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O realizare deosebita, care marcheaza un
punct de plecare, un salt in dezvoltarea unei
discipline, o descoperire sau o inventie, un aport
deosebit intr-un domeniu social sau chiar un
record personal, rezultat al muncii sau al unei
aptitudini de exceptie, constituie subiecte ce
meritd a fi cunoscute si consemnate in paginile
de istorie.

Cei 12 metri zburati la iniltimea de un
metru de Traian Vuia, pentru prima oara in lume, cu un aparat mai
greu decat aerul propulsat cu mijloace proprii, au constituit
punctul cheie, esenta zborului mecanic de azi, un moment
extraordinar, care trebuie sa fie cunoscut de toti cei ce piloteaza
aparate mecanice de zbor.

Versurile simbolice ale lui Eminescu isi materializeaza aici
sensul lor profund:

sPunctu-acela e miscare, mult mai slab ca boaba spumii

E stapanul fara margini peste marginile lumii...”

Da, punctu-acela de miscare a fost inaltarea lui Traian Vuia
la 18 martie 1906, primul dintre toti si pentru prima oara in istorie!
Atunci s-a nascut zborul mecanic, atunci s-a demonstrat ca
imposibilul de pana atunci este posibil si a ajuns la dezvoltarea pe
care o cunoaste azi omenirea, buna sau rea, dupa cum o folosesc cei
care o stapanesc.

Poporul roman este talentat, este inventiv si spiritul creator
popular s-a dezvoltat de-a lungul timpului, transformandu-se in
realizari tehnico-stiintifice care au intrat in patrimoniul universal.
In cea ce priveste aviatia, aportul romanilor a fost deosebit de
consistent?.

! Vezi Constantin C. Gheorghiu, Inventii si priorititi romanesti in aviatie, editura
Albatros, 1979.

237



DIN FAPTELE UNOR AVIATORI ROMANI

Acesta este primul aspect. Al doilea aspect este folosirea cu
talent, cu maiestrie, a aparatelor de zbor.

Intre 23-30 iunie 1912, s-au intalnit la Viena, pe aerodromul
Aspern, marii zburatori, printre care si celebrul Roland Garros, dar
si nume necunoscute Europei, ca modestul inginer Aurel Vlaicu din
satul romanesc Bintinti de pe valea Muresului, din subjugata si
obidita Transivanie, in care romanii erau cunoscuti, dar nu erau
srecunoscuti”, in care aveau numai datorii si nu aveau nici un
drept.

Succesul lui Vlaicu, castigatorul unor probe din concurs, a
fost atat de mare, incit presa din intreaga Europa a scris despre
aceasta, iar Vlaicu a primit o multime de oferte. In Romania si in
Transilvania a provocat o mandrie si o satisfactie fara precedent,
un sentiment de desteptare nationala atat de puternic, cum n-a mai
determinat pana atunci nici un alt eveniment. Vlaicu devenise
simbolul unirii cu Patria — Mama! Iata ce efect poate avea un
succes al unui fiu al tarii sale!

In fiecare perioadd de innoire a aviatiei apar talente iesite
din comun. Printre acestea, astazi, se intalneste si numele lui Mihai
Albu. El, Mihai, este modest, dar succesele sale nu sunt catusi de
putin modeste. Pana a ajuns la ele, a trebuit sa parcurga drumul
lung si greu al tuturor succeselor adevarate.

A 1inceput privind cu ochi de copil zborul planoarelor pe
cerul Tasului, mandra capitala a Moldovei, care a dat atatia oameni
de seama. Cei din cartierul Ciric nu aveau nevoie pe atunci de
ceasuri desteptatoare, caci un avion Li-2 1i trezea fix la ora 5.30,
cand i se porneau motoarele. Mihai, fiul lui Costache si al Anicai se
trezea atunci, cdci 1i placea sa auda si un mars care trecea pe strada
vecind, cantat de elevi, in drum spre aerodrom. Tatal sau pleca la
munca, iar mama si copilul, de ce s mai doarma? Mama avea
treaba, iar copilul trebuia sa priveasca plutirea si spiralarea
planoarelor pe cerul iesean. Tot de acolo se vedea si un avion mare,
cu trei sfarleze, al ciror zumzet facea sd vibreze cerul - era un
Junkers 52, din al carui pantece apareau oameni ce coborau lin, cu
umbrele mari si frumos decorate. Acesta toate se intAmplau prin
anul 1950.

Cand Mihai avea doar 10 ani, impreuna cu un grup de copii
de seama lui, era mereu prezent la aerodrom ; mereu erau fugariti,
caci erau prea curiosi si cam incurcau treburile. Dar Mihai a ajuns
sa se apropie chiar de pilotul marelui avion, care pana la urma l-a
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luat cu el intr-un zbor. A vazut cite ceva din acest prim zbor, case
si oameni care deveneau tot mai mici, fete si baieti veseli care se
aruncau in gol pe usa deschisa a avionului, iar apoi, la coborare, a
vazut campul de zbor pe care era scris cu litere mari: IASI. I-a
placut zumzetul lin al motoarelor, din avion se auzea altfel decat de
jos, iar cand avionul s-a oprit, a uitat sa se mai dea jos, pana ce
pilotul I-a intrebat: ,,Pustiule, tu n-ai de gand sa cobori?”

Simtind-se atras de avioane si de zbor, s-a inscris la cercul
de aeromodelism condus de batranul profesor Schiller. Tanarul
Mihai a inceput sa citeasca tot ce a gasit despre aeromodele si
avioane, incercandu-si modelele plutitoare realizate de el chiar pe
aerodrom.

Cand a terminat clasa a saptea, un cdpitan de la Liceul
Militar din Campulung, care-i cunostea dorinta de a deveni aviator,
a venit la familie cu propuneri. Mama lui s-a opus categoric,
spunandu-i: ,Nu-l dau! E singurul meu baiat. Eu am vazut cum se
incrancenau avioanele in timpul razboiului si cum cadeau in
flacari, arzand”, iar tatal sau a completat: ,Lasa, mai Mihai, dac-o fi
nevoie sa aperi tu tara, o s-o aperi si fara sa faci liceul militar si fara
sa te faci aviator”.

A urmat deci Liceul civil ,Alexandru Ioan Cuza” din Iasi.
Dupa liceu si-a facut stagiul militar la o unitate de radiolocatie.
Dorinta de a zbura insi nu l-a pirasit. In 1967, cand a avut prima
ocazie, s-a Inscris la cursurile teoretice la Scoala de zbor fara motor
a aeroclubului ,Moldova”, in timp ce era angajat la Intreprinderea
de Telecomunicatii din Iasi, ca electromecanic calificat. In aprilie
1968 a reusit s fie scos din productie si sa fie trimis pe aerodromul
L~Aurel Vlaicu” al Aeroclubului Central Roman din Clinceni, ca sa
invete zborul cu motor. La plecare, Intreprinderea de
Telecomunicatii 1-a renegat si i-a desfacut contractul de munca,
motiv pentru a avut discutii cu parintii sdi. A invins dragostea
pentru zbor.

La Clinceni, instructorul sau a fost Gheorghe Lungu care,
dupa 75 ture de pista in dubla comanda, 1-a propus pentru eseiaj.
In anul urmitor, 1969, s-a mutat la Ghimbav-Brasov, unde a avut
ca instructor de zbor pe Gheorghe Zavate, cu care a facut acrobatie
aeriani in dubli comandi. In 1970 s-a mutat la Strejnic unde, sub
mana lui Stefan Caloti, a ajuns un bun acrobat si a obtinut brevetul
de pilot.
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Acesta a fost inceputul. Dorinta sa de a merge mai departe 1-
a determinat sa se pregateasca si sa reuseasca la examenul de la
,Centrul de Instruire a Personalului Aeronautic” (CIPA), fiind
incadrat ca pilot stagiar la Scoala de zbor cu motor a Aeroclubului
,Mircea Zorileanu” de la Ghimbav — Brasov. Dupa o pregatire
serioasa si un examen sever a obtinut brevetul de pilot profesionist
si numirea ca ajutor de instructor principal de zbor. Le spunea
tuturor ca aceasta reusita se datoreaza primului sau instructor de
zbor, de la care a invatat si metoda pedagogica.

In 1972, avand doar 250 ore de zbor, a sustinut un nou
examen, in urma caruia a fost numit instructor de zbor in aviatia
sportiva. Tot in acel an a luat parte la primul miting aerian intr-o
formatie de cinci avioane si la primul concurs de acrobatie. Alaturi
de instructorul sau, Stefan Calota, si de colegul sau Cezar Rusu, a
urcat pe podiumul castigatorilor.

S-a specializat apoi si mai mult, continuand sa se
documenteze in toate disciplinele aviatiei si cele auxiliare, pana la
navigatia aeriana si teoria zborului fara vizibilitate. A inceput sa
facd antrenament pentru zborul fira vizibilitate, zburand in dubla
comanda cu carlinga acoperita.

In anul urmitor a fost repartlzat la StreJmc In grupa sa avea
cateva fete, cu care a inceput sa faca zboruri in dubla comanda.
Zburand odata cu eleva Victoria Niculitd pe valea Prahovei, la
Nistoresti, a intrat cu avionul in plin in cablul de inaltd tensiune.
Victoria a scdpat teafdra, ca prin minune, iar Albu s-a ales cu fata
plina de singe si cAteva traumatisme. In ochiul sting, timp de trei
zile a avut senzatia unei scantei verzi uriase. Capota avionului a fost
turtitdi, parbrizul a fost spart si elicea indoiti simetric. In aceasti
situatie au ajuns totusi la Strejnic. In acel an Albu a fost suspendat
de la zbor, iar Victoria si-a continuat scoala. Fara a pierde legatura
cu aerodromul, Albu a predat cursuri teoretice elevilor piloti din
Ploiesti si elevilor militari de la centrul de pregatire Breaza.

In 1974 Victoria Niculitd a devenit Victoria Albu, iar Mihai
si-a preluat zborul ca instructor. Meditase indeajuns asupra
greselilor facute.

Avionul de scoala avea autonomia de zbor de doua ore, deci
tot la doud ore trebuia alimentat. In acest riastimp, Albu lua un
avion Zlin-AFS, construit special pentru acrobatie si se antrena in
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cate o zonaz2. Evolutiile permise pentru acest avion erau cuprinse
intre + 7,5g si —5g3.

Datoritd antrenamentului serios si continuu, mana lui Albu
a devenit tot mai sigura si mai fina, fapt ce a devenit cunoscut.
Urmarea a fost ca la prima balcaniada de aviatie de la Zagreb din
1975, Albu a obtinut prima medalie de aur la proba de acrobatie
aeriana. Cea mai grea proba, a povestit Albu, a fost insa inapoierea
de la Zagreb la Strejnic. Imediat dupa decolare a inceput o furtund
care l-a obligat sa zboare aproape de suprafata solului. De pe valea
Muresului, cu greu a reusit sa ajunga pe valea Oltului, a trecut
peste Fagaras, pe care abia 1-a putut identifica, a ajuns la dealurile
de la Persani, care erau de netrecut, dar a avut noroc ca a prins o
sparturd de cateva clipe in nori si, printre Vulcan si Zarnesti, a
ajuns in tara Barsei. Prin Cheile Rasnoavei, tot prin ploaie, a ajuns
la Azuga, unde cerul a inceput sa se limpezeasca. La Strejnic, cerul
era complet senin. Proaspatul campion balcanic era asteptat de
intreg personalul aerodromului in frunte cu ,taica Patrascu”,
comandantul aerodromului si al scolii de pilotaj. Pe o panza
albastrd, lungd cat hangarul, intinsd deasupra portilor largi, elevii
au scris: ,,Bine ai venit, campion balcanic!” Campionul balcanic era
flamand si obosit si avea si o entorsa la mana, caci la Zagreb a jucat
fotbal, asa ca dorea sa ajunga cat mai repede acasa. Dar n-a fost
posibil, cdci a fost sarbatorit de comandant, de colegi si de elevi ,
care nu se simteau de loc obositi4.

In vederea participirii la mondiale, unde aveau adversari
redutabili, Mihai Albu la Strejnic, Cezar Rusu la Ghimbav si Ioan
Trucmel la Clinceni au inceput un antrenament serios. Cu o luna
inainte, s-au adunat toti trei la Strejnic unde au inceput
antrenamentul impreund, sub indrumarea vechiului acrobat aerian
Banica Enciulescu. Erau necdjiti insa ca nu cunosteau programul
concursului. Din acest impas i-a scos planoristul Iovan care,
lucrand la Agerpres a avut posibilitatea sa le procure catalogul mult
dorit, cu doua saptamani inainte de plecare. La aceste mondiale,
din 56 de concurenti, Mihai Albu a ocupat locul 48.

2 Zona este un spatiu in afara aerodromului in care se executd maniabilitati, acrobatie, etc
3 g este acceleratia gravitationala egald cu9,81 m/s

4 A fost luat pe brate si aruncat in sus de catre elevi. Din cauza durerii provocate de
entorsa de la mana, lui Albu i-au dat lacrimile. Elevii, crezand ca plange de bucurie, I-au
aruncat si mai sus, pana cand, obositi, I-au depus la pimant, aproape lesinat de durere.
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Concursul National de aviatie din 1976 s-a tinut la Pitesti pe
aerodromul Geamdna. Cu o zi inainte de concurs a primit un
telefon de la Ploiesti prin care a fost anuntat ca este tatal unei fetite
de 3,6 kg, care se numeste Irina si ca peste trei zile Victoria si Irina
vor fi acasa. Vestea buna l-a stimulat atat de mult, incat i se parea
ca tot cerul este al lui. Si a si fost. A cucerit toate trei medaliile de
aur: la acrobatie, la raidul de regularitate si la aterizare la punct fix.

La Balcaniada organizata la Kazanlik in Bulgaria, pe valea
Trandafirilor, intre 25 august si 3 septembrie, la proba de acrobatie
aerianad , echipa aviatorilor romani a obtinut toate trei medaliile de
aur, argint si bronz, in frunte fiind Mihai Albu, care a cucerit si
titlul de campion balcanic.

La Deva, intre 12 si 24 octombrie 1977 a avut loc
Campionatul national de zbor cu motor ,Editia a V-a”. Mihai Albu
a devenit un neintrecut acrobat si a obtinut din nou medalia de aur
la aceasta proba si medalia de bronz pentru aterizare la punct fix,
iar in clasamentul general a ocupat primul loc. O satisfactie
deosebitd a avut aici cand a constatat ca unul din fostii sai elevi,
Marcel Mitu, nu era departe de el si 1i respecta stilul de acrobatie,
asa cum l-a invatat.

Demnii urmasi ai marilor nostri acrobati, Bazu Cantacuzino,
Ioan Milu, Andrei Marulis, Gheorghe Tutuianu si multi altii, au
avut o bucurie nespusda cand au aflat ca vor avea la dispozitie
avioane special construite pentru acrobatie. Acestea erau de tipul
Zlin-50, produse cehoslovace, pretabile la cele mai pretentioase
figuri acrobatice, ,,adeviarate bijuterii, visul visurilor”, dupa cum le
caracterizase Mihai Albu. Cei care au primit sarcina sa le aduca in
tara au fost acrobatii cei mai buni, Albu si Rusu, care au stat trei
sdptdamani la Otrokovice, ca sa facd trecerea pe ele. Pe langa
calitatile lor de zbor, asigurau pilotilor un confort deosebit, ceea ce,
trebuie sa recunoastem , nu a fost primul gand al constructorilor de
avioane.

La inapoierea in tara, Albu nu si-a regasit familia la vechea
adresa. Colegii o mutasera intr-un apartament mai mare!

Cu noile avioane, dupa un scurt antrenament, acrobatii
nostri s-au prezentat la Campionatul tarilor socialiste de la Radom,
Polonia, apoi la Campionatele mondiale. Intrecerile au fost
castigate de altii, care aveau motoare mai puternice. Albu s-a clasat
insa primul dintre romani.

242



MIHAI ALBU

In vara anului 1978, Albu a gisit de cuviintii si-si petreaci
parte din concediul de odihna in avion. S-a lasat pe mana
rutinatului zburator, a ,marelui Constantin Manolache”, cum 1i
spunea Albu, pentru a-1 antena in zborul de noapte. Avionul de
antrenament a fost un AN-2 si zborurile aveau loc de pe aeroportul
Baneasa.

Dupa ce si-a insusit si zborul de noapte, Albu a fost detasat
la CIPA pentru a fi pregatit ca pilot pentru transportul public.

Anul 1979 a inceput cu o bucurie in familia Albu. La 7
ianuarie , sotia i-a diruit inc# o fetitd, pe care au botezat-o Anca. In
aceasta perioada se scula de dimineata, pentru a putea ajunge la
cursurile CIPA. Cand reusea sa plece mai devreme de la cursuri, se
oprea la Strejnic, unde, spunea el, se mai ,racorea cu cate o zond”
pe avionul favorit, un Zlin —50.

La CIPA a invatat o multime de lucruri noi si necesare
pentru a putea zbura in conditii oricat de grele, a invatat limba
engleza, navigatia radioelectrica, economia aeronautica, a zburat cu
un avion bimotor BN-2 Islander si s-a antrenat pentru zborul fara
vizibilitate in simulatorul de zbor.

In luna mai din acelasi an, Octavian Ulici, Mihai Albu, Ion
Trucmel si Gheorghe Uta au format o patrula de acrobatie aeriana
in vederea mitingului de la Caransebes. La repetitia generala din 19
mai, comandantul detasamentului si capul formatiei, Octavian
Ulici, se accidenteazd mortal. Pilotii nostri sunt indurerati din
cauza acestei nenorociri si grele pierderi.

In anul 1980 Albu a fost numit comandant de detasament
pentru zborul cu motor la Aeroclubul Central Roman. Dar doua
accidente, unul la Clinceni si altul la Geamana au indoliat aviatia
civila. Accidente pot fi oriunde si oricand...

La Campionatul national din acel an, cu invitati din
Bulgaria, Cehoslovacia si URSS, la probele individuale Albu a
ocupat tot locul intai, dar echipa noastra a ocupat doar locul doi.

Numele lui Albu a devenit cunoscut iar el, ca zburétor, foarte
bine apreciat. Din acest motiv, inginerul Iosif Silimon, directorul
tehnic al fabricii de avioane ICA de la Brasov-Ghimbav, care-i
urmarea de aproape ascensiunea si calitatile de zburator, i-a
propus sa devina pilot de incercare la fabrica. Frumoasa si tentanta
oferta a fost acceptata si la data de 15 septembrie Albu a luat noul
post 1n primire. La plecarea din Bucuresti, conducerea
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Departamentului Aviatiei Civile i-a multumit si 1-a felicitat pentru
activitatea si succesele sale in cadrul aviatiei sportive.

S-a aratat de multe ori ce se cere de la un pilot incercator si
care sunt riscurile la care este expus. Cu toata pregatirea sa, Albu
avea inca mult de invatat. Din nou a devenit elev, un elev pasionat
de munca lui, obtinand in cel mai scurt timp calificativul de ,,pilot
incercator” si brevetul de pilot profesionist de prima clasa. Astfel,
el si-a inceput riscanta, dar competenta meserie de pilot incercator,
incredintandu-i-se cele mai delicate probleme.

In acest timp, cdnd acumulase 4.000 ore de zbor,
apreciindu-i—-se  meritele sportive aeronautice pe plan
international, FAI 1-a distins cu diploma ,,Paul Tissandier”.

Conducerea ICA-Bragsov-Ghimbav, cu ocazia celui de-al 34-
lea Salon al Aeronauticii si Spatiului organizat pe marele aeroport
Le Bourget Paris, in 1981, i-a incredintat sa prezinte avionul
romanesc IAR-826.

* % ¥

Salonul a fost cea mai grandioasd manifestare de acest fel de
pana atunci, ocupand 60.000 metri patrati, deschiderea fiind
facutd de presedintele Frantei la data de 4 iunie 1981. Au fost
prezentate aproape 800 de exponate din 26 de tiri. In hangarele
fostului aeroport era instalat Muzeul aerului din Paris, in care erau
expuse avioanele militare si civile din perioada interbelica.
Avioanele erau expuse la Chalais-Meudon, in primul plan gasindu-
se ,aeroplanul automobil” original, dar reconditionat, al lui Traian
Vuias.

Produsele prezentate pe spatiul oferit tarii noastre au fost:
planorul IS-29D-2, monoloc, IS-30 pentru dubld comanda,
motoplanorul IS-28-M-2 si avionul agricol IAR-827, toate fabricate
la ICA-Brasov si un avion de scoala IAK-52, fabricat in licenta la
Intreprinderea de Avioane Baciu (fosta Uzini de Reparat Avioane,
URA). Avionul si motoplanorul au fost duse si aduse de la Paris pe
calea aerului, iar planoarele in remorci special construite.
Motoplanorul a prezentat cel mai mare interes, fiind cunoscute
calitdtile sale in urma zborului efectuat de trei aparate de acest fel,
in formatie, de la Bragsov la Tecumwal, in Australia.

5 In prezent, pe frontispiciul primariei din Montesson, unde Traian Vuia a executat primul
zbor, decoldnd si aterizand in conditiuni bune, se afld o placd de marmuri alba, care
consemneazi acest eveniment. Ea a fost agezata cu acordul Aeroclubului Frantei.
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Iata cateva dintre exponatele mai interesante si
caracteristicile lor.

Cel mai mici erau aparatele ultra usoare si deltaplane cu
motorase de mica putere, 6-8kw (8-12 CP), construite numai
pentru placerea zborului. Erau produse franceze, engleze si
belgiene.

Avioanele de sport si de turism erau in majoritate echipate
cu motoare cu piston, dar existau si cateva echipate cu
microturbopropulsoare, microreactoare. Aveau aparatura de zbor
moderna si complexa, fotolii comode, incalzire, adevarate limuzine
aeriene.

O noutate cu totul deosebitd era avionul-elicopter cu
decolare pe verticald, care, ajungand la o anumita indltime, isi
rotea motoarele turbopropulsoare cu 90°, din pozitie verticala in
pozitie orizontala, zburand ca avion si invers, pentru a ateriza la
verticala, ca un elicopter.

Un avion care a atras atentia asupra lui prin constructia
deosebitd, a fost avionul Lear Fan 2100, produs al industriei
engleze, monoplan cu elicea propulsoare in coadd, antrenatd de un
motor turbopropulsor. Primul avion cu elice propulsiva in coadd a
fost realizat in 1916 de catre Henri Coanda.

Germanii au prezentat un avion denumit Canard, de o forma
complet deosebita de alte tipuri, biloc, cu profundorul in fata, cu
elice propulsoare, echipat cu un motor Lycoming de 85 KW (115
CP). Postul de pilotaj avea o vizibilitate exceptionala.

Alaturi de colosii de transport prezentati de SUA si URSS, se
gasea si avionul european Airbus A-310, capabil sa transporte pana
la 250 de persoane. Produs in serie incepand din 1972 de Industrie
Airbus, incd din faza de proiectare a fost comandat de mai multe
companii de transport, printre care: Lufthansa, Swissair, KLM si
Air France. In doui luni, fabrica a primit 105 comenzi pentru acest
aparat.

Un cvadrimotor francez pentru marfa, care 1iti dadea
impresia unei balene care se taraste pe pamant, isi lua totusi zborul
foarte usor.

Elicopterele au fost prezentate de mai multe firme din
Franta, Italia, SUA si URSS, dintre care cele mai mici erau tipurile
de turism pentru doua persoane, monomotoare, iar cele mai mari,
cu rotoare, erau mai mari decat un vagon si puteau transporta 400
de persoane sau mai multe tone de marfuri.

245



DIN FAPTELE UNOR AVIATORI ROMANI

Complexul spatial Soiuz — Saliut — Progress prezentat de
URSS se putea vizita si in interior. Alaturi, pe un panou enorm,
erau prezentate fotografiile cosmonautilor care au zburat in cadrul
organizatiei Intercosmos, printre care si Dumitru Prunariu.

In pavilionul SUA, o afluenti deosebitd s-a inregistrat in
jurul navetei spatiale Columbia. John Young, comandantul navetei
si Robert Bob Crippen, pilotul navetei, au tinut si o conferinta de
presd, in care au expus zborul lor pe orbita terestra , simultan cu
proiectarea unui film in culori, reprezentand anumite faze ale
zborului.

Era expusd si o machetd a rachetei europene Ariane.
Racheta reali a fost lansati cu succes la 21 iunie 1981 in localitatea
Kourou din Guyana si a plasat pe orbitd satelitul meteorologic
Meteosat 2. Acesta a fost construit de mai multe firme europene
din vest si de la indltimea de 35.600 km deasupra golfului Guineea,
transmite imagini pe Pamant la un interval de 25 de minute, una in
spectrul vizibil si doua in infrarosu.

Intr-un mic pavilion era instalat un atelier in care un grup
de elevi ai unei scoli din Rouen, apartinand ,Grupului de
Constructori Amatori de Aviatie Usoara din Franta”, lucrau la
construirea unui fuselaj pentru un avion de scoala. Erau condusi
chiar de secretarul general al clubului, Robert Lefebvre, specialist
in construirea de avioane de catre amatori si aratau foarte multa
indemanare.

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

SNECMA - Société Nationale d’Etude et de Construction de
Moteurs d’Aviation - care conduce si coordoneaza toate fabricile
mari de motoare de avion din Franta, avea expus la intrare istoricul
motorului de avion Gnome, rotativ, de 50 CP, sectionat, motor pe
care l-a avut si Aurel Vlaicu pe aeroplanele realizate de el, Vlaicu I
si Vlaicu II.

Cunoscuta firma Hispano Suiza a prezentat un turboreactor
cu sistem de inversare a jetului pentru gaze, in scopul franarii la
aterizare, deci de scurtare a rularii avionului. Pe diferite avioane s-
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au folosit si la noi motoare produse de aceasta firma, din diferitele
tipuri de motoare cu piston.

In buletinul salonului, care apirea zilnic, pe 14ngi anumite
exponate prezentate, se indica si ora la care un anumit avion era
prezentat in zbor. Exponatele romanesti au fost prezentate in zbor
de catre Ion Coman, Gheorghe Stanica, Mihai Albu, Cezar Rusu si
ing. Emil Iliescu.

Publicul spectator era foarte interesat de aparatele ultra
usore care decolau pe 30 —40 de metri, zburau cu 80 km/ora si se
puteau inilta pana la 3.000 metri. Motoplanorul romanesc a
prezentat de asemenea un deosebit interes, ca si avionul agricol
TAR-827.

O prezentare in zbor care a dat emotii publicului, a fost
acrobatia executatd de doi aviatori cu avioane CAP-21, special
construite pentru inalta acrobatie. Pilotii apartineau de scoala de
acrobatie CEV - Centre d’Essai en Vol — Istres.

Pentru a se demonstra progresul aviatiei, in cadrul salonului
s-a organizat un concurs de avioane denumit ,Air Transsat 81”.
Zborul lui Charles Lindberg, primul fara escald, de la New York la
Paris, realizat la 21 mai 1927, in 33 de ore si 30 de minute devenit
legendar, constituind una dintre cele mai eroice si frumoase pagini
din istoria aviatiei mondiale. La 6 iunie 1981, un numar de 65 de
avioane de turism au plecat « la plimbare » de la Paris la New York
si lnapoi, strabdtand distanta totald de 12.000 kilometri. A fost in
realitate o manifestare grandioasa si nu tocmai plimbare, cdci la
ducere s-au consumat 20 de ore, iar la inapoiere 16 ore de zbor.
Spre regretul tuturor, din aceasta flota s-a pierdut un echipaj...

* % %

Avioanele noastre au fost aduse in zbor inapoi, Albu
pilotand IAR-ul 827, Emil Iliescu motoplanorul si Cezar Rusu IAR-
ul 52.

Dupa inapoierea de la Paris, Mihai Albu a participat la
campionatul tarilor socialiste din Cehoslovacia, apoi la
concursurile europene din Austria. Albu a ajuns pana in finala
acestor campionate. In Austria, la Punitz, echipa Romaniei a
ocupat locul cinci, dar inaintea Frantei, Angliei, Spaniei si
Ungariei.

In cadrul serviciului de la ICA Ghimbav, pentru Mihai Albu
se pregatea o surpriza: incercarea avionului IAR-827 echipat cu un
motor turbopropulsor. Sarcina si responsabilitatea ce-i reveneau 1-
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au determinat pe Albu sa studieze temeinic problema, asa ca a
renuntat benevol sa participe la balcaniada aviaticd din Turcia,
avand convingerea ca si fara el echipa noastra va fi la inaltime. Si
intr-adevar, au ocupat primul loc!

Din 1972 pana in 1981 Mihai Albu nu a lipsit de la nici un
concurs. Nu este usor lucru sa te intreci cu cei mai buni, fiecare are
meritele lui si fiecare doreste sa fie primul intr-un concurs. Si cat
de mandru este cel ce aduce o medalie sau cea mai mare cupa tarii
sale!

Vorbind cu Albu, cel cu ochii albastri ca cerul in care-i place
sa zboare si incercand sa aflu ce gandeste despre aripile care i-au
dat atatea satisfactii, am primit un raspuns simplu si foarte
limpede: ,Nu am nici un secret, nu am nimic special. Imi place s
zbor si cu ct zbor mai mult, satisfactia mea e mai mare. Imi place
acrobatia, imi plac zborurile de precizie, dar ceva nedefinit ma
impinge spre misiunile deosebite, grele, care iti ofera ceva nou,
chiar riscuri, care sunt atragatoare, te scot din monotonia unui
zbor simplu, fara probleme, desi si acesta are farmecul lui. Cand
am probleme deosebite, simt o mare satisfactie sa le rezolv, cazuri,
niciodata identice. Monotonia plafoneaza pe oricine. Cat despre
intreceri, ce sa spun? Fiecare vrea sa fie cel mai bun. Aici intervin
multi factori: unii subiectivi, personali sau nepersonali, altii
obiectivi, in special de natura tehnica. Oricine stie cd in multe
domenii factorii tehnici sunt determinanti. Nu vreau sa spun ca
mana, calitatea pilotului e pe plan secundar, dar cand o mana buna
are un material bun la dispozitie, in cazul nostru un avion cu
parametri superiori, e cu totul altceva. Oricum, o intrecere este
oarecum pasionanta. Toate problemele de alta natura dispar in
clipele acelea si te gandesti cum sa faci ca sa fii cel mai bun. Toti
concurentii sunt foarte buni, asa ca nu e tocmai usor. Primul nu
poate fi decat unul si, ca sa fim sinceri, nu poti fi totdeauna tu
acela. La incercarile de avioane, cea mai mare satisfactie mi-ar da-o
0 aeronava care sa nu-mi puna nici un fel de problema. Sa fie un
prototip care sa reprezinte perfectiunea. Asa ceva e foarte greu de
realizat, desi toti se striduiesc s obtini aceastd masini perfecti. In
legatura cu confortul oferit pilotului de o aeronava, este de spus
ceva. O ora de zbor pe un scaun incomod sau mai putin comod nu
pune probleme. Dar sa zbori patru ore intr-o pozitie nu tocmai
comoda, nu e usor. Te scoli intepenit de pe scaun, ai si tu o sira a
spindrii, incheieturi... E cu totul altfel cand, dupa un zbor lung, te
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poti scula din scaun odihnit. In formulele si solutiile constructive ar
trebui sa se tind mai mult seama de aceasta. E necesar si posibil. Si
incd ceva: doresc sa zbor prototipul de navd aeriana contractata
aparuta pe piata imediat dupa fabricarea ei.”

Zborul privit ca sport cere reflexe perfecte, un control sever
al tuturor miscarilor, stapanirea si autodisciplinarea fiind intelese
si necesare. Orice rabat de la acestea pune viata pilotului si a
intregului echipaj in pericol. Recunoasterea performantelor
sportive aviatice ale lui Mihai Albu a fost materializate prin titlul de
,~Maestru al sportului” in 1976 si ,Diploma pentru merite in
activitatea sportiva” in 1980. El a indeplinit inca din anul 1979
normele pentru titlul de ,Maestru emerit al sportului”, dar nu s-a
grabit sa-si completeze formele necesare. Mai avea timp, cici nu
implinise inca 40 de ani.

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

Noul motoplanor IAR-28-MA cu motor Limbach de 79 CP,
cu doud locuri alaturare, a fost zburat pentru prima data tot de
catre Mihai Albu.

Cel mai recent produs al fabricii ICA-Brasov este avionul
IAR-825-Turbo. Acesta a derivat din avionul IAR-823 care avea
patru locuri, dar noul tip are numai doua locuri in tandem. Este
echipat cu un motor de 630 CP. Avionul este construit pentru
scoala, antrenament, sport, turism aerian. A fost incercat la data de
14 iunie 1982 tot de catre Mihai Albu, avand 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 exceptie, este
cel mai mare credit pe care-l poate acorda o fabrica de avioane, un
colectiv de constructori si proiectanti, unui zburator. Intr-o singura
mana este pusa munca de conceptie si realizirile tehnice a mii de
oameni. Fabrica ICA — Brasov are aceasta incredere in Mihai Albu.
El zboara anual cam 400 — 500 de ore. Daca il vezi pe strada, nu iti
face o impresie deosebita. Este subtirel, de talie mijlocie si cu
fruntea inalta. Bunele maniere si modestia il caracterizeaza. Dar
daca stai putin cu el de vorba despre meseria lui, despre frumoasa
lui pasiune, se deschide ca un orizont luminos de soare si iti
relateaza cu claritate si precizie matematica tot ce doresti. Cu ochii
scaparand de inteligenta, vede lucrurile nu numai la suprafata, ci in
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profunzimea lor, intelegandu-le instantaneu mecanismul de
functionare. Albu este ca o carte cu coperte obisnuite, dar pe care,
dupa ce ai deschis-o, nu iti mai vine sa o lasi din méana.

Nascut in 1946, Albu este foarte tanar. Pregatirea sa merge
pe o curba ascendenta a unei specialitati de varf, in care se imbina
perfectiunea fizicdA cu inteligenta, cu curajul, cu cunostintele
tehnice , cu o sensibilitate si cu o acuitate deosebite si cu viteza de
reactie, de solutionare instantanee a unor situatii surprizi. Intr-o
intrecere tehnico - sportiva, asa cum este un concurs de acrobatie
aeriand, calitatea materialelor, a avionului pe care-1 ai la dispozitie
are o pondere hotaratoare, alaturi de posibilitatea de a te antrena
suficient atunci cand simti ca ai conditiile si inspiratia de a deveni
un creator in spatiul tridimensional.

Fara comentarii, cici nu mai au nici un sens, iata lista
succeselor si insucceselor lui Mihai Albu, lista care nu se incheie cu

ultimul rand, ci rimane deschisa.

ANUL | LOCALITATEA | CONCURSUL REZULTATE
1972 Ploiesti Acrobatie aeriana locul IT
1974 Ploiesti Acrobatie aeriana locul II
Clasament general locul ITI
1975 Brasov Acrobatie aeriana locul I1
Raid de regularitate locul IIT
Clasament general locul IT
1976 Pitesti Acrobatie aeriani locul I
Raid de regularitate campion absolut
Aterizare la punct fix
1977 Deva Acrobatie aeriana locul I
Aterizare la punct fix locul 11T
Clasament general locul I
1978 Ploiesti Acrobatie aeriani locul I
Aterizare la punct fix locul IT
Clasament general locul I
1979 Ploiesti Acrobatie aeriana locul I
Raid de regularitate locul IT
Aterizare la punct fix locul IT
1980 Ploiesti Toate probele locul I
Campion absolut la
individual si cu
echipa
1975 Zagreb Balcaniada Campion absolut
1976 Kiev Mondiale locul 48 din 56 de
concurenti
1977 Kazanlik Balcaniada
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Figuri impuse locul III
(necunoscute inainte de
proba)
Figuri libere locul I
Clasament general locul I
1978 Radom Concursul tirilor locul 21 din 33 de
socialiste concurenti
Clasament general
1978 Ceske Mondiale - locul 29 din 48 de
Budejovice Clasament general concurenti si locul
8 cu echipa,
inaintea Austriei si
Angliei
1979 Békéscsaba Concursul tirilor locul 13 din 32
socialiste concurenti
1979 Ploiesti Balcaniada
Figuri impuse locul I
Figuri necunoscute
inaintea probei locul I
Figuri libere locul I
Campion la
generale
1980 Ploiesti Campionatul international
al Romaniei
Generale individual locul I
Cu echipa locul IT
1981 Ceske Concursul tarilor
Budejovice socialiste locul 9 din 31
Generale concurenti
Cu echipa locul III
1981 Punitz Campionate europene locul 11 din 32
Generale concurenti
Cu echipa locul V, inaintea
Frantei, Angliei,
Spaniei, Ungariei
1982 Spitzberg Campionate mondiale
Cu echipa la jumitatea
in cadrul echipei clasamentului
locul I

Repetam , lista ramane deschisa. Din multele sale diplome

am reprodus doar pe cele de mai sus
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1977

Locul I Deva,

Lotul de acrobatie 1978

253



DIN FAPTELE UNOR AVIATORI ROMANI

Concurs international
de acrobatie

Premiere la Pitesti, 1976

254



