de zbor. Le spunea 
tuturor că această reuşită se datorează primului său instructor de 
zbor, de la care a învăţat şi metoda pedagogică. 

În 1972, având doar 250 ore de zbor, a susţinut un nou 
examen, în urma căruia a fost numit instructor de zbor în aviaţia 
sportivă. Tot în acel an a luat parte la primul miting aerian într-o 
formaţie de cinci avioane şi la primul concurs de acrobaţie. Alături 
de instructorul său, Ştefan Calotă, şi de colegul său Cezar Rusu, a 
urcat pe podiumul câştigătorilor. 

S-a specializat apoi şi mai mult, continuând să se 
documenteze în toate disciplinele aviaţiei şi cele auxiliare, până la 
navigaţia aeriană şi teoria zborului fără vizibilitate. A început să 
facă antrenament pentru zborul fără vizibilitate, zburând în dublă 
comandă cu carlinga acoperită. 

În anul următor a fost repartizat la Strejnic. În grupa sa avea 
câteva fete, cu care a început să facă zboruri în dublă comandă. 
Zburând odată cu eleva Victoria Niculiţă pe valea Prahovei, la 
Nistoreşti, a intrat cu avionul în plin în cablul de înaltă tensiune. 
Victoria a scăpat teafără, ca prin minune, iar Albu s-a ales cu faţa 
plină de sânge şi câteva traumatisme. În ochiul stâng, timp de trei 
zile a avut senzaţia unei scântei verzi uriaşe. Capota avionului a fost 
turtită, parbrizul a fost spart şi elicea îndoită simetric. În această 
situaţie au ajuns totuşi la Strejnic. În acel an Albu a fost suspendat 
de la zbor, iar Victoria şi-a continuat şcoala. Fără a pierde legătura 
cu aerodromul, Albu a predat cursuri teoretice elevilor piloţi din 
Ploieşti şi elevilor militari de la centrul de pregătire Breaza. 

În 1974 Victoria Niculiţă a devenit Victoria Albu, iar Mihai 
şi-a preluat zborul ca instructor. Meditase îndeajuns asupra 
greşelilor făcute. 

Avionul de şcoală avea autonomia de zbor de două ore, deci 
tot la două ore trebuia alimentat. În acest răstimp, Albu lua un 
avion Zlin-AFS, construit special pentru acrobaţie şi se antrena în 
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câte o zonă2. Evoluţiile permise pentru acest avion erau cuprinse 
între + 7,5g şi –5g3. 

Datorită antrenamentului serios şi continuu, mâna lui Albu 
a devenit tot mai sigură şi mai fină, fapt ce a devenit cunoscut. 
Urmarea a fost că la prima balcaniadă de aviaţie de la Zagreb din 
1975, Albu a obţinut prima medalie de aur la proba de acrobaţie 
aeriană. Cea mai grea probă, a povestit Albu, a fost însă înapoierea 
de la Zagreb la Strejnic. Imediat după decolare a început o furtună 
care l-a obligat să zboare aproape de suprafaţa solului. De pe valea 
Mureşului, cu greu a reuşit să ajungă pe valea Oltului, a trecut 
peste Făgăraş, pe care abia l-a putut identifica, a ajuns la dealurile 
de la Perşani, care erau de netrecut, dar a avut noroc că a prins o 
spărtură de câteva clipe în nori şi, printre Vulcan şi Zărneşti, a 
ajuns în ţara Bârsei. Prin Cheile Râşnoavei, tot prin ploaie, a ajuns 
la Azuga, unde cerul a început să se limpezească. La Strejnic, cerul 
era complet senin. Proaspătul campion balcanic era aşteptat de 
întreg personalul aerodromului în frunte cu „taica Pătraşcu”, 
comandantul aerodromului şi al şcolii de pilotaj. Pe o pânză 
albastră, lungă cât hangarul, întinsă deasupra porţilor largi, elevii 
au scris: „Bine ai venit, campion balcanic!” Campionul balcanic era 
flămând şi obosit şi avea şi o entorsă la mână, căci la Zagreb a jucat 
fotbal, aşa că dorea să ajungă cât mai repede acasă. Dar n-a fost 
posibil, căci a fost sărbătorit de comandant, de colegi şi de elevi , 
care nu se simţeau de loc obosiţi4. 

În vederea participării la mondiale, unde aveau adversari 
redutabili, Mihai Albu la Strejnic, Cezar Rusu la Ghimbav şi Ioan 
Trucmel la Clinceni au început un antrenament serios. Cu o lună 
înainte, s-au adunat toţi trei la Strejnic unde au început 
antrenamentul împreună, sub îndrumarea vechiului acrobat aerian 
Bănică Enciulescu. Erau necăjiţi însă că nu cunoşteau programul 
concursului. Din acest impas i-a scos planoristul Iovan care, 
lucrând la Agerpres a avut posibilitatea să le procure catalogul mult 
dorit, cu două săptămâni înainte de plecare. La aceste mondiale, 
din 56 de concurenţi, Mihai Albu a ocupat locul 48. 

                                                   
2 Zona este un spaţiu în afara aerodromului în care se execută maniabilităţi, acrobaţie, etc 
3 g este acceleraţia gravitaţională egală cu9,81 m/s 
4 A fost luat pe braţe şi aruncat în sus de către elevi. Din cauza durerii provocate de 
entorsa de la mână, lui Albu i-au dat lacrimile. Elevii, crezând că plânge de bucurie, l-au 
aruncat şi mai sus, până când, obosiţi, l-au depus la pământ, aproape leşinat de durere. 
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Concursul Naţional de aviaţie din 1976 s-a ţinut la Piteşti pe 
aerodromul Geamăna. Cu o zi înainte de concurs a primit un 
telefon de la Ploieşti prin care a fost anunţat că este tatăl unei fetiţe 
de 3,6 kg, care se numeşte Irina şi că peste trei zile Victoria şi Irina 
vor fi acasă. Vestea bună l-a stimulat atât de mult, încât i se părea 
că tot cerul este al lui. Şi a şi fost. A cucerit toate trei medaliile de 
aur: la acrobaţie, la raidul de regularitate şi la aterizare la punct fix. 

La Balcaniada organizată la Kazanlîk în Bulgaria, pe valea 
Trandafirilor, între 25 august şi 3 septembrie, la proba de acrobaţie 
aeriană , echipa aviatorilor români a obţinut toate trei medaliile de 
aur, argint şi bronz, în frunte fiind Mihai Albu, care a cucerit şi 
titlul de campion balcanic. 

La Deva, între 12 şi 24 octombrie 1977 a avut loc 
Campionatul naţional de zbor cu motor „Ediţia a V-a”. Mihai Albu 
a devenit un neîntrecut acrobat şi a obţinut din nou medalia de aur 
la această probă şi medalia de bronz pentru aterizare la punct fix, 
iar în clasamentul general a ocupat primul loc. O satisfacţie 
deosebită a avut aici când a constatat că unul din foştii săi elevi, 
Marcel Mitu, nu era departe de el şi îi respecta stilul de acrobaţie, 
aşa cum l-a învăţat. 

Demnii urmaşi ai marilor noştri acrobaţi, Bâzu Cantacuzino, 
Ioan Milu, Andrei Marulis, Gheorghe Ţuţuianu şi mulţi alţii, au 
avut o bucurie nespusă când au aflat că vor avea la dispoziţie 
avioane special construite pentru acrobaţie. Acestea erau de tipul 
Zlin-50, produse cehoslovace, pretabile la cele mai pretenţioase 
figuri acrobatice, „adevărate bijuterii, visul visurilor”, după cum le 
caracterizase Mihai Albu. Cei care au primit sarcina să le aducă în 
ţară au fost acrobaţii cei mai buni, Albu şi Rusu, care au stat trei 
săptămâni la Otrokovice, ca să facă trecerea pe ele. Pe lângă 
calităţile lor de zbor, asigurau piloţilor un confort deosebit, ceea ce, 
trebuie să recunoaştem , nu a fost primul gând al constructorilor de 
avioane. 

La înapoierea în ţară, Albu nu şi-a regăsit familia la vechea 
adresă. Colegii o mutaseră într-un apartament mai mare! 

Cu noile avioane, după un scurt antrenament, acrobaţii 
noştri s-au prezentat la Campionatul ţărilor socialiste de la Radom, 
Polonia, apoi la Campionatele mondiale. Întrecerile au fost 
câştigate de alţii, care aveau motoare mai puternice. Albu s-a clasat 
însă primul dintre români. 
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În vara anului 1978, Albu a găsit de cuviinţă să-şi petreacă 
parte din concediul de odihnă în avion. S-a lăsat pe mâna 
rutinatului zburător, a „marelui Constantin Manolache”, cum îi 
spunea Albu, pentru a-l antena în zborul de noapte. Avionul de 
antrenament a fost un AN-2 şi zborurile aveau loc de pe aeroportul 
Băneasa. 

După ce şi-a însuşit şi zborul de noapte, Albu a fost detaşat 
la CIPA pentru a fi pregătit ca pilot pentru transportul public. 

Anul 1979 a început cu o bucurie în familia Albu. La 7 
ianuarie , soţia i-a dăruit încă o fetiţă, pe care au botezat-o Anca. În 
această perioadă se scula de dimineaţa, pentru a putea ajunge la 
cursurile CIPA. Când reuşea să plece mai devreme de la cursuri, se 
oprea la Strejnic, unde, spunea el, se mai „răcorea cu câte o zonă” 
pe avionul favorit, un Zlin –50. 

La CIPA  a învăţat o mulţime de lucruri noi şi necesare 
pentru a putea zbura în condiţii oricât de grele, a învăţat limba 
engleză, navigaţia radioelectrică, economia aeronautică, a zburat cu 
un avion bimotor BN-2 Islander şi s-a antrenat pentru zborul fără 
vizibilitate în simulatorul de zbor. 

În luna mai din acelaşi an, Octavian Ulici, Mihai Albu, Ion 
Trucmel şi Gheorghe Uţă au format o patrulă de acrobaţie aeriană 
în vederea mitingului de la Caransebeş. La repetiţia generală din 19 
mai, comandantul detaşamentului şi capul formaţiei, Octavian 
Ulici, se accidentează mortal. Piloţii noştri sunt îndureraţi din 
cauza acestei nenorociri şi grele pierderi.  

În anul 1980 Albu a fost numit comandant de detaşament 
pentru zborul cu motor la Aeroclubul Central Român. Dar două 
accidente, unul la Clinceni şi altul la Geamăna au îndoliat aviaţia 
civilă. Accidente pot fi oriunde şi oricând… 

La Campionatul naţional din acel an, cu invitaţi din 
Bulgaria, Cehoslovacia şi URSS, la probele individuale Albu a 
ocupat tot locul întâi, dar echipa noastră a ocupat doar locul doi. 

Numele lui Albu a devenit cunoscut iar el, ca zburător, foarte 
bine apreciat. Din acest motiv, inginerul Iosif Şilimon, directorul 
tehnic al fabricii de avioane ICA de la Braşov-Ghimbav, care-i 
urmărea de aproape ascensiunea şi calităţile de zburător, i-a 
propus să devină pilot de încercare la fabrică. Frumoasa şi tentanta 
ofertă a fost acceptată şi la data de 15 septembrie Albu a luat noul 
post în primire. La plecarea din Bucureşti, conducerea 
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Departamentului Aviaţiei Civile i-a mulţumit şi l-a felicitat pentru 
activitatea şi succesele sale în cadrul aviaţiei sportive. 

S-a arătat de multe ori ce se cere de la un pilot încercător şi 
care sunt riscurile la care este expus. Cu toată pregătirea sa, Albu 
avea încă mult de învăţat. Din nou a devenit elev, un elev pasionat 
de munca lui, obţinând în cel mai scurt timp calificativul de „pilot 
încercător” şi brevetul de pilot profesionist de prima clasă. Astfel, 
el şi-a început riscanta, dar competenta meserie de pilot încercător, 
încredinţându-i-se cele mai delicate probleme. 

În acest timp, când acumulase 4.000 ore de zbor, 
apreciindu-i–se meritele sportive aeronautice pe plan 
internaţional, FAI l-a distins cu diploma „Paul Tissandier”. 

Conducerea ICA-Braşov-Ghimbav, cu ocazia celui de-al 34-
lea Salon al Aeronauticii şi Spaţiului organizat pe marele aeroport 
Le Bourget Paris, în 1981, i-a încredinţat să prezinte avionul 
românesc IAR-826.  

* * * 
Salonul a fost cea mai grandioasă manifestare de acest fel de 

până atunci, ocupând 60.000 metri pătraţi, deschiderea fiind 
făcută de preşedintele Franţei la data de 4 iunie 1981. Au fost 
prezentate aproape 800 de exponate din 26 de ţări. În hangarele 
fostului aeroport era instalat Muzeul aerului din Paris, în care erau 
expuse avioanele militare şi civile din perioada interbelică. 
Avioanele erau expuse la Chalais-Meudon, în primul plan găsindu-
se „aeroplanul automobil” original, dar recondiţionat, al lui Traian 
Vuia5. 

Produsele prezentate pe spaţiul oferit ţării noastre au fost: 
planorul IS-29D-2, monoloc, IS-30 pentru dublă comandă, 
motoplanorul IS-28-M-2 şi avionul agricol IAR-827, toate fabricate 
la ICA-Braşov şi un avion de şcoală IAK-52, fabricat în licenţă la 
Întreprinderea de Avioane Bacău (fosta Uzină de Reparat Avioane, 
URA). Avionul şi motoplanorul au fost duse şi aduse de la Paris pe 
calea aerului, iar planoarele în remorci special construite. 
Motoplanorul a prezentat cel mai mare interes, fiind cunoscute 
calităţile sale în urma zborului efectuat de trei aparate de acest fel, 
în formaţie, de la Braşov la Tecumwal, în Australia. 

                                                   
5 În prezent, pe frontispiciul primăriei din Montesson, unde Traian Vuia a executat primul 
zbor, decolând şi aterizând în condiţiuni bune, se află o placă de marmură albă, care 
consemnează acest eveniment. Ea a fost aşezată cu acordul Aeroclubului Franţei. 
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Iată câteva dintre exponatele mai interesante şi 
caracteristicile lor. 

Cel mai mici erau aparatele ultra uşoare şi deltaplane cu 
motoraşe de mică putere, 6-8kw (8-12 CP), construite numai 
pentru plăcerea zborului. Erau produse franceze, engleze şi 
belgiene. 

Avioanele de sport şi de turism erau în majoritate echipate 
cu motoare cu piston, dar existau şi câteva echipate cu 
microturbopropulsoare, microreactoare. Aveau aparatură de zbor 
modernă şi complexă, fotolii comode, încălzire, adevărate limuzine 
aeriene. 

O noutate cu totul deosebită era avionul–elicopter cu 
decolare pe verticală, care, ajungând la o anumită înălţime, îşi 
rotea motoarele turbopropulsoare cu 90°, din poziţie verticală în 
poziţie orizontală, zburând ca avion şi invers, pentru a ateriza la 
verticală, ca un elicopter. 

Un avion care a atras atenţia asupra lui prin construcţia 
deosebită, a fost avionul Lear Fan 2100, produs al industriei 
engleze, monoplan cu elicea propulsoare în coadă, antrenată de un 
motor turbopropulsor. Primul avion cu elice propulsivă în coadă a 
fost realizat în 1916 de către Henri Coandă. 

Germanii au prezentat un avion denumit Canard, de o formă 
complet deosebită de alte tipuri, biloc, cu profundorul în faţă, cu 
elice propulsoare, echipat cu un motor Lycoming de 85 KW (115 
CP). Postul de pilotaj avea o vizibilitate excepţională. 

Alături de coloşii de transport prezentaţi de SUA şi URSS, se 
găsea şi avionul european Airbus A-310, capabil să transporte până 
la 250 de persoane. Produs în serie începând din 1972 de Industrie 
Airbus, încă din faza de proiectare a fost comandat de mai multe 
companii de transport, printre care: Lufthansa, Swissair, KLM şi 
Air France. În două luni, fabrica a primit 105 comenzi pentru acest 
aparat. 

Un cvadrimotor francez pentru marfă, care îţi dădea 
impresia unei balene care se târăşte pe pământ, îşi lua totuşi zborul 
foarte uşor. 

Elicopterele au fost prezentate de mai multe firme din 
Franţa, Italia, SUA şi URSS, dintre care cele mai mici erau tipurile 
de turism pentru două persoane, monomotoare, iar cele mai mari, 
cu rotoare, erau mai mari decât un vagon şi puteau transporta 400 
de persoane sau mai multe tone de mărfuri. 
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Complexul spaţial Soiuz – Saliut – Progress prezentat de 
URSS se putea vizita şi în interior. Alături, pe un panou enorm, 
erau prezentate fotografiile cosmonauţilor care au zburat în cadrul 
organizaţiei Intercosmos, printre care şi Dumitru Prunariu. 

În pavilionul SUA, o afluenţă deosebită s-a înregistrat în 
jurul navetei spaţiale Columbia. John Young, comandantul navetei 
şi Robert Bob Crippen, pilotul navetei, au ţinut şi o conferinţă de 
presă, în care au expus zborul lor pe orbita terestră , simultan cu 
proiectarea unui film în culori, reprezentând anumite faze ale 
zborului. 

Era expusă şi o machetă a rachetei europene Ariane. 
Racheta reală a fost lansată cu succes la 21 iunie 1981 în localitatea 
Kourou din Guyana şi a plasat pe orbită satelitul meteorologic 
Meteosat 2. Acesta a fost construit de mai multe firme europene 
din vest şi de la înălţimea de 35.600 km deasupra golfului Guineea, 
transmite imagini pe Pământ la un interval de 25 de minute, una în 
spectrul vizibil şi două în infraroşu. 

Într-un mic pavilion era instalat un atelier în care un grup 
de elevi ai unei şcoli din Rouen, aparţinând „Grupului de 
Constructori Amatori de Aviaţie Uşoară din Franţa”, lucrau la 
construirea unui fuselaj pentru un avion de şcoală. Erau conduşi 
chiar de secretarul general al clubului, Robert Lefebvre, specialist 
în construirea de avioane de către amatori şi arătau foarte multă 
îndemânare. 

Era expus şi cel mai mic bimotor din lume, denumit Cricri. 
Puterea ambelor motoare însuma 13,5 KW sau 18 CP, dar realiza 
viteza de 200 km/oră. Avea anvergura de 5 metri, lungimea de 5,9 
metri, greutatea de 170 kg, elice bipală de 68 cm diametru, din 
dural. Motoarele erau în doi timpi, de 137 cmc şi roteau elicea cu 
7.000 ture /minut. 

SNECMA – Société Nationale d’Etude et de Construction de 
Moteurs d’Aviation - care conduce şi coordonează toate fabricile 
mari de motoare de avion din Franţa, avea expus la intrare istoricul 
motorului de avion Gnôme, rotativ, de 50 CP, secţionat, motor pe 
care l-a avut şi Aurel Vlaicu pe aeroplanele realizate de el, Vlaicu I 
şi Vlaicu II. 

Cunoscuta firmă Hispano Suiza a prezentat un turboreactor 
cu sistem de inversare a jetului pentru gaze, în scopul frânării la 
aterizare, deci de scurtare a rulării avionului. Pe diferite avioane s-
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au folosit şi la noi motoare produse de această firmă, din diferitele 
tipuri de motoare cu piston. 

În buletinul salonului, care apărea zilnic, pe lângă anumite 
exponate prezentate, se indica şi ora la care un anumit avion era 
prezentat în zbor. Exponatele româneşti au fost prezentate în zbor 
de către Ion Coman, Gheorghe Stănică, Mihai Albu, Cezar Rusu şi 
ing. Emil Iliescu. 

Publicul spectator era foarte interesat de aparatele ultra 
uşore care decolau pe 30 –40 de metri, zburau cu 80 km/oră şi se 
puteau înălţa până la 3.000 metri. Motoplanorul românesc a 
prezentat de asemenea un deosebit interes, ca şi avionul agricol 
IAR-827. 

O prezentare în zbor care a dat emoţii publicului, a fost 
acrobaţia executată de doi aviatori cu avioane CAP-21, special 
construite pentru înaltă acrobaţie. Piloţii aparţineau de şcoala de 
acrobaţie CEV - Centre d’Essai en Vol – Istres. 

Pentru a se demonstra progresul aviaţiei, în cadrul salonului 
s-a organizat un concurs de avioane denumit „Air Transsat 81”. 
Zborul lui Charles Lindberg, primul fără escală, de la New York la 
Paris, realizat la 21 mai 1927, în 33 de ore şi 30 de minute devenit 
legendar, constituind una dintre cele mai eroice şi frumoase pagini 
din istoria aviaţiei mondiale. La 6 iunie 1981, un număr de 65 de 
avioane de turism au plecat « la  plimbare » de la Paris la New York 
şi înapoi, străbătând distanţa totală de 12.000 kilometri. A fost în 
realitate o manifestare grandioasă şi nu tocmai plimbare, căci la 
ducere s-au consumat 20 de ore, iar la înapoiere 16 ore de zbor. 
Spre regretul tuturor, din această flotă s-a pierdut un echipaj… 

* * * 
Avioanele noastre au fost aduse în zbor înapoi, Albu 

pilotând IAR-ul 827, Emil Iliescu motoplanorul şi Cezar Rusu IAR-
ul 52. 

După înapoierea de la Paris, Mihai Albu a participat la 
campionatul ţărilor socialiste din Cehoslovacia, apoi la 
concursurile europene din Austria. Albu a ajuns până în finala 
acestor campionate. În Austria, la Punitz, echipa României a 
ocupat locul cinci, dar înaintea Franţei, Angliei, Spaniei şi 
Ungariei. 

În cadrul serviciului de la ICA Ghimbav, pentru Mihai Albu 
se pregătea o surpriză: încercarea avionului IAR-827 echipat cu un 
motor turbopropulsor. Sarcina şi responsabilitatea ce-i reveneau l-
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au determinat pe Albu să studieze temeinic problema, aşa că a 
renunţat benevol să participe la balcaniada aviatică din Turcia, 
având convingerea că şi fără el echipa noastră va fi la înălţime. Şi 
într-adevăr, au ocupat primul loc! 

Din 1972 până în 1981 Mihai Albu nu a lipsit de la nici un 
concurs. Nu este uşor lucru să te întreci cu cei mai buni, fiecare are 
meritele lui şi fiecare doreşte să fie primul într-un concurs. Şi cât 
de mândru este cel ce aduce o medalie sau cea mai mare cupă ţării 
sale! 

Vorbind cu Albu, cel cu ochii albaştri ca cerul în care-i place 
să zboare şi încercând să aflu ce gândeşte despre aripile care i-au 
dat atâtea satisfacţii, am primit un răspuns simplu şi foarte 
limpede: „Nu am nici un secret, nu am nimic special. Îmi place să 
zbor şi cu cât zbor mai mult, satisfacţia mea e mai mare. Îmi place 
acrobaţia, îmi plac zborurile de precizie, dar ceva nedefinit mă 
împinge spre misiunile deosebite, grele, care îţi oferă ceva nou, 
chiar riscuri, care sunt atrăgătoare, te scot din monotonia unui 
zbor simplu, fără probleme, deşi şi acesta are farmecul lui. Când 
am probleme deosebite, simt o mare satisfacţie să le rezolv, cazuri, 
niciodată identice. Monotonia plafonează pe oricine. Cât despre 
întreceri, ce să spun? Fiecare vrea să fie cel mai bun. Aici intervin 
mulţi factori: unii subiectivi, personali sau nepersonali, alţii 
obiectivi, în special de natură tehnică. Oricine ştie că în multe 
domenii factorii tehnici sunt determinanţi. Nu vreau să spun că 
mâna, calitatea pilotului e pe plan secundar, dar când o mână bună 
are un material bun la dispoziţie, în cazul nostru un avion cu 
parametri superiori, e cu totul altceva. Oricum, o întrecere este 
oarecum pasionantă. Toate problemele de altă natură dispar în 
clipele acelea şi te gândeşti cum să faci ca să fii cel mai bun. Toţi 
concurenţii sunt foarte buni, aşa că nu e tocmai uşor. Primul nu 
poate fi decât unul şi, ca să fim sinceri, nu poţi fi totdeauna tu 
acela. La încercările de avioane, cea mai mare satisfacţie mi-ar da-o 
o aeronavă care să nu-mi pună nici un fel de problemă. Să fie un 
prototip care să reprezinte perfecţiunea. Aşa ceva e foarte greu de 
realizat, deşi toţi se străduiesc să obţină această maşină perfectă. În 
legătură cu confortul oferit pilotului de o aeronavă, este de spus 
ceva. O oră de zbor pe un scaun incomod sau mai puţin comod nu 
pune probleme. Dar să zbori patru ore într-o poziţie nu tocmai 
comodă, nu e uşor. Te scoli înţepenit de pe scaun, ai şi tu o şiră a 
spinării, încheieturi… E cu totul altfel când, după un zbor lung, te 
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poţi scula din scaun odihnit. În formulele şi soluţiile constructive ar 
trebui să se ţină mai mult seama de aceasta. E necesar şi posibil. Şi 
încă ceva: doresc să zbor prototipul de navă aeriană contractată 
apărută pe piaţă imediat după fabricarea ei.” 

Zborul privit ca sport cere reflexe perfecte, un control sever 
al tuturor mişcărilor, stăpânirea şi autodisciplinarea fiind înţelese 
şi necesare. Orice rabat de la acestea pune viaţa pilotului şi a 
întregului echipaj în pericol. Recunoaşterea performanţelor 
sportive aviatice ale lui Mihai Albu a fost materializate prin titlul de 
„Maestru al sportului” în 1976 şi „Diploma pentru merite în 
activitatea sportivă” în 1980. El a îndeplinit încă din anul 1979 
normele pentru titlul de „Maestru emerit al sportului”, dar nu s-a 
grăbit să-şi completeze formele necesare. Mai avea timp, căci nu  
împlinise încă 40 de ani. 

Avionul agricol IAR-827 echipat cu motorul turbopropulsor 
Pratt Whitney de 680 CP a fost zburat pentru prima dată de Albu la 
data de 7 septembrie 1981. 

Noul motoplanor IAR-28-MA cu motor Limbach de 79 CP, 
cu două locuri alăturare, a fost zburat pentru prima dată tot de 
către Mihai Albu. 

Cel mai recent produs al fabricii ICA-Braşov este avionul 
IAR-825-Turbo. Acesta a derivat din avionul IAR-823 care avea 
patru locuri, dar noul tip are numai două locuri în tandem. Este 
echipat cu un motor de 630 CP. Avionul este construit pentru 
şcoală, antrenament, sport, turism aerian. A fost încercat la data de 
14 iunie 1982 tot de către Mihai Albu, având coechipier pe 
locotenent-colonelul Ioan Didu. Acest avion a fost produs sub 
conducerea inginerului Ion Georgescu, directorul tehnic al ICA. 

A zbura pe avioane prototip este o activitate de excepţie, este 
cel mai mare credit pe care-l poate acorda o fabrică de avioane, un 
colectiv de constructori şi proiectanţi, unui zburător. Într-o singură 
mână este pusă munca de concepţie şi realizările tehnice a mii de 
oameni. Fabrica ICA – Braşov are această încredere în Mihai Albu. 
El zboară anual cam 400 – 500 de ore. Dacă îl vezi pe stradă, nu îţi 
face o impresie deosebită. Este subţirel, de talie mijlocie şi cu 
fruntea înaltă. Bunele maniere şi modestia îl caracterizează. Dar 
dacă stai puţin cu el de vorbă despre meseria lui, despre frumoasa 
lui pasiune, se deschide ca un orizont luminos de soare şi îţi 
relatează cu claritate şi precizie matematică tot ce doreşti. Cu ochii 
scăpărând de inteligenţă, vede lucrurile nu numai la suprafaţă, ci în 
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profunzimea lor, înţelegându-le instantaneu mecanismul de 
funcţionare. Albu este ca o carte cu coperte obişnuite, dar pe care, 
după ce ai deschis-o, nu îţi mai vine să o laşi din mână. 

Născut în 1946, Albu este foarte tânăr. Pregătirea sa merge 
pe o curbă ascendentă a unei specialităţi de vârf, în care se îmbină 
perfecţiunea fizică cu inteligenţa, cu curajul, cu cunoştinţele 
tehnice , cu o sensibilitate şi cu o acuitate deosebite şi cu viteza de 
reacţie, de soluţionare instantanee a unor situaţii surpriză. Într-o 
întrecere tehnico - sportivă, aşa cum este un concurs de acrobaţie 
aeriană, calitatea materialelor, a avionului pe care-l ai la dispoziţie 
are o pondere hotărâtoare, alături de posibilitatea de a te antrena 
suficient atunci când simţi că ai condiţiile şi inspiraţia de a deveni 
un creator în spaţiul tridimensional. 

Fără comentarii, căci nu mai au nici un sens, iată lista 
succeselor şi insucceselor lui Mihai Albu, listă care nu se încheie cu 
ultimul rând, ci rămâne deschisă. 

 
 
 

ANUL LOCALITATEA CONCURSUL REZULTATE 
1972 Ploieşti Acrobaţie aeriană locul II 
1974 Ploieşti Acrobaţie aeriană 

Clasament general 
locul II 
locul III 

1975 Braşov Acrobaţie aeriană 
Raid de regularitate 
Clasament general 

locul II 
locul III 
locul II 

1976 Piteşti Acrobaţie aeriană 
Raid de regularitate 
Aterizare la punct fix 

locul I 
campion absolut 

1977 Deva Acrobaţie aeriană 
Aterizare la punct fix 
Clasament general 

locul I 
locul III 
locul I 

1978 Ploieşti Acrobaţie aeriană 
Aterizare la punct fix 
Clasament general 

locul I 
locul II 
locul I 

1979 Ploieşti Acrobaţie aeriană 
Raid de regularitate 
Aterizare la punct fix 

locul I 
locul II 
locul II 

1980 Ploieşti  Toate probele  locul I 
Campion absolut la 
individual şi cu 
echipa 

1975 Zagreb Balcaniada Campion absolut 
1976 Kiev Mondiale locul 48 din 56 de 

concurenţi 
1977 Kazanlîk  Balcaniada   
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Figuri impuse 
(necunoscute înainte de 
probă)  
Figuri libere 
Clasament general 

locul III 
 
 
locul I 
locul I 

1978 Radom Concursul ţărilor 
socialiste 
Clasament general 

locul 21 din 33 de 
concurenţi 

1978 Ceske 
Budejovice 

Mondiale -  
Clasament general 

locul 29 din 48 de 
concurenţi şi locul 
8 cu echipa, 
înaintea Austriei şi 
Angliei 

1979 Békéscsaba Concursul ţărilor 
socialiste 

locul 13 din 32 
concurenţi 

1979 Ploieşti Balcaniada 
Figuri impuse 
Figuri necunoscute 
înaintea probei 
Figuri libere  

 
locul I 
 
locul I 
locul I 
Campion la 
generale 

1980 Ploieşti Campionatul internaţional 
al României 
Generale individual 
Cu echipa  

 
 
locul I 
locul II 

1981 Ceske 
Budejovice 

Concursul ţărilor 
socialiste 
Generale  
Cu echipa 

 
locul 9 din 31 
concurenţi 
locul III 

1981 Punitz Campionate europene 
Generale 
Cu echipa 

locul 11 din 32 
concurenţi 
locul V, înaintea 
Franţei, Angliei, 
Spaniei, Ungariei 

1982 Spitzberg Campionate mondiale 
Cu echipa 
În cadrul echipei 

 
la jumătatea 
clasamentului 
locul I 

 
Repetăm , lista rămâne deschisă. Din multele sale diplome 

am reprodus doar pe cele de mai sus 
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Locul I Deva, 1977

Lotul de acrobaţie 1978
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