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Cuvéant inainte

De la primele ei inceputuri, uzina de avioane IAR a fost incadrata
cu o serie de piloti de elitad pentru incercéri la zbor ale aparatelor
executate de aceasta uzind. Erau asa-zigii “ piloti de incercare”.
Primii “test piloti” din IAR au fost: capitanii aviatori Romeo Popescu,
cel cu care am facut eu botezul aerului,Alexandru Papana, Dumitru
Pufi Popescu, iar dupa moartea lui a devenit pilot sef de incercari
inginerul pilot Dudu Alexandru Frim, unul dintre cei mai buni prieteni
pe care i-am avut .

Dudu Frim continua zborurile de incercare si punere la punct ale
avioanelor IAR-80, IAR-81, dupa care executa zborurile in premieréa
absoluta pentru avioanele IAR 47 si a intreaga serie de bombardiere
Savoia Marchetti.

Istoric vorbind, evolutia avionului IAR-80 este legata de numele lui
Dumitru Pufi Popescu si Alexandru Dudu Frim. Era o personalitate
foarte complxa si pentru a-I intelege am sé va povestesc o aventura
comund. Nu decisiva, nu foarte importanta dar definitorie. Datorita fur-
tunii cei de la o cabana de ski au ramas izolati. Cum se putea rezolva
problema ? Aeronautic ! Cu ajutorul unui bombardier !

Mecanicii de la hagar au demontat puntea de trecere dintre
lansatoarele de bombe ale unui bombardier Savoia Marchetti, dupa
care, prin trapele larg deschise, baloturile de paie au fost bagate in

avion, al carui fuzelaj s-a umplut pana la coada. Afara acum era o
vreme superba, ca dupa furtuna. Soare, lipsa totala de vant, iar pe
munte avalanse enorme de zapada!

In asemenea conditii, Dudu Frim, ca pilot prim, si cu mine, ca pilot
secund, decoldm cu acest Savoia de bombardament, incarcat acum
numai cu baloturi de paie. Sus facem o trecere in rasmot prin fata
cabanei , ca s& studiem terenul. La a doua trecere, la circa zece metri
deasupra poienii, in momentul cadnd suntem la verticala acesteia, la un
semnal al meu (prin coborarea brusca a mainii stangi, pe care o
tineam ridicatd) doi oameni din spate imping primul balot de paie prin
trapele larg deschise de sub lansatoarele de bombe.

Trebuie spus cé cei doi oameni erau asigurati cu corzi de alpinism, ca
sa nu cada si ei dupa balot.

Acesta insa cade “lung” si se opreste in brazii din marginea poienii de
la vreo suta de metri. Suficient insé& ca sd-mi dau seama de “corectia
de tragere”.
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La trecerea urmatoare (Dudu a facut zece treceri), toate baloturile au
cazut in fata cabanei cu o eroare de dou&dzeci metri, fard sa se dis-
trugé niciunul.Nici cel mai pretentios bombardament in rasmotte cu
bombe reale nu putea fi mai precis. Dupé aterizare incepe curatenia
avionului de paie si montajul la loc a puntii de legatura.Sdptaména
urmé&toare s-a repetat aceeasi operatie aeropurtatd. De aceasta daté
pentru niste bete pentru portile unui concurs de slalom. Gratie zapezii
si a timpului bun s-au organizat pe Postavar concursuri de sky,
coboréare si slalom, ins& cum tot nu se putea inca circula pe potecuta
cu sarcini mari, s-a recurs din nou la ajutorul aviatiei.

Tot Dudu Frim gi cu mine rezolvdm problema, cu aceeasi echipa de
‘“bombardieri” si cu acelasi efect spectaculos. Acum toti sportivii din
uzind sunt multumiti de precizia bombardamentului facut cu bombe
construite din fan si din befe de lemn.Se recunoaste ca “sunt de
meserie”!

Insa, peste cateva zile, a urmat un fel de cutremur de pdmant! Cineva
a “turnat” pe la oficialitatile din Bucuresti despre raidurile noastre de
bombardament sportiv facute deasupra Postavarului, si apare la
hangar un ofiter superior din Directia Tehnicd Aeronautica, cu o falca
in cer si cu una la sol. Cu o voce strangulata de indignare, cere
ancheta si represalii pentru echipajul care a utilizat un avion de bom-
bardament al statului in scopuri sportive, si mai grav, in scop de a
hrani niste magari.

Félcile insé s-au oprit si s-au inchis brusc cand ofiterul a aflat ca
avionului in cauza nu fusese incé receptionat de comisia militara si ca,
deci, era inca in proprietatea uzinei I.A.R., aflandu-se in probe de
zbor. In aceste conditii se putea face orice zbor cu el, in orice scop.
Chiar ca sa transporte fan pentru dejunul catorva magari.

Putini piloti de incercare au in palmares asemenea performante. Dudu
Frim avea aptitudini exceptionale. A doborat un B24 cu un IAR 80 al
Uzinelor IAR, a reparat gi zburat altul sub privirile americanilor socati
de cutezanta tehnica...

Comandor (r) av. ing
Sorin TULEA



Ocupatiile si meseria m-au obligat sa am prieteni multi in viata.
Exagerat de multi! Pe unii din ei nici nu stiam prea bine cum se numesc. in
schimb, acestia cunosteau amanunte despre mine pe care nici eu nu le
stiam. Unele adevarate, iar altele inventate. Situatie obisnuita in cazul celor
despre care presa si ziarele uneori vorbesc, poate, prea mult.

intre timp anii au trecut. Se apropie bilantul. Si atunci o serie de prie-
teni mai apropiati pareau ca s-au coalizat intre ei: cereau din ce in ce mai
insistent un lucru la care nu m-am géndit niciodata, si anume: sa-mi scriu
amintirile. Amintiri din viata mea de sport, aviatie, motociclism si automobi-
lism. Insistentele au crescut in asa masura incat pana la urma am capitulat
fara conditiuni. Am inceput sa scriu la lucrarea de fata, in ciuda lipsei mele
de talent literar. In fond, eu sunt inginer si nu scriitor! Dar... sa vedem ce va
rezulta! Si am inceput de la zero.

Cred ca nu a avut nici o influenta asupra vietii mele locul si data la
care m-am nascut! ins&, pentru a nu fi necesare unele intrebéri, pentru a sti
in fiecare clipa cate primaveri si ierni s-au ingramadit in spinarea mea si in
fine pentru ca toata viata mea am fost un om de tehnica si precizie, incep
cu inceputul.

M-am nascut la 9 martie 1908 in Ramnicul Sarat, un orasel foarte
mic pe vremea aceea. Tata era atunci locotenent si comanda un escadron
de cavalerie ce facea parte dintr-un regiment cu garnizoana in Roman.

Parintele meu, Constantin Frim, originar din Botosani, din frageda
copilarie a ramas orfan de parinti si a crescut facandu-si studiile la un orfe-
linat militar de la Manastirea Bistrita din Valcea. Apoi devenind militar de
cariera (cavalerist), cand m-am nascut eu, comanda acel escadron de cava-
lerie stationat atunci in Rdmnicul Sarat.

Mama, Alexandrina Atanasiade din lasi, era descendenta directa a
domnitorului Al. I. Cuza.
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Familia s-a intemeiat deci la Ramnicul Sarat unde am locuit foarte
putin timp, tata fiind mutat, pentru avansare in cadrul regimentului, la
Roman. De la Roman, tata, acum capitan, a fost mutat dupa trei ani, in anul
1911, la Bacau, in calitate de comandant al unei unitati mai mari a acestui
regiment.

Acestei cauze datoresc faptul ca nu cunosc nici una din casele
primei mele copilarii. Imi amintesc c& in anul 1932 am avut nevoie de o copie
a actului de nastere si m-am deplasat la Ramnicul Sarat unde, dupa ce am
obtinut actul necesar, am cautat dupa adresa casuta in care ma nascusem
si pe care am gasit-o transformata intr-un bloc cu patru etaje, de altfel ca mai
toate casele din jurul ei. Am plecat intristat ca nu o mai gasisem dar si vesel
ca micul meu orasel uitat de lume atata timp, acum evoluase.

La Bacau, adevaratul loc al copilariei mele, am locuit mai intai cu
chirie intr-o casa a profesorului Céarje pe strada Bacau-Focsani, strada care
duce spre fabrica Letea, aproape de iesirea din oras, la numarul 102.

Era o casa cu trei camere, cu curte si gradina mare, in care era si un
grajd pentru cai.

Doi ani mai tarziu, prin 1913, parintii mei cu mari sacrificii si cu bani
imprumutati pe ipoteca, au construit o casa gospodareasca, chiar peste
drum, la numarul 113, o casa de vis cu patru camere si dependinte, cu sobe
de teracota, cu apa curenta si tot confortul. Aici mi-am petrecut cei mai fru-
mosi ani ai copilariei si adolescentei mele si tot aici am avut una din cele mai
mari dureri din viata, cand in decembrie 1924 |-am pierdut pe neasemuit de
bunul meu tata, cand aveam doar saisprezece ani.

La Bacau am facut sport: turism, vanatoare, ciclism, sanius, ski, pati-
naj, fotbal si chiar auto, sporturi care mi-au fermecat acei ani. Doream sa
ajung sa fac sport de performanta. Din aceasta cauza, nici cand am fost
mare, nu mi-am pierdut noptile, nu am facut chefuri si nu am fumat.

Sarmana mama, pentru a ma feri de gloata de copii de la care as fi
putut invata deprinderi rele, a organizat scoala primara in particular, fara a
se gandi ca acest fapt ma va duce in viata complet dezarmat. insa firea mea
adaptabila si cu 0 mare perseverenta m-a facut ca, in timpul liceului, sa birui
acest handicap pe care totusi I-am mai simtit de cateva ori in cursul vietii.

La Bacau am facut si liceul, care avea o sectie reala pe care am
urmat-o si care m-a facut apt sa intru la Scoala Politehnica si sa-mi indepli-
nesc visul meu de baza, acela de a ajunge inginer!

Tot la Bacau am avut primul automobil si in doua vacante de vara
am invatat si m-am calificat ,mecanic auto®. in anul 1924, in iunie, la lasi am
luat carnetul de conducator auto, cu dispensa de varsta avand atunci doar
16 ani si cand bietul tata si-a luat raspunderea eventualelor mele aventuri
rutiere. Am luat direct carnet de sofer profesionist, aceasta in baza calificarii
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mele de mecanic auto pe care mi-am facut-o anterior. Am fost tare mandru
de acest carnet, pe care il port cu mandrie si cinste si astazi, dupa peste
saizeci de ani.

Dupa cum am aratat, in acelasi an, 1924, in decembrie, scumpul
meu tata a murit de cancer la varsta de numai 53 de ani. Au urmat doi ani
plini de dureri si greutati, eu cu sora mea mai mica fiind aproape copii, iar
biata mama care fusese tinuta de tata, care o adora, dincolo de framéantarile
vietii, acum se descurca destul de greu.

Dupa doi ani in care am terminat liceul si am luat bacalaureatul, in
vara 1926 am lichidat casa de la Bacau si ne-am mutat cu totii la Bucuresti
unde eu urma sa intru la Scoala Politehnica. Mama nu a acceptat sa ma mut
singur la Bucuresti, care pentru mine, un copil tinut atat de aproape de
mama ar fi fost orasul pierzaniei. Am inchiriat atunci o casa mica pe strada
sarbeasca, langa cimitirul lancu Nou, aproape de plantatia de duzi de la
Vatra Luminoasa. Aici am stat in primii ani de studentie, adica din 1926
pana in 1929.

INCEPUTURI AUTO

De cand ma stiu, mi-a fost tare draga viteza, oricum si de orice ar fi
fost realizata! Prin rulare - adica pe bicicleta, motocicleta sau auto -, prin
lunecare - adica pe ski, saniuta, bob -, sau zbor, adica cu avionul.

De mic copil aveam o adevarata pasiune pentru toate vehicolele me-
canice si doream nespus de mult sa le cunosc pe toate! Stiam pe de rost
zeci de marci de automobile pe care le catalogam in carnetele speciale. Ma
duceam ore intregi la gara unde priveam atent locomotivele, cautand sa spi-
onez pe mecanic in toate miscéarile lui. inclinarea catre mecanica si viteza
pe care 0 aveam in acea epoca a fost preludiul intregii mele vieti pe care am
dus-o ulterior.

La Bacau locuiam la capatul strazii principale Bacau-Focsani, acolo
unde incepea comuna suburbana Letea Noua (acum cartierul Costistea).
Casa noastra avea o curte lunga de circa 100 de metri, pavata si cu multi
pomi. Casa ocupa jumatate din curte apoi urma un spatiu tampon si graj-
durile pentru cei opt cai pe care-i aveam, si o remiza pentru doua trasuri.
Curtea cu casa si grajdurile erau amplasate pe o suprafata orizontala, dupa
care urma gradina in panta. Aceasta gradina si cu altele din jur constituiau
un fel de caldare cu adancimea de circa treizeci de metri si cu pante in jur
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de 20°, locuri minunate unde faceam iarna ski, saniuta si inceputurile mele
de bob, iar vara crochet.

in acea caldare din spatele casei, mult mai tarziu s-a construit fru-
mosul stadion din Bacau. Acum acest stadion are o mica piateta in fata,
amplasata in fosta noastra gradina, iar accesul se face pe doua stradele,
locuri expropriate in dreapta si stanga fostei noastre case, care impreuna cu
piateta formeaza un ,U“. Fapt destul de interesant, stadionul s-a facut pe
locul unde a existat o casa in care a copilarit cel care mai tarziu avea sa
devina campion mondial. Oare intAmplarea nu a realizat prin aceasta ampla-
sare, fara ca nimeni sa gandeasca, un omagiu primului campion mondial fost
bacauan?

In acea vreme, in al doilea deceniu al secolului nostru, erau la Bacau
doar cateva autoturisme pe care le puteai numara pe degete. Cel mai intere-
sant era un Berliet al Fabricii de Hartie Letea. Era 0 masina cu sase locuri,
cu capota de panza si cu un motor mare de patru cilindri, de un alezaj de
peste 100 mm si care la o turatie sub 1800 t/min se deplasa cu circa 40 de
kilometrii pe ord; facea un zgomot deosebit, de se auzea de departe. imi
amintesc ca atunci cand ma jucam in curte si auzeam zgomotul motorului de
departe, ldasam joaca si alergam la poarta curtii de la strada de unde o
prindeam in raza mea vizuala de la coltul strazii si o petreceam sorbind-o din
ochi pana ce disparea dupa carciuma lui Ursu, sau dincolo de scoala nor-
mala si cimitir.

Prima oara cand am pus ména pe volanul unei masini a fost in tim-
pul primului razboi mondial, cand venind la noi acasa un mare ofiter, colo-
nelul Balaceanu, acesta si-a trimis masina, o ltala, in oras sa cumpere ceva.
Atunci m-am agatat si eu urcandu-ma bineinteles in fata langa sofer, iar
cand am observat ca acesta ma priveste cu bunavointa, i-am pus chestiunea
de incredere: ,imi dai voie te rog s tin si eu putin volanul?“; a fost de acord
si dupa ce am ajuns acasa, aproape ca nu mai calcam pe pamant de man-
drie.

Tot in timpul razboiului, cand eram in clasa a lll-a primara, am primit
si prima mea bicicleta de la parintii mei, era un ,Pacific’. Am primit-o
dimineata si pana la pranz invatasem sa merg pe ea, dar ma si lovisem atéat
de rau incat a trebuit sa stau o intreaga saptamana in pat cu gheata in anu-
mite locuri. Cu prima mea bicicleta, imi amintesc de o intamplare pe care nu
o pot uita niciodata, ea constituind o mica profetie.

Invatasem sa merg destul de bine si intr-o zi am provocat pe parintii
mei sa le fac o demonstratie. Era la noi si un prieten al tatii, colonelul Roca,
un mare ghidus, iar cdnd mama ma privea cu legitima admiratie a intregii
sale dragoste, dansul zice: ,Stiu ce gandesti, doamna Frim: Vede-l-ar maica
si in aeroplan!“. Am ras cu totii mult dar nimeni nu s-a gandit atunci ca gluma
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sa se va adeveri intru totul destul de curand. De atunci, de céte ori stateam
de vorba cu mama ne aduceam aminte de vorbele si rasul lui si rAideam si
noi cu pofta de duioasa amintire.

in acel timp, cand ardeam de dorinta de a conduce si a stapani un
astfel de bolid méancator de foc, o simpla intamplare mi-a venit in ajutor.
Tatal meu devenise colonel la garnizoana si la cercul de recrutate si a capa-
tat misiunea de a face o serie de verificari in cadrul judetului. Pentru aceasta
sarcina i s-a afectat pentru un oarecare timp, o autocamioneta Fiat 35. Toata
ziua cutreiera judetul, seara se intorcea acasa iar masina raméanea in curte.
Soferul, sergentul Costica Munteanu, se ducea si el acasa, fiind chiar din
Bacau, si revenea dimineata spre a porni din nou. Cu toate ca aveam numai
13 ani, ma imprietenisem cu Costica si acesta imi aratase cum porneste
motorul cu manivela (nu exista inca pornire automata), cum se shimba
vitezele, cum se opreste, cum se opreste, cum se merge inapoi. Eu, Tnarmat
cu aceste cunostinte furate de la Costica, prin prietesug, seara, dupa ce el
pleca acasa iar tata cu mama se duceau in oras, rugam pe unul din grajdari,
un vlajgan puternic, sa invarte la manivela pana pornea motorul.

Odata pornit ma urcam la volan punandu-mi niste perne in spate si
porneam cu masina in lungul curtii pana la poarta; de acolo mergeam in
marsarier pana la locul de plecare. Aceasta operatie o faceam de doua-trei
ori de-a lungul mai multor zile, cand sta masina noaptea la noi. Dupa céate-
va exercitii singur, I-am rugat pe Costica soferul sa ma examineze. S-a mirat
mult, m-a examinat si mi-a dat bila alba. Acum trebuia sa fac si o proba de
drum, adica sa merg impreuna cu Costica pana la fabrica de hartie Letea,
circa sase kilometri. Pentru asta, era nevoie sa am aprobarea forului tutelar,
adica a tatii. Mi-am luat inima in dinti si intr-o dimineata cand tata nu a ple-
cat la drum chiar de la prima ora, am venit la el si I-am rugat fierbinte sa-I
lase pe Costica sa ma verifice. S-a mirat mult de unde stiu sa conduc si,
dupa ce I-a intrebat pe Costica daca intr-adevar stiu sa merg, mi-a dat mult
dorita aprobare.

Era o minunata dimineata de inceput de vara, si tare erau ele fru-
moase in Moldova copilariei mele! Totusi, in acea dimineata parca ziua era
mai clara, lumina mai stralucitoare, aerul mai imbalsamat!

Costica a scos masina din curte, a plasat-o pe marginea drumului si
m-a trecut pe mine la volan, asezandu-se alaturi. Eram beat de fericire si
foarte emotionat dar, cu toate acestea, am mers perfect, respectand toate
regulile, putinele reguli de circulatie care erau ih acea vreme. Nu a fost nicio-
data interventia instructorului. Am executat perfect traseul dus si intors, iar
ajunsi acasa, Costica a raportat tatii ca totul a mers perfect si ca am trecut
examenul.

Cam in acelasi timp, tata, pe care noi copiii, adica sora mea si cu
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mine il numeam tatitu, si care era unul din cei mai buni parinti, daca nu chiar
cel mai bun, m-a chemat intr-o zi si mi-a spus: ,Stii si tu, ca si mine, si ca noi
toti, dorinta noastra ca tu sa ajungi inginer. Totusi, gandesc ca este foarte
bine sa ai si o meserie. De asta, fiiindca iti plac foarte mult automobilele, voi
aranja ca in vacanta de vara a acestui an si a celui urmator, sa incepi ca
ucenic la atelierul auto al lui Kalman Schwartz, pentru a te califica mecanic
auto. Sa fii si tu la fel de bun ca Munteanu care tot acolo a invatat meserie.
Stii tu ,meseria e bratara de aur...“ (Munteanu era un mecanic auto din
Bacau de mare clasa). Astfel la sfarsitul anului scolar, clasa a 1V-a, odata cu
inceputul vacantei de vara, am inceput lucrul la atelierul de automobile
plasat pe strada Bacau-Piatra, putin mai jos de catedrala Sf. Nicolae.

La inceput am spalat piese, am invatat sa tin cheia in mana, sa
demontez diverse agregate; mai tarziu sa le montez si chiar sa le ajustez,
spre a realiza agregate reconditionate.

Operatia cea mai grea era ajustarea lagarelor de la arborele motor.
Pe vremea aceea nici bielele si nici palierele nu aveau cuzineti. Compozitia
lagarului se turna direct pe biela sau pe bloc apoi lagarul de compozitie se
strunjea la o cota aproape de aceea a magnetonului iar la bloc se strunjeau
cu asa zise ,bohrstange“ la strung. Urma apoi operatia de finisare cand laga-
rele se ajustau manual cu sublerul, operatie anevoioasa, care lua mult timp.

in al doilea an al instruirii mele ca mecanic auto, cunosteam perfect
toate tainele acestei frumoase meserii si am dat examen ca lucrator calificat.
Eram tare mandru pentru acest succes si ma puteam compara in oarecare
masura cu dragul meu Costica Munteanu. Aceasta calificare mi-a servit in
primul rdnd cand mi-am luat carnetul de conducere auto, chiar de profe-
sionist si nu de amator. Aveam deja masina si cum atunci nu era nici o
restrictie in meserie de permis, conduceam prin oras fara grija dar cu mare
atentie. Cum spusese tata, meseria era bratara de aur, si acum aveam
aceasta bratara.

Tot la atelierul lui Kalman se reparau si motociclete, care imi placeau
enorm, dar eram cam mic spre a ma urca pe colosii din vremea aceea. Erau
mai mult motociclete lasate de rusi, ca Indian sau Harley Davidson, de
provenienta americana. Totusi, in una din zile am reusit sa conving pe pro-
prietarul garajului sa-mi dea motocicleta sa incerc sa merg. Eram un biciclist
aproape acrobat si argumentul acesta I-a convins sa aiba incredere in mine.
Astfel, la sfarsitul unei dupa-amiezi de vara am pornit in primul meu drum cu
motocicleta. La inhceput a mers totul perfect; marimea masinii ma cam depa-
sea, dar dorinta era atat de mare incat am stapanit-o perfect. Am plecat pe
strada ce da in soseaua spre Piatra Neamt si nimic nu ar tulburat farmecul
acestei prime incercari daca la sfarsitul celor cativa kilometri pe care i
facusem, la Gheraiesti, nu ar fi trebuit sa ma intorc. Atunci cand intorceam
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dintr-o manevra gresita, am calat motorul. Totul parea destul de simplu dar
cu greutatea mea de atunci nu aveam putere sa apas pe pedala de pornire,
deci eram obligat sau sa merg cu motocicleta impinsa, dar si asta era peste
puterile mele pentru asa o distanta, sau sa o las si sa plec sa chem pe cine-
va sa o porneasca, insa scest lucru imi ranea rau ambitia.

Disperat, atunci am incercat sa o pornesc impingand. Totul a reusit
de minune, numai ca in momentul in care a pornit motorul, asa a zbughit-o
barabafta cu mine incét era cat p’aici sa plece singura. M-am tinut inclestat
teribil si cativa metri am facut plansa impecabila pe langa ea, reusind pana
la urma sa ma arunc in sa. Am sosit la garaj in perfecte conditii si mai sigur
pe mine ca oricand. Stapanisem monstrul si asta ma fericea.

Un an mai tarziu, tata a cumparat la licitatie o masina, un Ford cana-
dian cu mustati, din acelea care facusera razboiul ca ambulante. Era in stare
de plans si la renovarea ei am luat parte activa.

Am facut multe drumuri cu acest Ford si mi-I cunostea tot orasul. lar-
na agatam zeci de sanii si plecam la cate un deal mai mare cu toti prietenii
sa facem derdelus; apoi cate vanatori nu am facut cu el, de cate ori nu am
trecut Bistrita prin vad, pentru ca in una din dati sa se opreasca motorul in
mijlocul apei! Am fost nevoiti sa coboram cu totii, sa o impingem péna unde
era apa mai mica sprea a o putea porni. Dar masina avea si partile ei rele:
profesorii mei ma judecau prea sportiv si cum se intdmpla sa nu raspund
perfect la o intrebare, imediat curgeau ironiile la adresa celebrului conduca-
tor; mai ales iubitul meu profesor de franceza, dl. Tica Damian, mi-a facut
mult venin in aceasta problema. Dar toate au trecut si acum imi amintesc cu
nespusa duiosie de tot ce era in legatura cu acest Ford cu mustati.

PRIMUL AUTOMOBIL

Trecuse primul razboi mondial, se incheiase pacea, Ardealul se ali-
pise la patria muma si viata isi urma cursul intr-o ambianta mai prostera si
mai fericita. in timpul razboiului, aliatii nostri francezii ne trimisesera ca un
mic ajutor o serie de auto sanitare montate pe sasiuri Ford T. Dupa termi-
narea ostilitatilor, in 1921, aceste masini erau prea uzate spre a mai fi folo-
site de armata si s-au vandut la licitatie. Dupa cum am mai spus, tatal meu
cumpadrase una. Masina a petrecut cateva luni in atelierul lui Kalman Sch-
wartz unde faceam si eu ucenicia.

in sfarsit a fost gata! Era un fel de Station, avand o banca cu trei
locuri in fata si doua banci laterale, tot de cate trei locuri in spate.
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Acest Ford era prima masina americana construita in serie si fiindca
a trecut atata timp de cand a disparut, as considera nimerit sa-i fac o
descriere care ar putea interesa pe amatorii de automobile de acum, insa ar
putea plictisi pe cititori.

Cu aceasta masina am facut multe drumuri, de regula scurte dar si
mai lungi. Tot cu ea am fost in luna iunie 1924 la lasi unde am trecut exa-
menul de sofer. Nu aveam decéat saisprezece ani si tatal meu a semnat
luand asupra-si eventualele comedii ce le as fi putut face cu masina. Am tre-
cut cu bine examenul, pe atunci foarte simplu, cu proba practica si cateva
intrebari despre regulile de circulatie, de exemplu: se merge pe partea
dreapta, nu se merge cu masina pe trotuar, depasirea se face pe stanga,
noaptea se circula cu farurile aprinse, la intersectii se suna goarna, cum era
pe atunci masina echipata si altele. Proba practica a fost de a circula prin
piata printre precupete fara a le lovi. Datorita faptului ca aveam calificarea
de mecanic auto, am luat carnet de sofer profesionist, ceea ce a fost o mare
onoare pentru mine. imi aduc aminte ca prefectul politiei lasi, cel care mi-a
semnat carnetul, era ing. Zarifopol. Pe atunci se dadea examen de condu-
cere doar la Bucuresti si la lasi.

Masina era gata de un an si eu o conduceam de atunci, ca ilegalist,
adica fara carnet de conducere. intorsi la Bacdu am pus bazele unei mari
expeditii care pe vremea aceea, adica in 1924 si cu o astfel de masina, riva-
liza cu un Rally Monte Carlo.

Hotarasem sa facem un drum pana la Ramnicul Valcea, la familia
farmacist Niculescu, care in timpul razboiului, fiind maior farmacist, se refu-
giase cu toata familia in Moldova la cartierul diviziei de la Bacau, care era de
altfel foarte aproape de frontul de la Marasesti cat si de cel de la Oituz.
Familia Niculescu locuia la noi la Bacau unde dna Niculescu a nascut cele
doua fetite, acum si ele bunici, asa ca eram foarte legati de aceasta familie.
Am pregatit bine masina impreuna cu sergentul Costica Munteanu, marele
maestru, si intr-o buna si frumoasa dimineata de iulie, cu multe bagaje si
daruri, impreuna cu tata, mama si sora mea, cu mine in chip de sofer si
Costica Munteanu ca inger pazitor, am pornit la drum, avand ca prima etapa
Brasovul unde comandantul batalionului de vanatori de munte era prietenul
tatii, colonelul Grigoriu. Pentru a ajunge la Brasov ieseam din Bacau pe stra-
da Bacau-Ocna, treceam pe langa cazarmile regimentelor 9 obuziere si 27
infanterie si apoi ne indreptam spre Calugara. De acolo, drumul foarte fru-
mos serpuia intre si peste o serie de dealuri, avdnd rampe si pante foarte
accentuate. Drumul era doar pietruit, nu si cilindrat asadar plin de gropi si de
un praf gros. Era o minunata zi de vara, un soare stralucitor, in care verdeata
padurilor ce margineau drumul nu apucase inca a imbatrani. Parcursesem
peste 30 de kilometri, eram in apropierea comunei Sanduleni, masina
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mergea bine, descurcandu-se perfect la toate urcusurile ce trebuia sa le
biruie, cdnd deodata, o scéarsietura puternica si masina s-a lasat brusc pe
partea dreapta spate, iar roata cu spite de lemn rupte la butuc a luat-o sin-
gura inainte, sarind santul soselei, si oprindu-se la vreo suta de metri pe
camp. Eram disperati, dar Costica, ,mare doctor” a pus cricul, a scos butu-
cul rotii, a adus roata fugara, ne-a asigurat ca totul se va sfarsi cu bine si in
timp si a plecat cu ele in satul care era foarte aproape. Am stat in drum pana
spre pranz cand de departe I-am vazut pe Costica revenind cu roata repa-
ratd adusa de-a dura. Un fierar din sat ii pusese dupa indicatiile sale, un
mare zbant din fier forjat, care a mers cétiva ani cat am mai avut masina. Sa
amintesc ca pe atunci nu existau piese de schimb pentru asa o masina.

S-a aranjat totul si pe la ora 11 am plecat mai departe strabatand
minunatele serpentine taiate prin padurea care imbraca dealurile de la nord
de Bacau, adica de la Calugara pana la Valea Trotusului. Am trecut prin
Sinduleni, apoi Valea Rea, pe atunci un sat mai mare, avand o strada prin-
cipala cu cateva pravalii si cu un frumos spital la care era director doctorul
Fulgeanu, a carui sotie, profesoara Maricica Sturza era vara cu mama si pe
care ii mai vizitam de cdnd aveam masina, de cadnd eram autarhici.

Am trecut in fuga prin comuna, apoi prin comuna Helegeu si spre
pranz am traversat Trotusul pe un pod metalic foarte frumos si intram in tar-
gul Onesti, care chiar pe vremea aceea, in al treilea deceniu al secolului nos-
tru, era un destul de insemnat centru economic si nod rutier, fiind asezat si
pe importanta artera CFR Adjud-Onesti-Miercurea Ciuc.

Nu ne-am oprit nici aici iar dupa ce am trecut de targ, inainte de
Oituz, ne-am oprit putin si am méncat proviziile luate de acasa. Dupa masa
simpla si rapida am continuat drumul, angajandu-ne pe Valea Oituzului si
astfel pe faimoasa trecatoare unde in razboiul 1916-1918, eroica noastra
armata condusa de generalul erou Eremia Grigorescu, care se odihnea la
cimitirul eroilor de la Oituz alaturi de cei cu care luptase, a tinut piept cotro-
pitorilor germani si unguri. Acestia cautau sa forteze trecatoarea venind din
Transilvania spre a cadea in spatele luptatorilor nostri care sfardmasera
ofensiva germana de la Marasesti. Aici la Oituz, ostasii nostri mai putini la
numar, mai slabi Tharmati, dar purtand in suflet dragostea de glie stramo-
seasca, mostenita de la geto-daci, au reusit sa traduca in viata lozinca ,Pe
aici nu se trecel!”.

Am trecut Poiana Sarata, sat cu mai multe gatere si am inceput es-
caladarea muntelui. Serpentine, multe serpentine, cu aliniamente scurte, ra-
cordate, cu ace de par, toate croite printr-o mareata padure de brad. Drumul
pietruit si destul de bun face ca sa nu bagam de seama ca am ajuns la
cumpana apelor, adica acolo unde incepe coborarea spre Transilvania si
unde apare Raul Negru care uda Bretcu.
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Aceeasi minunatie ne intovaraseste si la coboréare si jos, la poalele
muntelui, dam de targsorul Bretcu, locul de origine al colegului meu de liceu
lonel Boros. Locuia intr-o casa cu geamlac la strada, plasata la curba ce o
face strada Bacau-Focsani la circa o suta de metri de casa noastra spre
oras. El a murit ca erou in al doilea razboi mondial.

Am lasat in urma Bretcu si am intrat in sesul celor sapte cetati din
jurul Brasovului. Ajungem la Téargul Secuiesc, avand in dreapta noastra
muntii Bobocului de unde sesul se largeste iar muntii Bretcului ramén tot mai
departe.

Spre inserat am ajuns la Brasov la iubitul nostru prieten, colonelul
Grigoriu, comandantul batalionului de vanatori de munte de aici.

Mare bucurie mare si, si la el acasa ne-am pregatit sa incheiem o zi
de drum lung, caci cei 180 km facuti la bordul unui Ford deja tare vechi si pe
drumuri doar oarecum pietruite era ceva cu totul neobisnuit.

Pe seara am iesit cu totii in oras sa vedem Brasovul, cu hotelul si
cafeneaua Koroana, cu acea Purtzengasse, cu tot farmecul acelor vremi de
mult apuse. Am stat trei zile la Brasov, oras care mi-a placut nespus de mult,
parca presimteam ca va fi locul celor mai frumosi ani ai vietii mele.

in timpul cat am stat la Brasov, am facut o plimbare in Schei, pana
la Pietrele lui Solomon, adica pana unde incepea vechiul drum spre Poiana,
apoi intr-o seara am mers la restaurantul Koroana unde am méncat un snitel
vienez, mare cat o farfurie, nespus de bun, udat cu o bere tare rece.

A treia zi de dimineata am parasit Brasovul angajadu-ne pe drumul
spre Ramnicul Valcea. Am iesit pe Strada Lunga si la biserica Sf. lon am
luat-o la stdnga pe soseaua care trece pe la Cristian, apoi Rasnov, de unde
din drum se vede falnica cetate a Rasnoavei. Aici la Rasnov am lasat mai
intai la dreapta soseaua spre Zarnesti, apoi la stanga cea spre Paraul Rece
si respectiv Predeal. Curand am intrat in Bran, unde imediat privirea si aten-
tia ne sunt atrase de celebrul castel care, pe o stadnca semeata, a fost cladit
cu secole inainte de cavalerii teutoni si care strajuieste perfect gatuirea
muntilor de unde incepe sesul Barsei. Am trecut emotionati si plini de admi-
ratie pe langa mareata realizare si curdnd ne-am angajat in serpentinele
care escaladeaza trecatoarea dintre Fagaras si Bucegi, unde sate cocotate
pe varfuri de stdnca dau senzatia ca esti prada unui vis. Am trecut prin
coclauri abrupte, pe la Moeciu, Fundata unde era vechea vama, apoi la
podul Dambovitei de unde la dreapta se face drumul ce duce la pestera
Dambovicioarei. in fine, Rucarul, atat de frumos si Dragoslavele, localitate
cu rezonanta de basm, ramas din primul razboi mondial cand ostasii nostri,
putini la numar, pareau feti-frumosi din poveste, luptand pentru a impiedica
invazia dusmanului. De la Dragoslavele urcam la Meteias spre a cobora la
Capulung, la Meteias unde un mauzoleu durat din piatra in punctul cel mai
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inalt pastreaza cu sfintenie osemintele a mii de ostasi romani care, atunci, in
suprema inclestare, au preferat moartea decat sa cedeze o brazda din
pamantul stramosesc.

Cu multa placere am trecut pe un pod frumos R&aul Targului si am
patruns in istoricul oras de la poalele muntilor, CAmpulung. Am trecut mai
departe si la iesirea din oras am luat-o la dreapta pe drumul direct ca duce
la Rdmnicul Valcea peste cele sapte muncele: Berevoesti, Domnesti, Valea
lasului, Curtea de Arges, Tigveni si Golesti.

Trecusem trei muncele si tocmai intram in comuna Domnesti cand
din nou un scrasnet puternic in cutia de viteze si masina se blocheaza. Am
impins-o pana la casa mai mare a unui fruntas din sat care ne-a oferit ospi-
talitate pana la repararea masinii. Am demontat impreuna cu Costica, sau
mai exact Costica cu un mic ajutor al meu, cutia de viteze in care am gasit
tamburul care prin blocarea cu o chinga ferodo comanda viteza intéi, spart
bucatele. Imediat Costica a plecat la Bucuresti cu tot felul de mijloace de
transport spre a gasi piesa. Si mare minune a gasit-o! Asa ca a treia zi era
iarasi totul in regula. Am multumit mult binevoitorilor nostri si am plecat.
Masina mergea foarte bine. Am escaladat si restul de cinci muncele din cele
sapte care despart Campulungul de R&mnicul véalcea, in bune conditiuni, am
trecut prin Curtea de Arges unde celebra manastire ne-a dus cu un gand
pios la Neagoe si la legenda acestui minunat lacas cu cei noua mesteri mari,
cu Manole zece. Am strabatut fara necazuri cei circa 100 km pana la
Ramnicul Valcea si cam in timpul pranzului am parasit Muntenia si, trecand
peste frumosul pod peste Olt, am intrat in Oltenia si respectiv in Ramnicul
Vélcea, tinta calatoriei noastre. Aici am gasit usor familia farmacistului
Niculescu pe strada Capelei nr. 3, unde bucuria a fost de nedescris. Am stat
céateva zile minunate evocand amintiri scumpe ca apoi sa ajungem acasa pe
Valea Oltului fara mari peripetii.

INCEPUTURI DE BOB

Viteza! Viteza! In afara de masina si zbor incd de copil mai aveam o
mare pasiune, aceea de a ma da cu sania pe asa-zisul derdelus. imi
umpleam preocuparile timpului liber din zilele de iarna, cand ascuns in graj-
dul casei parintesti din Bacaul copilariei mele, lucram mereu la saniute cat
mai perfecte, care sa alunece cat mai bine si sa poata duce cat mai mulii
ocupanti.

Cautam si imi luam toate cartile si revistele de sporturi de iarna si nu
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doream decét sa ajung sa iau parte la concursurile de bobsleigh.

Prima sanie cu carma mi-am facut-o cand eram in clasa a IV-a de
liceu, fiind invidiat de toti colegii mei cu care ma adunam in zilele libere spre
a ne delecta cu saniile mele perfectionate, caci mai aveam un noroc: in
spatele casei mele parintesti erau niste valcele care constituiau o adevarata
minune pentru derdelus.

Primul bob era foarte interesant, doar ca nascocire, insa nu prea
dadea rezultate bune si curdnd dupa ce I-am pus in functiune un mic acci-
dent mi-a facut bobul praf iar ocupantii lui au plecat loviti si plangand acasa.

Si iernile au trecut si dorinta mea de a concura la bob a sporit. in
ultimul an de sedere la Bacau, adica in 1926, am facut planurile unui bob
adevarat, asa cum vazusem prin carti, banuind eu ca ii voi face praf pe toti
chiar in anul care urma deoarece doream sa ma prezint la cursele da la
Sinaia.

Am lucrat aproape tot anul la el in atelierele scolii de meserii din
Bacau fara a reusi sa-l termin iar in toamna cand ne-am mutat cu totul la
Bucuresti spre a urma scoala Politehnica, I-am luat cu mine spre a-l termina
acolo.

Primele inceputuri de bob de la Bacau mi-au fost legate de cele mai
scumpe amintiri ale copilariei si adolescentei mele, si imi vor sta pururi in
viata ca o flacara luminoasa si calda.

Ajuns la Bucuresti, scoala pe care o urmam mi-a inghitit cu totul
primul an si nu mi-a dat ragaz sa ma gandesc doar in subconstient la pre-
ocuparile visurilor mele.

in iarna acestui prim an a fost totusi o intamplare in leg&tura cu bobul,
care ma face sa rad de céte ori imi amintesc de ea.

O duceam foarte greu traind la un loc cu mama si cu sora mea,
intr-o existenta extrem de modesta, in limita micii pensii pe care o aveam
dupa pierderea tatalui meu, totusi, cu sacrificii si mari privatiuni, m-am aran-
jat astfel ca sa pot avea posibilitatea sa merg pentru cateva zile la Sinaia in
timpul concursurilor de bob. Planul era bine intocmit dar extrem de bine cal-
culat bugetar caci in afara de banii necesari drumului, disponibilitatile erau
foarte reduse. Contam sa fiu gazduit la colonelul Grigoriu, un prieten de fa-
milie care se afla la Sinaia. Deci, la drum, si in dimineata unei zile cu -15°
am sosit la Sinaia. Primul drum a fost la amicul meu unde spre marea mea
deznadejde am constatat doar absenta sa, fiind plecat in inspectie. Prima
lovitura o primisem, nu aveam unde sta, deci trebuia ca in aceeasi seara sa
ma intorc la Bucuresti. Ca sa nu pierd timp am plecat imediat la partie unde
am vazutcateva curse care m-au entuziasmat, cu toata starea mea sufle-
teasca proasta. Erau destul de multi concurenti dar majoritatea erau cei care
astazi au abandonata acest sport.
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Am stat la virajul mare si ma simteam extrem de stingher intr-o lume
complet necunoscuta ale caror nume nu-mi spuneau inca nimic.

Prin fata mea s-au perindat multe boburi, unele alunecand vertigi-
nos, altele rasturnandu-se, din fericire fara urmari triste, si eu priveam fer-
mecat si cu fiecare clipa dorind mai mult sa ma vad alunecéand pe drumul
acela de gheata cu atatea cotituri!

La pranz am trecut pe la amicul meu unde am constatat iar ca lipsea
si unde ordonanta m-a indreptat la un restaurant ca sa iau masa. Si solda-
tul saracul, si-a facut un rationament simplu, care insa m-a costat. Mi-a re-
comandat pensiunea cea mai eleganta, la Villa Ungarth, o pensiune demna
de un prieten al domnului colonel.

M-am dus acolo unde se servea la pret fix un meniu extrem de ales
si abundent. Eu, care nu aveam deloc experienta calatoriilor si a circulatiei
prin orase mari sau hoteluri, nu stiam misterul acestei mese la pret fix si
dorind sa fac economie, am refuzat o buna parte din felurile de mancare care
banuiam a fi prea scumpe, terminand masa in linii mari la fel de flamand cum
ma asezasemn. Cand a venit la plata, nu mica mi-a fost surprinderea si dis-
perarea cand am platit si mancarurile pe care din economie le refuzasem.
Am stat ca pe jar tot restul zilei pdna cand primul tren m-a purtat iar spre
Bucuresti cu 0 adanca méhnire in suflet, mahnirea unei expeditii in care totul
imi mersese pe dos.

Totusi intdmplarea nu m-a determinat cu nimic sa renunt la planul
meu de a veni din nou Tn anul urmator sa concurez.

Eram deja inscris in Asociatia Sportiva a scolii Politehnice (ASP) si
cautam mereu sa cunosc pe cei mai mari care facusera la scoala noastra o
traditie din bob.

Asociatia noastra se mai ocupa si cu tenisul, iar pentru a strdnge fon-
duri dadeam ceaiuri dansante la Athénée Palace. Ceaiurile noastre aveau
mare trecere iar eu care eram extrem de timid, un adevarat provincial, imi
dadeam intreg concursul la organizare, avand mereu locul meu rezervat la
casa de bilete si alte mici servituti. Imi era aproape frica de dans.

La aceste ceaiuri am cunoscut multa lume si pe unii dintre cei care,
mai tarziu, m-au ajutat la infaptuirea aripilor mele dragi.

Trecuse iarna si cu primele raze calde ale soarelui am inceput zbo-
rurile la Pipera. Pe atunci iarna se zbura foarte putin iar eu care intre timp
imi facusem cétiva prieteni ale caror pasiuni concurau cu ale mele, am ince-
put in orele libere sa dau roate in jurul aeroportului.

Cunoscusem cétiva aviatori, intre altii pe comandorul Burduloiu, pe
atunci capitan si de cate ori ii vedeam, ma tineam scai de ei, pentru a-mi
face doar o promisiune, chit ca nu se tinea de ea.

Nu mai aveam masina dar le iubeam teribil si in drumurile mele de
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la scoala spre casa stateam regulat in fata vitrinelor pentru a admira noile
tipuri expuse, iar impreuna cu alti camarazi, cum strdngeam cétiva bani
alergam in fata la Athénée Palace unde un sofer cu un Buick foarte frumos,
ne ducea la sosea, lasandu-ne sa conducem singuri; era una din cele mai
mari bucurii de pe atunci.

IASI - PRIMUL ZBOR

1924 a fost, poate, anul care a avut cea mai mare inraurire asupra
vietii mele. Mai intéi, nu un an ca toti anii, ci acela in care, la Liceul din
Bacau, treceam in clasa a Vl-a. incepusem deja a ma simti om mare; ince-
pusem cu toate straduintele contrarii mamei a ma considera in stare sa stau
pe picioarele mele proprii.

Si, in minunata vacanta a acelui an, cand timpul se scurgea mult
prea repede spre a putea gusta toata dulceata unei copilarii minunate, cand
masina, prima masina a vietii mele a fost un Ford cu mustati despre care am
mai vorbit, ale carui secrete imi erau dezvaluite demult, bicicleta pentru care
aveam dorinta sa devin campion si acrobat, in fine vanatoarea careia ma de-
dicasem ca orice adolescent, fara a mai tine seama de celelalte jocuri inter-
vine intr-o buna zi un fapt divers, un fapt care normal ar fi trebuit sa treaca
ca oricare mic accident din viata. Un fapt divers, dar odata cu care s-au arun-
cat zarurile vietii mele, si anume, un sarman céine turbat care intr-una din
peregrinarile mele nu a avut altceva mai bun de facut decat sa ma muste!
Probabil ca totul s-ar fi terminat cu plictiseala celor 25 de impunsaturi de la
Institutul Antirabic, dar, in acea clipa, intreg drumul vietii mele a fost impins
spre un fagas nou.

Am plecat cu mama mea la lasi unde trebuia sa fac tratamentul sal-
vator. Ajuns in capitala Moldovei mele, zilele se scurgeau monoton si trist,
dar lasul avea ceva care din prima clipa mi-a atras atentia, m-a orbit. lasul,
in vremea aceea, era al treilea oras al tarii in care exista aviatie. La lasi erau
avioane care zburau minunat deasupra orasului, profilandu-si formele albe
pe albastru cer al Moldovei mele dragi. Erau primele avioane Breguet-14,
care fusesera aduse la noi, vopsite in alb, scanteietoare, cu motoare de sute
de cai putere care faceau sa zbarnéie geamurile orasului in zborurile lor de
bondari uriasi la rasaritul soarelui.

Socoteam ca cele mai fericite fiinte pe acei oameni carora natura, in
marea ei bunatate, acceptase sa le ridice blestemul de a se mai tara pe pa-
mant si acceptase de a-i primi mai sus, tot mai sus!

20



ing. Dudu Alexandru Frim

Si gandul si dorul meu nu imi mai erau de atunci decét acolo sus, iar
intreaga mea putere de nascocire era indreptata doar la rezolvarea proble-
mei: cum sa cunosc, fie un astfel de supraom, cum sa-l conving sa ma ia cu
dansul mai aproape de soare, mai aproape de cer, cum sa insel vigilenta
mamei care pentru nimic in lume nu ar fi acceptat sa ingaduie satisfacerea
nebunestei mele dorinte.

Dar toate trebuiau sa fie rezolvate, asa fusese stabilit de legea in-
tdmplarii, asa cum doream eu de toata vointa mea.

Era seara, seara caldicica de vara moldoveneasca, atunci cand plim-
bandu-ma in fata pe la beraria ,Azuga“ a lasilor, am intalnit pe varul meu
Sion, avocat, mult mai mare decat mine, pe ale carui relatii eram foarte piz-
mas; ne-am intalnit cu unul din acei supraoameni ai imaginatiei mele, cu un
aviator: locotenentul Andreescu Marcel, care avea cu totul aerul ce se
cuvine unui aviator. Peste toate mai era si extrem de prietenos, caci de acolo
de sus, unde il urcase imaginatia mea, a vrut sa-mi dea o atentie si mie, iar
atunci cand varul meu i-a spus: ,Uite pe varul meu Dudu, va admira strasnic
si doreste nespus sa faca si el botezul aerului®, el, supraomul meu, cu sim-
plitatea celor mari, a raspuns: ,Nimic mai usor. Sa vina pustiul maine
dimineata la ora patru, acolo de unde pleaca masina spre aerodrom si va
face un zbor cu mine.“

O fraza simpla, asa cum o vad eu acum, dar care atunci, m-a ametit
si m-a facut fericit, atat de fericit incat nu mai imi pot aminti.

Primele doua conditii de rezolvare a problemei erau sastisfacute,
mai ramanea una si poate cea mai grea, cum sa pacalesc pe mama, ce
sa-i spun ca sa prilejuiesc o plecare a mea atat de timpurie de acasa. in fine,
am gasit: o hotarare a medicului de a veni foarte devreme la injectie, avand
a pleca undeva si iata-ma in zorii zilei alergand spre culcusul pasarilor
maiestre.

»Ai venit, pustiule, nu ti-e frica? N-ai sa dai de mancare la boboci?“

Cateva minute mai tarziu patrundeam pentru prima oara in viata
mea, tremurator, cu sufletul pe buze de fericire, in carlinga, in carlinga care
trebuia sa devina mai tarziu a doua mea casa, sublima incapere, de-a lun-
gul celor sase mii de ore de zbor, in care m-a purtat credincioasa in spinte-
carea albastrului sau a furtunilor.

M-am urcat in locul prevazut pentru tragatorul de bord, in mijlocul
colacului de otel pe care se roteste mitraliera. Aveam in fata pe locotenen-
tul Andreescu Marcel, iar mai departe motorul cu sute de cai in pantec, apoi
rasaritul, rasaritul acelei zile minunate, rasaritul intregii mele existente de
mai tarziu. Mi s-au dat explicatii si recomandari: ,Sa nu te agati de comenzi,

afara din avion!” Motorul se invartea deja domolit, sforaind parca neastam-
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parat, asteptand semnul stdpénului sau pentru dezlantuire. Si acesta sosi;
ca la semnul unei baghete fermecate, cei patru sute de cai isi pornira ropo-
tul lor dracesc, napustind aerul spre noi, spre mine care abia mai putea res-
pira. Dupa proba obisnuitda a motorului, ei se domolira spre a lua calele
avionului ca apoi sa navaleasca cu acelasi tumult smulgand dupa ei mai intai
iarba Tnrourata a aerodromului apoi sus, tot mai sus in aerul proaspat al
diminetii, cea mai draceasca nascocire a omului, in pantecul careia stateam
acum infratiti doi oameni, unul deja cadlit iar celalalt, eu care-si traia prima
pagina a dorului sau.

Nu mai traiam, eram sublimat aproape imaterial, fericit cum nu mai
fusese nimeni altul, dorind in cele cateva clipe de zbor sa pot vedea, auzi,
simti, totul, ca si cum acestea ar fi fost primul si ultimul din viata mea.

Nici nu mi-am dat seama cénd au trecut cele cateva minute de zbor
si m-am trezit complet beat, rul&nd pe iarba uda a aerodromului. Am tras la
hangar si dupa ce motorul a fost oprit, mi s-a spus sa cobor, dar acum se
intAmplase ceva: méainile mele care primisera ordin sa se inclesteze de
turela mitralierei refuzau sa se desprinda, eram fara vointa in neputinta de a
hotaré sau de a percepe altceva decat fericirea de a fi zburat. Am coboréat in
fine, ramanand mult timp Tn extaz lAnga pasarea minunata care imi aratase
adevarata mea menire.

Acasa, mai tarziu, nu mi-am putut retine entuziasmul si, fara sa stiu
aproape, am intrebat-o pe mama: ,,T’;i poti da tu seama ce minunat este sa
zbori?“ S-a speriat rau saraca dar totul era deja trecut si nu i-a mai ramas
decéat sa se bucure ca nebunia fiului sau iubit se terminase cu bine.

Cateva zile mai tarziu paraseam lasul inca nestiutor de ceea ce se
intdmplase acolo, inlauntrul sufletului meu, ma intorceam un rob, un rob al
spatiului, al minunatei pasari nascocite de om, care imi surasese binevoitor.

PRIMUL CONCURS DE BOB

Trecusem in anul Il al Scolii Politehnice si parca ma obisnuisem cu
munca grea a scolii. In anul acela, datoritd unei imprejurari fericite am putut,
in fine, alerga prima oara la cursele de bob.

Venea iarna si eu impreuna cu colegii care urmau sa-mi constituie
echipa lucram de zor sa terminam bobul inceput inca de la Bacau. Cunos-
cusem pe elevii mari care practicau deja acest sport si, nu stiam cum sa fac,
spre a intra cat mai mult in gratiile lor.

in anul acela, 1928, s-a disputat la St. Moritz a 4-a Olimpiada a
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Sporturilor de larna iar scoala noastra capatase misiunea ca prin echipa sa
sa reprezinte culorile tarii in marea proba.

Odata cu vacanta de iarna, echipa formata din inginerii Grigore
Socolescu, Toma Petre Ghitulescu, lulian Gavat si Traian Nitescu si M.
Socolescu s-au deplasat la St. Moritz, lasand scoala noastra nereprezentata
la concursurile din tara. Atunci, dupa multe ezitari, mi-am luat inima in dinti
si m-am dus la presedintele Asociatiei, pe atunci lliescu Branceni, caruia i-
am facut cunoscuta dorinta mea de a concura la Sinaia pentru ASP. M-a
privit mirat iar dupa ce mi-a pus o intraga serie de intrebari a acceptat pro-
punerea mea dandu-mi recomandatia ca, daca cumva la antrenament nu
reusesc sa ma comport multumitor, sa renunt de a concura pentru ASP, ci
doar ca independent.

I-am facut promisiunile de rigoare si dupa scurt timp, impreuna cu
echipa si cu bobul nostru ne imbarcam pentru Sinaia. Echipa era formata din
Mario Canella, G. Hartular, B. Eftimopol si Al. Frim. Am ajuns noaptea si cum
ca de obicei nu prea aveam bani, dupa ce am incarcat bagajele pe bob,
ne-am apucat cu tofii sa-1 tragem péana la Batalionul de Vanatori de Munte
pe care il comanda colonelul Grigoriu de care am mai pomenit si unde loco-
tenentul Bob Eftimopol care era in echipa noastra spera sa putem sta pana
dimineata, cdnd urma sa ne gasim un loc de gazduire. Am petrecut noaptea
in camera ofiterului de servici, iar dimineata, prima grija a fost sa ne gasim
casa.

Am stat in vila plutonierului Buluva care facea si partia dar care vila
nu era terminata si in toate noptile fara foc cat a durat concursul am facut
cele mai teribile cuie. imi amintesc c& pentru satisfacerea confortului came-
ra avea o mica soba de tuci, un geam spart iar spalatorul era la cismeaua
din curte. Dar ce contau toate acestea pe langa faptul ca alergam la un con-
curs de bob adevarat, ca scoala mea draga imi incredintase mie misiunea
de a-i apara si pastra faima care era deja stabilita.

De dimineata am plecat tarandu-ne bobul spre partie, care nu era
chiar ca acum ci se prelungea pana langa manastire, la asa-zisa casa Rigler.

Am gasit un cal care sa ne traga bobul sus iar noi il insoteam, ingri-
jorati parca sa nu i se intdmple ceva scumpei noastre scule. Drumul de urcat
boburile mergea pe alt traseu decéat partia care nu se vedea de nicaieri.
Ajunsi sus am gasit inca alti concurenti care isi incepeau antrenamentul.
Ne-am asteptat randul si in fine am plecat méandri si fericiti. Péartia rece si
nepasatoare la emotia noastra ne defila prin fata, strecurandu-se cu miscari
elegante de felina prin mijlocul padurii batrane. Era multa zapada si bobul se
misca alene constituind o mare deziluzie fata de asteptarile noastre. in cur-
sul liniei drepte care cu mici ondulatiuni se intindea circa 600 de metri, totul
a mers perfect poate prea perfect pentru dorul nostru de aventura. in fine, se
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vede aparand dintre copaci talazul de gheata al primului viraj, drept si inalt
ca un zid de cetate din povestea fermecata si noi trebuie sa-I trecem, sa ne
urcam pe el si chiar sa nu derapam. Nu apucasem bine sa-mi formulez aces-
te ganduri cand am si intrat in el si dupa o mica nehotarare, bobul, fara sa
banuiasca insemnatatea clipei, face o pirueta si se aseaza cu spatele
fnainte. L-am oprit imediat si cu multa frana am coborat pana jos. Ajunsi, am
fost cu totii incantati de noua jucarie dar si cu un profund gol in suflet: bobul
nostru nu putea merge pe o partie adevarata. Patinele erau prea late si dera-
pau. Dar Scoala Politehnica mai avea o echipa de boburi mai vechi care era
si ea acolo si in acea situatie grea, camaradul care conducea celalalt bob,
inginerul Murgu, a fost bun cu noi, comunicandu-ne ca scoala mai are un
bob adevarat si ca I-am putea lua. Va trebui doar curatat si lustruite patinele.
Am alergat cu totii la vila inginerului Capriel unde era garajul nostru si am
gasit batrana scula. Era un Bachman original adus din Elvetia si care in ade-
var impunea. Dupa ce ne-am pierdut intreaga zi frecand la el, seara in somp-
tuoasa noastra locuinta ne-am facut vise si noi nadejdi care din fericire nu au
intarziat sa se adevereasca.

Dupa cele trei zile de antrenament in care reusisem a invata destul
de bine pértia si noua meserie cu foarte mici sacrificii ce se totalizau la o sin-
gura rasturnare foarte usoara de pe urma careia numai eu am schiopatat o
zZi, a venit si prima zi de concurs.

A fost minunat, atat de minunat ca orice inceput mult, mult dorit. Dar
intamplarea fericita fusese ca chiar din prima zi sa atragem atentia tuturor
asupra noastra. Ziceau ei ca alunecam foarte siguri, ca luam virajele foarte
frumos, ca avem pozitia buna pe bob, iar ce era mai interesant, chiar cro-
nometrul in impartialitatea lui zicea ca facem un timp mai mult decat onora-
bil.

Dupa cum am mai aratat, alergasem bine la toate cursele si a doua
zi, duminica, urma sa se alerge Campionatul National. Atunci, sambata sea-
ra ne-am sfatuit cu toti din echipa, gandind ca pentru succesul de a doua zi
sa cerem si ajutorul celui Atot-Puternic. Pentru asta in strict secret si con-
spirativ, seara ne-am dus la manastirea Sinaia unde ne-am rugat fiebinte si
am aprins lumanari pentru victoria de a doua zi.

Céand am iesit din biserica, fericiti si cu sufletul plin de speranta, pri-
etenul si coechipierul meu, locotenentul Bob Esfimopol a exclamat: ,Pastele
ma-sii, acuma trebuie sa ne ajute Dumnezeu!*.

Si ne-a ajutat!

intreaga saptdmana a concursurilor s-a desfisurat intr-o atmosfera
de stransa camaraderie sportiva, fiind perfect organizati pentru un minim de
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cheltuiala. Masa o luam cu abonament la un mic restaurant iar dupa-amie-
zele le petreceam la Villa Ungarth unde veneau toti concurentii si spectatorii
si unde era mare petrecere cu dans, bancuri pana seara cand plecam la cul-
care. Tot acolo oficialii comunicau ultimele hotarari si se facea tragerea la sorti
a plecarilor in cursele din ziua urmatoare. Era aceasta una dintre operatiile
cele mai emotionante caci ordinea de plecare intr-o cursa si mai ales intr-o
cursa de bob are o importanta covarsitoare. Partia catre pranz devine moale
si nu mai aluneca asa de bine, dar nici primul nu este bine caci partia mai este
acoperita de zapada, in fine e foarte bine sa alergi dupa cel care e cel mai pe-
riculos caci te lamuresti ce face el si apoi stii cat sa impingi.

Concursurile s-au terminat intr-un cadru de mare sarbatoare iar echi-
pa noastra a obtinut un succes deosebit, reusind sa se claseze la doua curse
prima, la doua curse a doua, la doua curse a treia si la celelalte sase pe locul
patru sau cinci.

in modul acesta si datorita tinutei noastre sportive, am reusit sa cas-
tigam simpatia oficialilor, concurentilor si spectatorilor, simpatie pe care am
pastrat-o spre marea mea bucurie cat timp am concurat.

Intorsi la scoala am fost sarbatoriti de colegi, felicitati de profesori si
chiar de domnul rector. Eram fericit, inca un vis al copilariei mele se trans-
forma in realitate si il vedeam alcatuind o trambulina de pe care sa atac alte
realizari. Avusesem noroc, era o actiune noua in care calcasem, cum se
zice, cu dreptul.

Pe atunci, Aviatia era cel mai tare club in materie de bob, aliniind re-
gulat trei sau patru echipe. in anul acela s-a afirmat Papana; mai era o
echipa cu neuitatul Popisteanu, apoi alta condusa de domnul general Mincu
si altii. Toata aceasta adunare de aviatori ma facea sa doresc mai mult,
mereu mai mult, sa zbor. Ma imprietenisem bine cu totii, iar inainte de pleca-
re cand la masa comuna de adio ne-am scris amintiri pe programul curselor,
eu am fost extrem de fericit cand aviatorii mi-au facut oarecare aprecieri in
care vedeam cel putin marca unei simpatii. Doream sa devin zburator si tre-
buia sa reusesc.

Céstigasem totusi un punct important, o pozitie cheie; in urma rezul-
tatelor ASP ma declarase ca echipa oficiala si ca reprezentant sigur pentru
anul urmator. Intors la Bucuresti, dupa ce s-a intors echipa Scolii Politehnice
de la Olimpiada, le-am fost prezentat si cautam pe cat posibil sa-i vad, sa-i
provoc spre a-mi dezvalui secrete asupra noului sport in care intrasem si eu
cu tot dragul, cu tot elanul.

Odata cu venirea primaverii, grijile examenelor m-au smuls din
visarile mele, dar ca orice s-au terminat si ele cu bine, apoi a urmat vacanta
mare pe care am petrecut-o la rude la Piatra Neamt. Acolo inca o mica do-
rintd a copilariei mele a capatat realitate. La Piatra Neamt am lucrat pe loco-
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motiva pe linia ferata Bacau-Piatra, o luna intreaga ca practica, folosind o
veche prietenie ce ma lega de un batrdn mecanic. Ma interesa teribil acest
lucru si renuntam cu placere la orice distractie ca sa-mi fac tura obisnuita.
Dar si toate acestea au trecut si iatd-ma din nou la Bucuresti, din nou cu gan-
dul la avioanele care brazdau cerul, din nou cu gandul la concursurile de bob
care se apropiau.

CONCURSURILE DIN 1929

Pentru concursurile din 1929 am lucrat mult. Am alcatuit o echipa
bine echilibrata si grea dupa toate regulile si inca din toamna m-am ingrijit
mult de antrenamentul de sala care a durat mai mult de doua luni. Apoi bobul
a fost reparat si pus la punct cu maxima atentie. Simteam ca vom izbuti mai
bine si nu vroiam sa-mi scape nici un amanunt, macar din acelea care imi
cadeau sub simturi.

Antrenamentul de camera era foarte interesant, antrenament care
astazi cu evolutia partiilor din gheata nu mai are nici un rost, dar atunci avea
mare importanta. Partia era facuta din zapada batatorita, frecarile erau foar-
te mari iar vitezele destul de reduse. Pentru acea partie si vitezele respecti-
ve erau foarte eficace o serie de miscari ritmice pe care le facea echipa, sau
la fel cu cele ce le faci in leagan, care dadeau bobului un impuls sa fuga mai
repede. Pentru ca ele sa fie eficace trebuiau executate perfect si de tofi
odata, foarte energic. Miscarile le faceam noi in bob, acesta fiind asezat pe
beton intr-una din salile lungi ale Scolii Politehnice, unde dupa orele de
program ne adunam la antrenamente de una - doua ore. La fiecare miscare
bobul inainta cu aproape 50 cm, si intreaga sala era parcursa de cateva ori
in sir. Era un zgomot si o0 munca de speriat dar noi lucram de zor, cu
sentimentul ce-l ai cand lucrezi pentru ceva pe care vrei cu tot dinadinsul sa-
| castigi.

Dupa vacanta de Craciun au sosit si concursurile cand ne-am depla-
sat cu totii la Sinaia cu cateva zile inainte de concurs spre a ne antrena. in
anul acela am facut pentru prima oara echipa cu colegul meu Mitica Zana,
apoi echipier nedespartit pana la terminarea scolii si impreuna cu care am
concurat de doua ori pe partii straine.

Totul a mers perfect in anul acela si cele cateva cupe céstigate
veneau sa ma confirme ca pe unul care eram in stare sa port mai departe
cu mandrie culorile scolii noastre.
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Totusi, In anul acela mi s-a intdmplat un accident care cu toate ca nu
a avut urmari grave, a fost in stare sa-mi provoace cea mai mare groaza din
viata mea.

intre alte concursuri era si o alergare mixta, adica trebuia s ai pe
bob si o femeie. La acea alergare eu aveam echipiera pe sora mea care ma
intovarasea intotdeauna la aceste concursuri.

intamplarea, sau poate faptul cd eram putin emotionat din cauza
compunerii echipei, a facut ca la virajul mare sa ne rasturnam, nu prea grav,
dar din intamplare sora mea care era imediat in spatele meu sa se taie des-
tul de grav la fata in regiunea ochiului. Facea impresia ca a pierdut ochiul si
cand am dus-o imediat la spital, in timpul ce o spala si o pansa, am lesinat
de groaza. Din fericire nu a fost nimic grav si o luna mai tarziu doar o dunga
alba mai amintea de drama ce se desfasurase in sufletul meu. Pe atunci pér-
tia era foarte prost construita iar rasturnarile se tineau lant, din fericire nu
prea grave, viteza fiind relativ redusa.

Tot atunci, cu ocazia curselor pentru campionatul national, care se
alerga in patru coborari, dupa a treia coborare, din cei zece concurenti ins-
crisi, opt rupsesera boburile, ramanand doar Papana si cu mine sa ne dispu-
tam si in a patra coborare titlul fermecat. Papana avea ceva avantaj asupra
mea, totusi cand organizatorii au venit sa ne roage sa renuntam la ultima
alergare spre a nu se mai intdmpla un nou accident, amandoi ca unul am
respins propunerea dorind sa ducem pana la sfarsit darza lupta. A patra co-
borare s-a terminat cu bine, dand castig de cauza lui Papana, dar amandoi
eram foarte fericiti ca luptasem péana la capat.

impartirea premiilor se ficea cu mare fast, de regula in sala de fes-
tivitati a cazinoului, unde asista foarte multa lume. Juriul era de fata la o
masa mare, cu cupele in fata iar concurentii si publicul in sala. Castigatorii
fiecarei probe erau chemati si li se dadea cupa iar publicul aplauda nebu-
neste.

Aveam o emotie strasnica atunci cand eram chemat sa mi se inméa-
neze cupa. Era asa de bine atunci cand aceste mici emotii reuseau sa ma
miste cu totul.

Premiile se imparteau dupa-masa pentru ca spre seara cu primul
tren sa plecam la casele noastre fericiti de succesele avute si tristi ca se ter-
minase atat de repede.

Era o operatie de mare graba strangerea bagajelor, transportul lor la
gara, predarea boburilor, biletele etc. De regula seful garii Sinaia era foarte
curtenitor cu concurentii si ne punea la dispozitie un vagon special pana la
Bucuresti unde eram pentru ultima oara impreuna si unde glumele si rasul
nu mai conteneau pana in Gara de Nord, unde ne desparteam in bezna
noptii cu amintirile si dorinta de a ne reintalni in anul urmator.
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MOTOCICLETA

Dupa aventura de la Bacau cu motocicleta Indian, la atelierul lui
Kalman Schwartz, gandul si dorul meu alergau deseori la acea dihanie care
imi daduse de lucru, mare emotie dar si mare satisfactie.

Ajuns la Bucuresti, impreuna cu alti colegi de la Scoala Politehnica,
mergeam uneori duminica pe soseaua Stefan cel Mare, langa strada Barbu
Vacarescu, unde era o mare groapa in care acum se afla stadionul Dinamo
si unde motoclubul Bucuresti condus de dl Jilescu de la Casa Leonida, orga-
niza in fiecare duminica curse de motocicleta pe pista ovala cu praf gros,
Deer Track, cu alergare in sens contrar acelor de ceasornic.

Imi placeau aceste curse cu mers aproape continuu in derapaj, cu
motocicleta pusa de-a curmezisul si care avea un corn fixat pe cadru langa
rezervor si arcuit peste piciorul drept, corn care facea ca masina sa nu fuga
de sub conducator in virajele derapate.

Mi-a placut mult aceasta conducere acrobatica si mi-am pus in gand
sa alerg si eu cu asa o dracie.

Sa alerg, dar nu aveam masina si nici bani sa cumpar deoarece pe
atunci eram foarte sarac.

in cele din urm& am gasit un prieten, G. Leu, tot motociclist, care pe
langa motocicleta cu care umbla el, mai avea o alta masina Norton, de 500
cmc, stricata. El mi-a propus sa mi-o imprumute, eu s-o repar si sa alerg cu
ea.

Acum alta problema: cine si cu ce s-o repare? Dar ca la orice lucru,
pe care il doresti puternic, solutiile vin singure.

Stiam ca la Baneasa, vis-a-vis de aeroport, este un marisor si mai
ales tare bun atelier de reparat motociclete, al lui Costica Popescu, el insusi
fost mare alergator. M-am dus la el si utilizand toata ardoarea mea si pute-
rea mea de convingere, am reusit ca el sa accepte o mica combinatie care,
chiar daca nu ii aducea mare céastig, ii placea. Eu aduceam motocicleta, el
o repara perfect si o alimenta si tot eu alergam cu ea pe velodrom.

Am uitat sa spun ca pe atunci la aceste curse se realizau frumoase
castiguri caci veneau multi spectatori.

Jilescu, om tare destept, pentru a atrage cat mai multi concurenti si
respectiv spectatori cu plata, in afara de premiile care erau in bani si destul
de frumoase, mai dadea cum se obisnuieste si in alte parti, o prima de start
concurentului care incepea cursa si nu abandona cel putin un sfert din
numarul turelor, de regula intre zece si douazeci.

Eu am aranjat cu Nea Costica Popescu ca orice premiu sau prima
de start sa o incaseze el pentru masina. Am alergat trei veri in aceste conditii
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si toata lumea era multumita.

Pe atunci alergau Bazu Cantacuzino, lonescu-Cristea, Sadeanu,
Marin Moraru, Rase, arhitectul Popescu, Buescu, Negulici, eu si altii. Lucru-
rile au mers bine si frumos pana cand Bazu si-a adus din Anglia o motoci-
cleta JAP speciala, foarte puternica, de 500 cmc, foarte usoara, cu roti foar-
te subtiri (balon-redus), cu doua viteze si alimentata cu amestec de benzina
cu alcool.

Eu alergam destul de bine fara a fi pe primul loc, dar mereu pe locuri
fruntase, reusind sa castig si premii in bani. Din cauza prafului de pe pista
era favorizat cel care lua primul plecarea caci apoi se forma o tromba de praf
din care nu se vedea decat primul alergator. Aceasta tromba se invartea in
jurul ovalului ce il constituia pista.

Odata cu JAP-ul lui Bazu, nu se mai punea problema de a pleca
primul si deci cursa era asigurata pentru el. Curand dupa aceasta, prins si
cu alte probleme de studii, am abandonat aceste curse.

Tot in acest timp, spre a veni in ajutorul mamei mele in anul cand nu
s-au platit pensiile, am lucrat multe nopti ca sofer de piata la un patron
oarecare.

Se céstiga foarte bine si in anul 1932 céand firma Leonida ca sa
sporeasca vanzarile a inceput sa dea masini si in rate fara aconto, am luat
si eu una. Se parea un act foarte onoros in aparenta, caci cumparatorul
accepta ca la prima rata neonorata la timp, sa-si piarda masina si banii dati
pana atunci.

Se castiga teribil pe piata incat cu doi soferi lucrand bine, am platit
ratele fara emotii iar impreuna cu mama si sora mea ne-am ridicat nivelul de
trai, am economisit bani pentru concediu si am luat in rate 0 motocicleta
Matchless, foarte buna si frumoasa de 500 cmc, cu 4 cilindri, pe atunci deja
Cu suspensie si in spate, si aproape noua. Am avut aceasta masina pana
cand am ajuns la IAR in 1936.

In anii cat am avut motocicleta am alergat si in curse de drum cum
era aceea Bucuresti-Targoviste-Campulung, peste muntele Paduchiosu la
Sinaia, apoi Valea Prahovei, Ploiesti si inapoi la Bucuresti. Si la aceste curse
de drum de regularitate am reusit mereu un clasament onorabil.

Era o incantare de mers cu motocicleta pe care o luasem caci in
afara de faptul ca avea o suspensie exceptionala, avea si o strasnica tinuta
de drum, un demaraj fulgerator si un esapament de o muzicalitate ce fiti in-
céanta urechea cu decibelii lui.

Cu aceasta masina am facut multe drumuri la Brasov dupa ce am
fost angajat la Fabrica IAR si tot cu ea am circulat intre Buzau, Brasov si
Bucuresti pe cand imi faceam confirmarea ca pilot de incercare la uzina IAR
in 1938.
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PRIMA IESIRE INTERNATIONALA - DAVOS 1930

Viata universitara era intr-o mare perioada de afirmare in acea vre-
me, peste tot erau congrese, se cauta o cat mai mare colaborare chiar pe
plan international. De aceea, in toamna anului 1929, Cercul Studentilor din
Romania a primit o invitatie din partea Confederatiei Internationale a Studen-
tilor de a participa la Olimpiada Universitara ce urma sa aiba loc la Davos,
in Elvetia, de la 4 la 12 februarie 1930. Se ofereau o serie de avantaje pen-
tru participanti si deja isi anuntasera participarea foarte multe tari. Erau intre-
ceri pentru toate sporturile de iarna.

Aflasem despre asta pe la inceputul lunii decembrie si nu stiam cum
sa fac sa pot fi trimis si eu la aceasta competitie, care avea sa-mi deschida
propriu-zis calea succeselor.

Nu-i mai slabeam pe conducatorii ASP pentru a-i convinge ca trebu-
ia sa participam si noi, respectiv ca trebuia sa facem rost de bani pentru de-
plasare.

in fine, castigasem din Comitet pe inginerul lliescu-Branceni, pe ingi-
nerul T. P. Ghitulescu, inginerul G. Socolescu, inginerul Dan Capriel si altii,
care au inceput cu mari eforturi strangerea fondurilor necesare, operatie
foarte anevoioasa pe acele timpuri. Ne trebuiau fonduri caci Uniunea Stu-
dentilor nu avea bani si ne spusese ca cu mare placere ne-ar trimite insa cu
unica conditie sa avem banii nostri.

Imi pregatisem echipa, sau mai exact, il inflicarasem si pe prietenul
meu Mitica Zana si numaram fiecare clipa ce ne mai despartea de data
fatidica a plecarii, fiecare clipa plina de indoiala. Cel putin de doua ori pe
saptamana se schimbau parerile, daca plecam sau nu mai plecam.

Eram atunci in anul lll al Scolii Politehnice si a lipsi de la cursuri chiar
in toiul lor era inca o mare problema, mai ales ca aveam profesor si pe iubit-
ul, celebrul si tot atat temutul lon lonescu-Bizet, care nu prea vedea cu ochi
buni joaca noastra. Ne-am hotarat totusi sa infruntam furia zeilor si trebuiam
sa mergem.

Toata suma necesara deplasarii noastre era doar patruzeci mii de
lei, in care se cuprindeau si chiria bobului pe care il capatasem de la o fabri-
ca de specialitate din Davos. Plecarea se sorocise pentru ultimile zile ale
lunii ianuarie USC organizase o echipa de schiori condusa de cpt. Teaca de
la ONEF, avand ca vedeta pe Eremia Bodanu si profesorul Coja. Din partea
Uniunii mergea profesorul Niculae Albescu si ing. Stan care era un fel de sef
peste noi si care trebuia sa aiba intreaga grija a socotelilor.

Dupa marile dificultati ce le-am avut de trecut pentru a strange banii,
au urmat altele la BNR pentru a obtine transferul; in fine, toate au fost tre-
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cute si iata-ne gata de a pleca spre a lua parte la marea lupta.

Si intr-o geroasa seara de sfarsit de ianuarie, iata-ne ocupand doua
compartimente de clasa a ll-a in trenul ce avea sa ne duca pana la Brati-
slava. De la Halmeu ne-am mutat in clasa a lll-a caci era prea scump sa
mergem tot cu clasa a ll-a. Toti eram foarte fericiti si nu ne mai puteam
stapani bucuria de a fi reusit totusi sa plecam. Nu am dormit deloc in noap-
tea aceea, fiecare povestind ce a facut si mai ales ce va face. Din cauza ca
unele state europene facusera oarecare reduceri pe caile ferate, profitand
de acest lucru drumul nostru nu a fost cel mai scurt ci am facut un inconjur,
parasind tara pe la Hamleu, trecand apoi prin Bratislava spre a inconjura
Ungaria. Am ajuns a doua noapte in frumosul oras de pe malul Dunarii si
pana cand am avut legatura cu trenul urmator am asteptat cateva ore in
holul garii care Tn acele vremuri ni s-a parut enorma.

Eram un grup de circa douazeci de insi si gara era plind de automate
care contra 0 moneda ceha de nu mai stiu cat, iti elibera tot felul de zaharicale,
comedii de toaleta, etc. Tntémplarea a facut ca marimea monedei cehe ce tre-
buia introdusa sa fie egala cu cea a monedei noastre de doi lei, lucru care a fost
foarte curand remarcat de unul din noi. Rezultatul a fost dezastruos caci la ple-
carea noastra toate automatele erau golite de obiecte, in schimb pline de leii
nostri care valorau mai putin! Inconstienta noastra a avut noroc caci imediat
dupa plecare, Dundrea ne despartea de tara unde fusesem atat de necorecti.

Odata cu primele ore ale diminetii soseam la Viena in gara de Est,
iar de aici incarcati in doua camioane, strabateam orasul cantand si urland
ca nebunii, pentru a ajunge in Gara de Vest de unde trebuia sa luam trenul
spre Elvetia! in fine, ne-am vazut si in tren, instalati foarte bine tot in clasa a
Ill-a; era un vagon mare fara compartimente dar extrem de placut. Stateam
mereu la fereastra si nu ne mai saturam privind minunatele peisaje pe care
fermecatoarea vale a Dunarii ni le oferea atat de generos. in fine, au inceput
muntii si cu ei, dupa Saltzburg, haina de hermina a iernii a imbracat peisajul.
Se lasase noaptea cand am trecut in Valea Innului, dar luna plina a unei
nopti fantastice de iarna facea ca totul sa para din pulbere de argint. Trenul
era cu tractiune electrica iar scanteile locomotivei faceau un joc feeric de apa
si zapada noptii. Prietenul meu Mitica Zana isi gasise o fetita care mergea la
Paris la conservator unde urma sa studieze canto. Priveau impreuna pe un
geam deschis minunile de afara, dansa aratandu-i ca nu degeaba face con-
servatorul iar el cautand sa nu fie lasat in urma cu doinele si cantecele lui
oltenesti. Afara era un ger uscat de care partenera de cantec incepuse sa
sufere; atunci amicul meu a luat frumos o haina a unui camarad care dormea
si a pus-o pe umerii privighetorii. Deposedatul s-a trezit curand tremurand si
i-a zis cateva vorbe bine simtite egoistului cavaler. Dupa miezul noptii am
trecut prin Innsbruck, unde gara era ornata cu drapele si intesata de schiori
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care fugeau in toate partile iar vanzatorii de crenwursti si bere alergau ca
nebunii spre a putea servi pe toata lumea. Am trecut si de minunatul
Innsbruck, ca peste foarte putin timp sa fim treziti de controlorul vamal al
ducatului de Lichtenstein. Pe la cinci dimineata coboram pe paméantul
Elvetiei la Buchs, unde trebuia sa schimbam trenul normal cu unul ingust
care de-a lungul celor mai minunate curbe si tunele ne ducea pana la Davos,
tinta calatoriei noastre. Asteptand sosirea trenului s-a facut ziua si curand
primele raze ale soarelui veneau sa incendieze parca varfurile inalbite ale
muntilor din jur. Drumul a continuat feeric iar spre prinz am intrat in Davos
unde, in gara Platz, ne astepta un delegat care ne si aranjase totul, cu
locuinta, masa, etc.

Era minunat Davosul in soare, nespus de alb si stralucitor. Muntii
inalti din jurul lui dadeau impresia ca micul orasel era o perla in fundul unei
carapace enorme, albe. Era atata tineret si atata sarbatoare in minunata
statiune! Drapelele celor 15 tari participante concurente isi fluturau culorile
vii pe imensitatea imaculata. Minunate sanii mari pe arcuri cu nenumarate
blanuri si paturi, cu cai inaintasi, ne-au purtat in sunetul zurgalailor lor pana
departe, traversand orasul pana acolo sus, unde in Chateau Brunel trebuia
sa locuiasca echipa noastra.

Ni s-au repartizat camerele iar eu impreuna cu franarul meu Mitica
Zana am capatat o frumoasa camera cu doua paturi. Locuinta noastra era la
marginea statiunii Davos Dorf iar masa o luam ceva mai in centru la pensi-
unea Fluela, unde am si coborat dupa ce ne-am lasat bagajele la locuinta.

Ne-a fost aranjatda o masa frumoasa de cam douazeci de persoane
in mijlocul marii sufragerii a pensiunii. Am luat loc la masa si in fata fiecarui
tacam era asezata o chifla de paine care, dupa cum eram de infometati dupa
drum, a disparut inainte de a ne fi servit o minunata supa de broasca
testoasa. Cand a sosit cu supa nu mai era nici o chifla iar biata fetita care ne
servea s-a rugat sa o scuzam ca a uitat sa puna paine. Am ras explicandu-
i ca noi suntem romani si ca la noi se mananca mult paine. De atunci, in
afara de chifla de la fiecare tacdm, in mijlocul mesei se asezau mici pane-
rase pline cu chifle ,pentru sportivii romani®.

Dupa masa ne-am odihnit iar oficialii nostri s-au dus la organizatori
spre a pune in ordine formele de inscriere la concurs. A urmat o noapte foar-
te odihnitoare dupa cele doua nedormite pe care le petrecusem pe drumul
destul de lung.

Dimineata dupa o toaleta prelungita, cu dus si apa calda din abun-
denta, eu inpreuna cu Mitica al meu am cautat si am gasit fabrica de boburi
Hartkopf unde am si inchiriat bobul. Erau la uzina inca cateva boburi disponi-
bile dintre care eu am ales pe cel cu care am mai alergat. Dupa ce l-am ales,
fabricantul ne-a spus ca am avut fler, caci acest bob mai castigase concur-
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suri la Davos. Ne-am dus apoi sa vedem partia care nu era inca gata, avea
o lungime obisnuita, de circa 1700 m si un total de 12 viraje, dintre care doua
in ac de par si un ,S* foarte frumos.

in zilele urmatoare pana la concurs am vizionat locurile, am studiat
partia si ne-am facut vise frumoase. Partia a fost deschisa doar pentru o zi,
in ziua de 10 februarie, cand toti cei 16 concurenti am putut face doar cate
doua coborari.

Dar Davosul a mai avut inca o surpriza pentru noi. Statiunea Davos,
in afara de faptul ca este o statiune exceptionala pentru sporturi de iarna,
datorita altitudinii, aerul curat, climei foarte bune, este si o statiune ideala
pentru bolnavii de piept, mai ales atunci, cand streptomicina si alte leacuri
suverane in combaterea bacilului Koch nu erau descoperite. Din aceste cau-
ze, aici la Davos s-au construit zeci de sanatorii enorme unde se ingrijeau
bolnavii suferinzi de piept, veniti din lumea intreaga. Erau si multi romani
care cand au auzit ca am venit noi, o echipa de sportivi din Romania, tara
care pe atunci nu era deloc cunoscuta acolo, ne-au cautat si in fiecare zi
eram invitati la masa la cate un mare sanatoriu unde se aflau romani. Am
cunoscut multi, printre care si pe cel ce mai tarziu trebuia sa devina la
Brasov doctorul Oprisescu: am ramas buni prieteni pana mai anii trecuti
cand a murit. Succesul nostru sportiv a facut sa fim cunoscuti, sa se vor-
beasca mult de scumpa noastra tara.

Au sosit si zilele de concurs. Probele se alergau in patru manse,
facandu-se suma timpilor. in primele dou coborari din intaia zi de concurs
am mers foarte bine si eram primii si foarte aproape ca timp de recordul
absolut al pértiei. Am plecat acasa multumiti si pana noaptea tarziu m-am
sfatuit cu Mitica al meu cum sa facem spre a mai céstiga si acele cateva suti-
mi de secunda ce ne desparteau de recordul absolut al partiei.

Cel mai mare dusman al lui ,,bine“ este ,si mai bine“, zice o zicala in-
teleapta si am avut ocazia sa o verificam. A doua zi la a treia coborare Mitica
a dat o plecare perfecta, a bobat eficient, am luat virajele eficient pana cand
0 mica greseala de neobservat a facut sa fim scosi de pe partie in zapada
mare de alaturi. Am fost ingroziti, dar fara a spune o vorba, amandoi cu o
forta pe care ti-o da numai disperarea, fara nici o comanda am pus mana pe
bob, I-am scos din zapada, I-am pus in trasa am sarit pe el si am continuat
drumul atat de repede incat spectatorii de jos nu au banuit ca am avut un
incident. Dar cronometrul nu se oprise si el si a adunat multe zecimi care au
facut sa fim aruncati pe locul patru. Eram inebuniti de prostia noastra si cum
acum nu mai aveam ce pierde, la a patra coborare am facut eforturi si mai
mari si ne-a iesit din plin! Suma timpilor ne-a urcat pe locul Il si reusisem a
stabili si noi un nou record al partiei, record care multi ani mai tarziu a ramas
cel stabilit de noi roméanii in anul 1930.
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Cu toate ca ratasem locul intai, eram tare fericiti, stabilirea unui nou
record pe o partie internationala constituia un fapt care putea sa multumeas-
ca orice mare sportiv de talie internationald, dar pe noi la prima noastra
iesire si la un concurs atat de important ca aceasta a ll-a Olimpiada Univer-
sitara! A fost ceva extraordinar.

Interesant a fost ca pe primul loc s-a clasat o echipa germana con-
dusa de Mumm, student inginer ca si mine la Politehnica de la Charlotenburg
- Berlin. Noi am luat diploma si medalia de argint, am fost sarbatoriti de toti
romanii de acolo iar la sfarsitul jocurilor am plecat in tara chiar foarte fericiti.
A fost un succes destul de mare ca noi, roméanii, sa obtinem un al doilea loc
intre saisprezece tari concurente si asta in al treilea an in care faceam un
sport atat de periculos si pretentios. Inceputul international fusese de bun
augur.

BOB SI AVIATIE, PRIMUL BREVET,1931

Odata cu anul 1930, echipa Scolii Politehnice se afirma tot mai mult,
ajungand ca impreuna cu echipa aviatiei, condusa de Papana, sa fie cele
mai bune la bob.

Succesele de la Sinaia din anii 1928-1929, impreuna cu succesele
de la Davos au atras atentia asupra echipei ASP conduse de mine. Venise
primavara si in timpul liber eram mereu la Aerodromul Pipera unde zburau
prietenii mei si unde mai ciupeam un pic de zbor. Eram prieten cu cei mai in
varsta chiar, cum era capitanul Burduloiu, capitanul Suteu si altii mai tineri
ca Papana, Hubert, Ostapov, Oculeanu, Agarici si altii , care, cum am spus
ma faceau uneori cate un tur.

Pasiunea pentru zbor crestea si, cu o perseverenta fara margini, am
reusit sa capacitez pe tinerii ingineri din comitetul Asociatiei Sportive Politeh-
nica, in frunte cu inginerul Milica Marinescu, ca ar fi bine ca la Asociatia
Sportiva sa fie si cativa piloti de turism. Astfel, s-a intervenit si capatat pen-
tru zece elevi ingineri din ASP burse la Scoala Cantacuzino pentru a absolvi
cursurile de pilotaj si a obtine brevetul de gradul .

A trecut anul 1930 si odata cu inceputul anului 1931 s-a tinut la
Sinaia ,Saptamana Sporturilor de larna“ cand am avut mari succese. Odata
cu zilele frumoase cand a dat coltul ierbii pe aerodrom si-a inceput activi-
tatea si Scoala Mircea Cantacuzino.

Cele zece burse trebuiau valorificate. Conducerea ASP a ales intre
elevii din ultimul an si mai ales dintre cei care doreau a face pilotajul, in afara
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de mine Inca opt, iar a zecea bursa a fost acordata nu unui elev de la ASP
ci directorului scolii, G. Sarbulescu, care era medicul Scolii Politehnice si
intovarasea echipa scolii la cursurile de bob, facand chiar parte din echipa
de curse a doua, cu Puiu Negulescu.

Si astfel, la sfarsitul lunii martie ne-am prezentat toti zece la centrul
sanitar al aeronauticii unde colonelul doctor Atanasiu trebuia sa dea verdic-
tul daca suntem buni ori ba de a face pilotajul. Atunci am primit marea lovi-
tura din cauza tensiunii arteriale care era de 16, enorma pentru cei 19 ani ai
mei. Si astfel am fost respins. Peste o saptamana rezultatul a fost acelasi si
cand eram mai disperat, prietenul nostru, doctorul Sarbulescu mi-a controlat
tensiunea, mi-a gasit-o normala si a dedus ca intervine un factor subiectiv ce
ridica tensiunea din cauza emotiei.

M-a sfatuit sa nu-mi fie frica, sa ma gandesc atunci la lucruri vesele
si astfel a treia oara iata-ma admis in foarte bune conditii.

Scoala Cantacuzino dispunea de patru avioane de turism Klem,
foarte mici, echipate cu motor Daimler de 20 HP care decolau la 60 km pe
ora si aveau viteza maxima in palier de 120 km pe ora. Erau deschise, doar
cu parbriz, cu doua locuri tandem, dubla comanda si fara frana pe roti, care
erau putin mai balonate decét cele de la bicicleta.

Scoala era condusa de loana Cantacuzino care tinea administratia si
care era si ea pilot, apoi fratele ei Miki Cantacuzino, director, instructor si
proprietarul scolii; urma locotenentul aviator Costica Abeles, un excelent
instructor care lucrase inainte la Scoala de Pilotaj de la Tecuci, apoi Lucien
Levi, un francez, si el bun instructor, care avea avionul sau personal, o
avioneta SDFA inchisa, de doua locuri alaturate, cu plan superior si ceva cu
totul neobisnuit, mansa nu era prinsa in podea ci atarna din plafon. in fine
mai era instructor adjutantul sef Zgabercea, om cu aptitudini expeptionale.
Toti cei zece bursieri ai ASP au fost repartizati instructorului Zgabercea.

Era luna mai si zburam foarte devreme cand atmosfera era linistita,
si mai ales ca sa putem fi la timp la scoala in strada Polizu unde toti lucram
la proiectul de diploma.

Locuiam in bulevardul Pache, langa strada Agricultori si ma sculam
la 3.30 spre a fi la timp la zbor. Pe atunci nu mergea tramvaiul decéat pana
la actuala Casa Scanteii, de acolo mars fortat pe jos.

Trebuie sa recunosc fara falsa modestie ca am avut aproape un simt
al zborului caci dupa trei zile de dubla comanda, facand cate trei ture pe zi,
deci dupa noua duble comenzi, a patra zi dupa un tur de verificare, Zgaber-
cea a coborat din avion si a pronuntat cuvintele magice: ,Da-i drumul!” adica
sa plec singur. De regula ratia obisnuita era de 60 duble comenzi si deci
curajul instructorului meu era socotit ca inconstienta. Nu am ezitat o clipa si
am pornit. De regula in zbor te uiti in partea stanga si asa am si facut. Am
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pus gazele in plin si putinii mei caluti au Tnceput sa necheze. Covorul de
iarba a inceput sa fuga sub roti, mai intai incet, apoi tot mai tare. Am fost
foarte atent sa tin linia dreapta si am impins usor mansa fnainte. Am simtit
cum avionul ridica coada, apoi am slabit-o nitel si asa avionul a decolat.

Eram in aer, eu si aparatul meu, stapan pe noi fara posibilitati de a
fi ajutat de cineva. Visul meu de la lasi din 1924 il traiam aevea, ajunsesem
sa-l transform in realitate. Prin ferestruica din spatele scaunului vedeam
mansa instructorului care se misca la fel cum o miscam pe a mea. Eram in
aer cu adevarat, eram in vazduh deja, cam la 200 de metri de pamant.
Depasisem aerodromul si langa soseaua care duce la Tunari am pus avio-
nul pe orizontala si am inceput primul din cele patru viraje ce alcatuiesc turul
de pista. Eram tare atent ca botul avionului sa se mentina pe orizont. Am
facut si al doilea viraj si sub mine incepu sa alerge padurea Baneasa. Am
vazut chiar si masini. Dupa ce am trecut de soseaua Ploiesti, pe care am tra-
versat-o perpendicular, am facut al treilea viraj, zburand acum paralel cu
soseaua. Cand am zarit in stdnga aerodromul si punctul, am facut al patru-
lea viraj dupa care am redus putin motorul ca sa mai pierd din inaltime. Am
traversat soseaua cam la 15 m si am intrat pe aerodrom. Am redus motorul
si cu mansa am ales o panta care sa-mi dea o viteza de 90 km pe ora. La
circa 1 m inaltime, in apropierea punctului am redresat usor si curdnd am
simtit cum rotile luau contact cu micile asperitati ale pistei. Facusem un ate-
risaj perfect pe trei puncte. Dupa aterisaj au venit si ceilalli instructori si au
tabarat pe Zgabercea facandu-l inconstient pentru ca mi-a dat drumul pe
simpla doar dupa noua duble comenzi. Dar Zgabercea al meu nu stia multe,
s-a batut cu pumnul in piept si a strigat: ,Daca eu, Zgabercea, i-am dat dru-
mul, inseamna ca sunt absolut sigur de ce poate face si ca un accident este
practic imposibil®.

Imediat cazul a fost adus la cunostinta Subsecretariatului de Stat al
Aerului si a doua zi comandorul Cosolteanu, director tehnic din SSA, inspec-
torul Popa de la Aviatia Civila si altii de la scolile de pilotaj au venit la Banea-
sa si a trebuit sa zbor in fata lor. Cu toata emotia am facut trei ture de pista
foarte bune si am fost felicitat atat eu cat si temerarul instructor Zgabercea.

Au urmat o serie de zboruri de anternament pana la acumularea
orelor necesare spre a capata brevetul de pilot de turism gradul I. in aceste
ore de antrenament era prevazut si un asa-zis raid, Bucuresti-Buzau si retur.
La Buzau, la Scoala de Perfectionare Militara eram obligati sa luam o viza
pe foaia de misiune. Dupa ce am facut o serie de exercitii pentru pastrarea
capului compas si dupa ce instructorul mi-a explicat cam cum apare drumul,
cum traversezi dupa cateva minute lalomita si apoi Prahova, cum in dreap-
ta apare soseaua Urziceni-Buzau si in fine, foarte aproape de finele raidului
vor apare in stanga dealurile de la Sarata-Monteoru si in orisice caz nu era
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voie sa traversez al treilea rAu mare care era chiar Buzaul. El trebuia sa
apara dupa circa o ora; daca totusi nu il intdlneam, insemna ca sunt depla-
sat spre est si este necesar sa virez cu 90° la stdnga si sa-mi continui dru-
mul pana unde raul se apropie de munti si unde pe malul drept trebuie sa
apara orasul Buzau, iar in partea de sud a lui se afla aerodromul scolii unde
trebuia sa aterizez pentru viza. Apoi inapoi. La intoarcere intram in ,V*-ul ce
se face intre soseaua Buzau-Ploiesti si Buzau-Urziceni fara a ma indeparta
prea mult de munti iar curdnd dupa aceea treceam Valea Prahovei, fiind
foarte atent sa nu traversez soseaua lata ce leaga Ploiestiul de Bucuresti.
Apoi foarte curand trebuie sa-mi apara lalomita cu lacurile de la Snagov ca-
re chiar la mica viteza a Klem-ului nu erau departe de Bucuresti, respectiv
Baneasa, decéat doar la cateva minute, cand se vor vedea hangarele si aero-
gara.

M-am géndit mult la acest raid pe care l-am facut in mintea mea de
zeci de ori in cele mai mici detalii si iata ca intr-o zi, dupa ce am controlat si
compensat busola micului Klem, am plecat in marele raid. Era o zi minunata
de inceput de vara. Era o dimineata senina cu vizibilitate buna, cu aer imbal-
samat, cu campii de un verde proaspat, campii ale caror roade incepusera
sa se coace. Am luat 300 de metri si am asezat avionul exact cu unghiul la
compas, pe care-l masurasem de céteva ori in zilele cand pregateam mare-
le raid. Totul a mers ca la carte, am trecut lalomita si Prahova si curand am
zarit dealurile Monteoru, ca doar peste cateva minute sa vad in stanga so-
seaua Ploiesti-Buzau, imediat apoi aerodromul Scolii de Perfectionare sa
apara in toata maretia lui. Am cautat mansa de vant ca sa ma lamuresc care
este directia vantului si am facut o aterizare tare buna. Dar am avut si noroc
caci la ora aceea zborurile scolii fusesera intrerupte pentru catva timp, circa
doua ore. Am rulat la hangar unde am fost primit cu tot dragul de elevii piloti si
de instructori.

Am dat foaia de misiune pentru a-i pune viza si am asteptat cautand
sa intru in vorba cu aviatorii. Dupa cateva minute de odihna dupa ,marele
raid“, dupa ce mi-a fost redata foaia de misiune semnata si stampilata, in
uralele de drum bun ale viitorilor colegi m-am urcat in avion, un mecanic
mi-a tras la elice si cei 20 de cai putere au inceput a necheza. Mi-am prins
legaturile si am rulat spre punctul de decolare. Am asteptat semnalul si am
decolat perfect. Am facut un tur deasupra aerodromului si de la verticala lui
am luat capul compas dinainte stabilit pentru intoarcere.

Dupa céateva clipe am intrat in unghiul dintre soseaua Buzau-Ploiesti
si soseaua Buzau-Urziceni si tindnd perfect capul compas am trecut curand
Prahova, apoi lalomita si apare oglinda Snagovului, reflectand un al doilea
cer sub mine; imi ura bun sosit la inapoierea din primul meu raid. Dupa cate-
va minute in dreapta a aparut soseaua Ploiesti-Bucuresti si aerodromul Ba-
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neasa, tinta drumului meu. Am facut un tur in jurul aerodromului si am exe-
cutat un aterisaj perfect la punctul din mijlocul aerodromului. in cateva zile
am capatat brevetul de zbor de gradul |, adica acela care imi da dreptul sa
zbor pe avioane de turism fara pasageri.

Au urmat o serie de ore de zbor, dupa care cand s-a implinit numarul
necesar pentru brevet m-am prezentat la Directia Aviatiei Civile cu carnetul
de zbor certificat si alte cateva note si am capatat brevetul de gradul Il, adica
cel care imi dadea dreptul sa zbor pe orice avion de turism si cu pasageri.

AVIONUL A.S.P.

Era in anul 1931, luasem brevetul de pilot la Scoala de Aviatie Can-
tacuzino cu bursa si acum se punea problema mentinerii antrenamentului
care la pilotaj, de altfel ca la cele mai multe sporturi, este totul.

Se punea problema pe ce avion sa fac antrenamentul si mai ales cu
ce sa platesc orele de antrenament la Scoala Cantacuzino, si ele costau
scump.

Singura solutie era ca A.S.P. (Asociatia Sportiva Politehnica) sa-si
cumpere un avion din fonduri personale.

Pe vremea aceea Ministerul Aerului si Marinei contribuia cu ajutor
particularilor doritori sa-si cumpere un avion de turism cu o subventie egala
cu jumatate din pretul avionului.

M-am sfatuit cu inginerul Milica Marinescu despre care am mai vor-
bit si el a fost de acord in totul cu propunerea mea, hotirand ca el impreuna
cu ceilalti ingineri din conducerea A.S.P. sa incerce a strange jumatate din
banii necesari.

M-am géandit ca cel mai nimerit ar fi o avioneta de turism De
Havilland Gipsy I, de doua locuri, biplan, cu motor racit cu aer, de 120 CP.

Ne-am géandit la aceasta marca deoarece printre primele avioane
mici de pasageri cu care incepusera cursele aeriene Air-France Bucuresti-
Paris, erau De Havilland Dragon Fly de 9 locuri.

Colegii ingineri din comitetul A.S.P. au fost de acord cu propunerea
noastra si am trecut cu totii la strangerea de fonduri.

S-a lucrat cu sarg si s-a batut cu folos la usile multor mari intre-
prinderi ai caror conducatori erau ingineri, fosti elevi ai Scolii Politehnice,
respectiv fosti membrii ai A.S.P. Dupa ce am strans suma respectiva, s-a
intervenit si capatat de la Ministerul Aerului cealalta jumatate si iata-ne in
vara avand suma necesara in mana. S-a intervenit si s-a obtinut transferul si
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cu ajutorul unei banci engleze din Roménia s-a facut comanda avionului la
Uzinele De Havilland care erau chiar la Londra, fixdndu-se termenul de
livrare al avionetei in luna aprilie 1932.

Am mai facut cateva ore de antrenament care intrau in bursa, a venit
apoi iarna cand am alergat iar la bob, obtinand rezultate frumoase. A trecut
si iarna si in luna martie am primit, sau mai exact A.S.P. a primit vestea de
la Londra de la Uzinele De Havilland ca avionul este gata si putem veni la
Londra spre a-l ridica. S-a hotaréat ca inginerul Milica care era un bun pilot si
care avea si avionul sau particular, - un AVIA inmatriculat CV-TUN - sa
mearga la Londra spre a ridica si aduce in zbor avionul in tara. Inginerul
Milica Marinescu a propus si consiliul A.S.O. a fost de acord ca la Londra sa
merg si eu ca sa-l ajut si ca multumire ca ideea cumpararii avionului A.S.P.
pornise de la mine.

S-au facut formele de drum pentru noi doi, s-a obtinut de la Banca
Nationala schimbul de bani pentru drum si s-a mai hotarat ca inginerul Ma-
rinescu sa plece primul, iar eu peste cateva zile si sa ne intalnim la un anu-
mit hotel la Londra, nu departe de gara.

Dupa cateva zile de la plecarea inginerului, am plecat si eu cu trenul
mai intéi la Paris si de acolo la Londra.

Pentru economie am avut loc in clasa a lll-a, dar nici nu am simtit, atat
eram de fericit. Terminasem cursurile anului IV si lucram la proiectul de
diploma asa incat nu a fost prea greu sa lipsesc céateva zile necesare drumu-
lui. La Paris aveam un bun prieten, Duki Manicatide care isi facea studiile
acolo si la care m-am dus direct de la gara. Deoarece nu cunosteam Parisul,
cand am coboréat din tren am luat un taxi indicandu-i adresa la care sa ma
duca. Am ajuns repede si am platit atat cat taxase aparatul, dar ce sa vezi,
mai rau ca la noi, soferul a cerut si a insistat sa-i dau si ,,pourboire®, si cum eu
nu am fost la inceput de acord, soferul a coborat de la volan si s-a luat dupa
mine insistand. A urcat astfel doua etaje pana cand enervat i-am dat ceva cum
a cerut, deci obiceiul turcesc de bacsis ajunsese pana acolo.

L-am gasit pe amicul meu care s-a bucurat mult si la care am rdmas
pana a doua zi cand am plecat la Londra. Am luat masa impreuna si ne-am
plimbat aratindu-mi cat s-a putut mai mult din orasul Lumina in timpul sede-
rii mele la el. Cum am mai spus, am dormit la el apoi dimineata m-a condus
la alta gara de unde am luat trenul spre Londra.

Era de dimineatd si dupa un drum tare frumos am ajuns la
Dunkerque, pe malul Manecii. Aici trenul s-a urcat pe un ferry-boat cu care
in circa o ora am traversat Maneca si am ajuns la Dover. Aici aceeasi
manevra a trecerii trenului de pe vapor pe insula britanica.

Dupa putin timp de mers cu trenul am intrat in gara mare de la
Londra. Ajuns aici am fost surprins de un fapt ce mi s-a parit foarte curios.
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intre caile ferate erau trotuare foarte late pe care intrau automobile pe toata
lungimea trenului. Am coborat din tren cu micul bagaj ce-l aveam si m-am
urcat intr-un taxi si fiindca nu stiam cum se pronunta numele hotelului unde
urma sa-l intdlnesc pe inginerul Marinescu, i-am dat o hartie pe care
scrisesem numele hotelului Stag-Lane. M-a condus destul de repede si
englezul nu s-a dezis, neprimind nimic decat atat cat marcase aparatul
masinii, cu toate ca eu i oferisem ceva in plus. La hotel era totul aranjat, la
receptie mi s-a indicat etajul si camera unde I-am gasit pe Milica. Ne-am
bucurat mult améndoi de revedere dupa ce cei 2000 de kilometri ne
despartisera cateva zile. Eram obosit si dupa ce ne-am plimbat putin in jurul
hotelului, am luat masa impreuna la restaurantul hotelului, si apoi am
incheiat ziua cu un somn teribil pana dimineata.

Dimineata ne-am facut toaleta, am luat micul dejun si apoi impreuna, cu
metroul, am mers pana la uzina De Havilland. Acolo am vazut avioneta gata de
drum si am fost fericit cAnd mi s-a permis sa vizitez aceasta minunata uzina.

Am mai stat la Londra cateva zile pana ce ni s-au facut formele de
plecare si vizele de trecere prin tarile pe care urma sa le strabatem. Am
vazut Londra care m-a incantat, am vazut statuia amorasului intr-o mare
piata, caruia un aiurit 1i furase sageata. O alta intdmplare amuzanta ni s-a
intdmplat intr-o zi cand Milica a plecat in oras mai devreme si mi-a spus ca
la ora H sa vin cu metroul pe care-l luam de langa hotel si sa cobor mi-a zis
el la ,Sarcas”. M-am conformat dar cand am vazut scris ,Circus” am crezut
ca Sarcas va fi mai incolo si am ramas in metrou pana a iesit la lumina.
M-am intors Thapoi la hotel, ratdnd intalnirea si gata. Pe atunci nu stiam
nimic englezeste si nu am inteles ca ,Sarcas“ se scrie ,,Circus”.

Dupa cum am spus, peste cateva zile am plecat spre tara cu avionul cel
nou si cu toate actele in reguld, inclusiv asigurarea pe durata zborului pana in
tara. De la uzina ni s-a dat un avion de insotire care ne-a condus pana la
Canalul Méanecii, deasupra insulei vizibilitatea fiind cam proasta. Am zburat deci
insotiti pana la mare, de unde ne-am urmat drumul spre Paris, avand vizibilitate
destul de buna si plafon. Deasupra Frantei am survolat padurile de la Bauvais
de unde am vazut la pamant carcasa arsa a marelui dirijabil american R-101,
accidentat si ars de curand in acel loc, in urma unei mari furtuni.

Dupa un zbor fara probleme de circa doua ore, am descoperit Parisul
si chiar aerodromul ,Le Bourget", fara sa mai intrebam pe cineva. Am aterizat
cu bine, am predat avionul celor care se ocupau cu primirea avioanelor straine
iar noi am plecat cu diverse autobuze in oras si mai intai la legatia noastra
Romana, care in acea vreme se gasea Rue de la Michodiére. La Legatie Milica
a gasit cunostinte iar eu m-am interesat de generalul Paul Teodorescu, care
era atasat militar acolo si cu care eram ruda. Am mai stat inca o zi la Paris,
urmand ca a treia zi sa ne luam zborul spre tara. De la Legatie, un prieten al
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inginerului Marinescu i-a dat acestuia zece mii de franci sa-i duca la familia sa
in tard. Pe atunci nu erau restrictii de circulatie a devizelor.

Am fost condusi la aeroport de prietenii de la legatie iar generalul
Paul Teodorescu ne-a rugat sa-i ducem in tara o statuie de ceramica, un
amoras de circa o jumatate de metru.

Ne-am asezat in avion, eu in fata si inginerul Marinescu in spate unde
era postul principal de pilotaj. Statuia mi-a dat-o mie in brate, la locul din fata
fiind scoasa mansa de pilotat. Am plecat cu bine din Paris in urmatoarea
noastra escala de 500 de kilometri. A fost un drum direct, colosal, am avut
vreme buna cu cer senin sau plafon destul de inalt si o vizibilitate perfecta.

Am survolat o buna parte a Frantei, apoi podisul Bavariei si Alpii
bavarezi pana la Saltzburg unde am ajuns si aterizat in perfecte conditii.

Am stat peste noapte acolo, cutreierdnd toata ziua orasul lui W.A.
Mozart. Pe seara ne-am urcat pe un monticul cam in mijlocul orasului si sus
de la o frumoasa berarie am privit cu nesat minunatele locuri din imprejuri-
mi cu vai si munti. Tot sus am baut si o bere strasnica, cate o halba, iar Milica
a comandat ,Noch ein Bier Fiir ein schlechter Weters Pilot* (inca o bere pen-
tru un pilot de vreme rea). Am dormit bine, adormind cu gandul la minunatele
melodii ale lui Mozart. Dimineata, echiparea si fuga la aerodrom pentru o
noua escala pana la Viena. Vremea era destul de buna, cu cer senin. Soare
frumos insa cu vant tare dinspre est.

Am decolat in bune conditii si am luat cap compas Viena. Curand
dupa decolare am remarcat ca din cauza vantului tare si puternic viteza micii
noastre avionete se redusese la jumatare fata de sol! Trecusera trei ore de
zbor si inca nu ajunsesem nici la Linz iar pana la Viena mai aveam destul de
mult. Marinescu imi striga: ,.Sa nu ramanem fara benzina“. M-am uitat la litro-
metru care indica golirea doar a jumatate din rezervor. I-am strigat lui Milica
ca indicatorul arata benzina suficienta dar el mi-a ripostat ca ce ne facem
daca indicatorul s-a defectat si arata in plus.

La St. Paulten, mi-a strigat ca von ateriza aici, ca nu cumva sa nu
raméanem in pana seaca deasupra Vienei cand ar fi fost un dezastru. La St.
Paulen nu era aerodrom asa incat Milica, pilotul, a cautat prin marginea
localitatii un cdmp unde sa poata ateriza. Curand a gasit o pajiste cu o iarba
frumoasa si destul de mare pentru un aterisaj normal.

Am luat vantul in fata asa cum se face si de la capatul campiei de-
clarate aerodrom. A aterizat foarte bine insa dupa circa cincizeci de metri am
simtit o zguduitura puternica si avionul s-a pus pe burta. in aceasta izbitura,
a sarit si capul amorasului. Comision!

Am coboréat din avion si am constatat ca acea minunatie de pajiste
era in realitate traversata de un sant cu apa peste care crescuse o iarba
mare si nu se putea observa din zbor. Nenorocire, nenorocire, ce zeci de ori
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nenorocire! Ce ne facem!? Am vorbit la politia din localitate dand avionul in
paza pana se va prezenta cineva sa ni-l repare. Am incercat sa prindem
Londra la telefon dar din acel mic orasel nu am izbutit. Am plecat cu trenul
la Viena, eu avand amorasul in brate, iar capul lui in valiza. La Viena am dat
telefoane la Londra la Uzina si la legatie dar nu am gésit pe nimeni. in fine
ne-a venit ideea cea buna si am telefonat la Societatea de Asigurare unde
foarte draguti ne-au spus: ,sa nu aveti nici o grija, asigurarea va lua avionul
si dupa céateva zile veti primi vestea sa veniti sa-l ridicati din nou de la
Londra“.

Milica saracul cheltuise o mare parte din banii care trebuiau dusi in
tara asa ca a avut o sarcina tare grea ca sa ajunga sa ii puna la loc. in fine
s-a aranjat si asta. Dupa circa o luna am primit veste de la uzina din Londra
ca avionul este gata si sa venim sa-| ridicam.

Nu s-a mai dus Milica ci a rugat pe un bun pilot si prieten, Mosu
Simionescu, sa mearga la Londra spre a aduce avionul. Pe atunci era foarte
usor sa obtii pasaportul si devize. Mosu s-a dus la Londra, a luat avionul si
in cateva zile s-a intors cu el bun in tara. Totul se sfarsise cu bine.

In tara I-am predat la Baneasa si am facut formele cum era regula atun-
ci pentru avioanele civile ca sa capete garare, intretinere si alimentare gratuita.

Eu am devenit pilotul responsabil si dupa ce m-am antrenat bine fa-
ceam duble cu colegii care zburasera mai putin. Am continuat antrenamen-
tul si ca instructor la A.S.P. pana in 1934 cand am trecut la escadrila de
experiente unde am lucrat pana m-am mutat la Brasov la I.A.R., mai intai ca
inginer apoi ca sef pilot de incercari si mai tarziu ca secretar al uzinelor.

Pe la inceputul sezonului de zbor din 1935 insa, in cursul unei de-
plasari avioneta De Havilland Gipsy | a ASP-ului a suferit o avarie: s-a rupt
un hoban de la aripi. Am fost obligat sa aterizez fortat intr-un teren acciden-
tat iar ca urmare avioneta a fost scoasa din uz.

Statul Roman insa era interesat de mentinerea antrenamentului pilotilor
A.S.P. formati, asa incat a afectat asociatiei un avion de antrenament faza Il-a
tip ICAR-Universal cu motor Gipsy Major de 120 CP. Foarte bun avion pentru
antrenament, ins& total nepotrivit ca avion de scoala. in locul meu, la A.S.P.
sectia aviatie a fost detasat capitanul aviator Cojan, de la Centrul de Instructie
Pipera, cu care piloftii ingineri au continuat antrenamentele, terminandu-se insa
cu formarea de piloti noi. De abia in 1936 in urma unei intelegeri dintre inginer
lliescu-Branceni, presedinte al A.S.P.-ului si doamna loana Cantacuzino, in
schimbul obtinerii a cinci burse pentru formarea gratuita a cinci piloti din elevii
Scolii Politehnice. Sistemul acesta a functionat perfect pana in 1940 cand
scoala s-a desfiintat iar parcul de avioane a intrat in posesia statului. in prima
serie din 1936 au mai luat brevete de pilot gradul | si Il o serie de elevi ingineri
printre care imi amintesc de Miu Metianu, Sorin Tulea, Dudu Oroveanu si altii.

42



ing. Dudu Alexandru Frim

CURSE DE AUTOMOBILE, 1939-1954

Doream nespus de mult sa ajung sa alerg si eu in cursele de auto-
mobil cu convingerea ca in acest nou sport voi avea unele succese. Ocazia
mi s-a oferit in anul 1937, cand s-a alergat marele premiu la Bucuresti.

Cu mult inainte, impreuna cu amicul meu Renato Ferero, modifica-
sem o masina Ford V8 spre a-i mari puterea, respectiv viteza maxima si re-
prizele. Fordul nostru avea o caroserie foarte usoara, deschisa, iar motoru-
lui fi anexasem un compresor comandat prin curea trapezoidala de la roata
din capul arborelui cotit.

Dupa o serie de reglaje si probe, reusisem sa punem destul de bine
la punct acest bolid hibrid care, intr-adevar, avea un demaraj si o accelera-
tie iesite din comun! Viteza maxima era destul de ridicata in comparatie cu
masinile obisnuite si ni se parea ca am face buna figura in cursa ce se anun-
tase, mai ales ca traseul pe la Statuia Aviatorilor, pe Bulevardul Jianu pana
in fata blocului Bazaltin si cu intoarcerea printr-un labirint de strazi mici pe
unde este astazi Televiziunea, nu dispunea de linii drepte prea lungi si deci
nu se obtineau viteze maxime prea ridicate, la care poate nu mai corespun-
dea tinuta de drum a masinii pe care nu o ameliorasem decéat prin montarea
unor amortizoare mult mai puternice.

Masina mai avea o deficientd mare: motorul echipat cu acel com-
presor nu mai era capabil sa evacueze plusul de calorii si destul de repede
apa de racire fierbea. Aceasta deficientd nu am reusit sa o infruntam cu
nimic si atunci cand se tinea motorul in plin un timp mai indelungat, incepea
a fierbe si arunca apa fierbinte pe picioarele conducatorului. Liniile drepte nu
prea lungi ne dadusera speranta ca va rezista. La aceasta cursa mai aler-
gau in afara de mine, caci hotardsem cu prietenul meu sa conduc eu masi-
na in competitie, Petre Cristea, deja castigatorul raliului Monte Carlo, locote-
nent Alexandru Papana, Jean Calcianu, Nadler si alfii.

Marele premiu s-a tinut in primavara anului 1937 cum am mai spus.
La acest mare premiu, la invitatia Automobil Clubului, isi anuntase partici-
parea si Hans von Stuk cu o masina Auto-Union cu totul speciala, foarte
usoara, cu un motor de 16 cilindri capabil sa dea 180-200 CP.

Cu aceasta celebra masina condusa de nu mai putin celebru Stuck,
asteptam sa se dea plecarea. Cand starterul a lasat in jos steagul cu patra-
tele de sah, bolidul lui Stuck a plecat ca din pusca iar noi, cum am putut. Nu
fmi mai amintesc exact dar parca se alergau zece ture. Curand dupa plecare,
Papana a intrat prea tare intr-un viraj din strazile intortocheate si s-a rastur-
nat, din fericire pe trotuar si fara a capata nici o lovitura corporala grava.

Stuck in demaraj si el in primul tur a aratat ce stie si ce poate, apoi
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dupa ce si-a reglat o distanta apreciabila intre el si Petre Cristea, care era al
doilea, a mers pe legea lui, potolit, ca sa-si mentina aceasta distanta.

Si fiindca am pomenit de marele nostru Petre Cristea, trebuie sa-i fac
0 prezentare céat mai obiectiva si mai completa.

Parintele lui, impreuna cu Taranu, aveau reprezentanta automobile-
lor Dodge chiar in fata Palatului, asa ca de mic copil a avut de-a face cu
aceasta otrava, automobilul. A urmat Scoala Politehnica, fiind un element
foarte bun, cam aceeasi serie cu mine, el fiind doar cu un an mai mare ca
mine.

Cand era la jumatatea anului IV a concurat si céstigat raliul Monte
Carlo, iar profesorii cu mentalitatea de atunci nu I-au mai primit la examene.
El s-a suparat si a hotarat ca va trai si fara diploma de inginer. Si-a continuat
studiile ca autodidact citind foarte mult si datorita si marelui sau talent a
ajuns sa fie unul dintre cei mai tineri ingineri auto. Am lucrat cu el de doua
ori si am vazut ce poate. Mai inti la atelierele auto Cotroceni, apoi la Uzina
TV, unde a adus un mare aport, fiind in mare parte mana dreapta a ingineru-
lui Cunescu Sergiu, pe atunci inginerul sef al uzinei. In anul 1936 cu masina
sa BMW pusa la punct de dansul, a concurat la marele premiu al Finlandei,
iesind primul, apoi la intoarcere s-a oprit la Minchen la BMW unde uzina
i-a propus sa isi puna la punct masina si sa alerge in marea cursa Neubur-
gring. A primit cu conditia de a-si pune singur la punct masina.

A pus-o la punct si a alergat impreuna cu echipa fabricii BMW,
clasandu-se primul, batand toti concurentii si chiar masinile fabricii. in anul
cand s-au implinit 50 de ani de la marea victorie a fost inventat sa deschida
editia din acel an a marei curse. A stat o luna in RFG.

A mai céstigat de doua ori raliul Monte Carlo, odata cu medalia de
aur, a doua oara consecutiv fiind primul a fost descalificat deoarece rotile
duble ce le avea in spate depaseau aripile si murdareau caroseria.

Petre Cristea a scris si cateva carti de auto de un inalt nivel de inte-
legere. Astfel, impreuna cu alti colegi ,Memoratorul tehnicianului de autove-
hicole” in anul 1958, apoi ,Practica automobilului in doua editii, ,Motorul de
automobil” in doua editii si ,,Cum devin campion®.

Toate aceste lucrari au avut un mare succes de librarie si sunt de un
real ajutor pentru conducatorii auto, chiar cand acestia sunt ingineri.

Fordul meu mergea destul de bine, numai ca la sfarsitul liniei drepte
si la demarajele mai puternice primeam un dus de apa fierbinte la picioare.

Cursa s-a sférsit cu bine, lumea a fost multumita ca a vazut o masi-
na cu totul extraordinara si s-a stabilit clasamentul. Primul a fost Hans Stuck,
al doilea Petre Cristea iar al treilea Dudu Frim. A fost un mare succes pen-
tru mine caci nu eram antrenat la curse si mai ales aveam o masina complet
neadecvata curselor.
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Céateva zile mai tarziu s-a alergat o cursa de coasta la Sinaia cu ple-
carea de la gara si sosirea la popicarie. Bineinteles, rezultat asemanator, de
departe primul a fost Stuck, apoi Cristea. Eu nu am mai avut cu ce concura.

in toamna s-a alergat cu oarecare propaganda cursa de coastd de la
Feleac unde a venit din nou Stuck cu aceiasi masina cu care a stabilit un
record de timp care nu a mai fost doborat pana in ziua de astazi; timpul a
fost apropiat mai tarziu de Jean Calceanu pe un Maseratti cu compresor,
tare vechi si aranjat de méana lui de aur impreuna cu Stefan Gantoiu, dar fara
a ajunge timpul lui Stuck.

Dupa razboi, incepand din 1946 s-au tinut cateva curse pe circuit in
care se alerga cu auto Jeep ramase in tara, pe care unii baieti dornici de a
mai face ceva le aranjau sa fuga cat mai bine, cum de altfel a facut si Marin
Dumitrescu.

in anul 1948 s-a tinut la Bucuresti primul mare premiu de dupa raz-
boi. Eram pe atunci in ultimul meu an petrecut in uzina IAR si aveam o masi-
na de mare sport, un Jaguar de 3,5 litri, de doua locuri, care fugea destul de
tare. Am fost invitat de ACR la acest nou premiu si cum nu aveam cauciu-
curi bune, am fost ajutat prin ACR ca uzina de la Floresti sa-mi confectio-
neze sase anvelope de dimensiune speciala 18-5.50 cu care am concurat.

Jean Calceanu alerga cu o Alfa Romeo de 2,3 litri cu compresor,
care era cea mai rapida masina din tara. lar eu, la acel mare premiu, am
alergat cu Jaguar-ul meu care intr-adevar era o masina de sport de tipul SS
100. Am mers destul de bine si m-am clasat in categoria peste 2 litri pe locul
2 dupa Calceanu.

in anii 1948-1950, pe cand lucram ca sef de servici la Regia Autono-
ma a Transporturilor (RATA) s-au tinut cateva curse de regularitate pe sosea
si eu am convins pe directorul general, tov. Georgescu sa-mi permita a lua
parte la curse cu trei masini de teren ale Centralei. La cursa ce s-a tinut in
toamna anului 1949 am facut trei echipaje, unul eu cu un mecanic, al doilea
inginerul Mateevici Victor care era stagiar la noi la Centrala iar al treilea cu
Bob Staia de la Serviciul Tehnic, bun alergator, motociclist, fiecare cu cate
un mecanic. Am ajuns fara penalizari la Campulung pe un praf inspaiman-
tator; organizatorii cunoscand situatia au aranjat ca la sosire sa ni se scuture
hainele iar noi sa intram direct sub un dus cald. A fost tare bine.

Seara am luat parte la 0 masa tovaraseasca care a constituit un fru-
mos premiu pentru toti concurentii care terminasera in mod prevazut cursa.
A doua zi ne-am intors veseli si multumiti acasa. S-au mai facut astfel de
curse dar obligatiile de servici nu ne-au mai permis sa luam parte.

La sfarsitul anului 1949, Jean Calceanu a gasit la un colectionar auto
din Campulung o masina Maseratti cu compresor, mai rapida decéat Alfa
Romeo cu care alergase cétiva ani, plasandu-se regulat pe primul loc.
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in iarna 1949-1950, Calceanu a reparat si probat Maseratti-ul, astfel incat in
primavara 1950 avea la dispozitie 0 masina bine pusa la punct. Vechiul Alfa
Romeo pe care in ltalia alergase un mare alergator italian, a fost pus la
punct de atelierul de curse al lui Calceanu, lucrari facute de Stefan Gantoiu,
unul dintre cei mai buni mecanici pe care i-am intalnit in lunga mea cariera
in care am avut contact direct cu motoarele. in aprilie 1950, pe cand ma
pregateam pentru un mare premiu, a intervenit in viata mea un fapt care
m-a tinut departe de lume pana in decembrie 1952.

intors, am inceput iar a ma ocupa de pasiunea mea, automobilul.
Mi-am regasit Alfa aproape bine iar cu Jean si cu Stefan am pus-o perfect la
punct si in vara urmatoare am alergat la cateva curse, atunci fiind legitimat
pentru A.S.Vointa.

in acel an 1953 s-a alergat o cursa de coasta la Hula, 1anga Medias,
unde am alergat din nou cu Alfa, clasdndu-ma iar pe locul doi dupa Calcea-
nu.

in timpul cat am mai avut Alfa, am mai alergat in cursa de drum pe
distanta Bucuresti-Asan-Aga. Cursa era de viteza pana la o distanta de 80
de kilometri, parcurs pe care circulatia era interzisa in timpul cursei. Si la
aceasta cursa cu Alfa am iesit o data pe locul doi iar o data am abandonat
din cauza unei pene de motor. imi amintesc o datd cand eram la IAR pentru
cursa de la Feleac, masinile au fost aduse pe camioane iar ca service, pen-
tru ca totul sa fie cat mai prompt, inginerul Florescu, un foarte bun pilot al
fabricii IAR a venit cu un avion, un Fleet, si a aterizat pe un tapsan langa
pista, fiind gata in caz de nevoie sa zboare la Brasov pentru o eventuala
piesa sau scula ce ne-ar fi fost necesara. Nu a fost insa nevoie de nimic.

in octombrie 1953 am alergat tot in cadrul AS Vointa in cursa de
coasta de la Feleac si Marele Premiu al Orasului Cluj in luna octombrie.

Eram si eu cu Jaguarul cu care adusesem Alfa la remorca; tot pen-
tru Vointa alerga atunci Boloni pe un BMW, un bun alergator si mai ales un
bun mecanic. Lotul auto era condus de Sandi Hus, acum director la MAN la
Munchen iar cu sanatatea lotului se ocupa doctorul Mircea Pantu. Cursa de
coasta s-a desfasurat fara mari emotii sau surprize, Calceanu si Cristea
adjudecandu-si locul | la categoriile sub 2000 si peste 2000 cmc. Eu am aler-
gat cu Alfa si ca de obicei am fost pe locul Il dupa Calceanu. Au urmat doua
zile de antrenament pe circuitul din oras pe care urma sa se alerge marele
premiu. Pentru cursa masinile erau parcate intr-o curte interioara intre
blocurile din fata Catedralei din Cluj. Eram cu totii cu masinile noastre in
acea curte, le mai alimentam si le faceam un ultim control si chiar le
incalzeam inainte de curse. Uitasem ca Alfa nu are ventilator pentru racire
si deci, cand nu circula se incalzeste anormal. La un moment dat mi s-a
parut ca nu ar avea apa suficienta si fara a ma gandi ca ar putea fi deja

46



ing. Dudu Alexandru Frim

calda, am deschis busonul de la radiator, care nu era un capac cu filet ci cu
o prindere mai rapida. Cand am desfacut capacul un jet de apa clocotita
mi-a oparit intradosul bratului, de la manusa ce o aveam pe mana pana la
méaneca, pe o portiune de circa 10 cm. M-a usturat groaznic si am urlat de
durere. A intervenit doctorul Mirciulica, m-a dus la policlinica unde lucrurile
au mers greu, atunci am alergat la farmacie de unde am luat un tub de
jecolan cu care mi-a facut cu tifoane sterile un pansament atat de bun incat
in combinatie si cu tensiunea nervoasa, m-a facut sa nu mai simt durerea si
sa pot alerga in cursa ca unul complet sanatos.

Darzenia mea m-a rasplatit caci am reusit sa trec primul linia de so-
sire, castigand acest mare premiu. Curand a sosit iarna si atentia mi-a fost
atrasa de cursele de bob si ski.

A fost o iarna teribila, cu inzapeziri si accidente mari, dar toate au
trecut si razele calde ale soarelui au facut sa apara coltul ierbii si dorul de
curse. In anul 1954 s-au tinut doud mari premii, unul la Brasov la 30 mai si
altul la Bucuresti cu o luna mai tarziu, la 30 iunie.

Marele premiu de la Brasov se alearga in jurul parcului din Centru,
dispunand de linii drepte si scurte si viraje cu raza mica. Si la aceasta cursa
am reusit sa ies al doilea in categoria masinilor de peste 2 litri, in urma lui
Jean Calceanu.

La masinile sub doi litri, adica masinile BMW, Petre Cristea era de
departe cel mai bun alergator precum si cel mai bun cunoscator in a-si pune
la punct masina. Nu trebuie uitat ca in marea cursa de la NUburgring, Cristea
pe o masina BMW pusa la punct de el, a reusit sa iasa primul, batand cate-
va masina puse la punct de uzina din Minchen.

Dar sa lasam aceste amintiri si sa revenim la Bucuresti unde cum am
amintit, la 30 iunie 1954 s-a tinut ultimul Mare Premiu la care am mai aler-
gat atat eu cat si scumpul meu prieten Jean Calceanu. Asta nu fiindca nu ne
mai interesau cursele dar atat Maseratti-ul lui Jean cat si Alfa-Romeo-ul meu
se terminasera.

ENGELBERG

infrangerea de la Schreiberhau din 1933 imi arsese sufletul si, in spe-
cial, pentru ca aceasta se datorase numai enormei diferente de material cu
care am concurat toti, in afara de Papana care stia sa stapaneasca un bob
rapid, ca cel metalic construit de Feirabend. Mai avea bob metalic von
Nyvlinski care, la fiecare coborare, se rasturna sau musca din taluz macar
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odata, realiz&dnd cu acest bob un clasament sub-mediocru. Dar acum era
totul in trecut si trebuia sa ma gandesc la viitor.

Se stabilise ca in 1934 campionatul de patru persoane sa se fina la
Garmisch, iar cel de doua persoane, o saptamana mai tarziu, in minunata
statiune elvetiana din apropiere de Lucerna, la Engelberg, tot acolo unde era
si fabrica lui Feirabend. Acesta reusise constructia unui bob exceptional care
in afara de faptul ca era integral metalic, avea patinele lucrate la Shefield,
dintr-un otel special dupa desene facute de Feirabend. Patinele veneau mai
mult perechi impachetate de la uzina, lustruite si cu gaurile de asamblare
facute, dar bobul mai avea si un nou sistem de directie: plasul din fata era
rezemat pe un rulment de presiune cu bile, rulmentul avand un diametru de
circa 40 mm. Directia nu se mai executa cu volan, care avea mari frecari ci
cu niste fisele“ (sfori destul de subtiri, dar foarte rezistente) trecute in cruce
peste niste scripeti, avand un capat prins de plasul din fata si la celalalt capat
un maner (ochi) in care intre mana, conducandu-se la fel cu haturile de la
cai. Acest sistem avea avantajul ca era mult mai fin la conducere si din
cauza frecarilor extrem de reduse, aveai posibilitatea dupa ce puneai bobul
pe trasa, lasand fisela libera, plasul din fata isi cauta singur trasa, inlaturand
frecarile ce luau nastere la iesirea din trasa, datorita rigiditatii sistemului si
respectiv rezistentelor mecanice la frecarea pieselor in lagare. Acum dupa
ce stiam ce bob sa-mi doresc, ramaneau alte noua necunoscute de rezolvat:
1. cum sa fac rost de un astfel de bob, si 2. ce frAnar voi avea, caci prietenul
meu Zana cu care fusesem la Davos si la Schreiberhau nu mai putea merge.
in acel an, in 1933, terminasem scoala dar, cum era criza din 1932, nu imi
gasisem post de inginer in Bucuresti unde imi era familia pe care nu o
puteam parasi si ma multumisem cu un post de mic impiegat stagiar la
Ministerul de Finante. in aceasta situatie, eram ocupat numai dimineata iar
dupa-masa lucram ca instructor de zbor la Asociatia Sportiva Politehnica, pe
avionul Scolii Politehnice.

intamplarea a facut sa cunosc la Bineasa un tanar, Vasile Dumitres-
cu, care facea si el scoala de pilotaj. Mi-a atras atentia silueta lui sportiva,
felul cum se misca si faptul ca era unul dintre cele mai bune elemente ale
scolii ARPA. Dupa cum l-am studiat, am apreciat ca ar putea fi un bun fra-
nar la bobul meu. Am cautat sa ma apropiu si chiar sa ma imprietenesc cu
el. Am aflat ca facea calarie si chiar acrobatica, executand voltije, adica
aruncarea pe cal din fuga acestuia. Toate acestea mi-au intarit parerea ca
ar putea fi un bun franar. Dupa ce m-am imprietenit cu el, i-am propus sa
faca bob cu mine, ca franar si, daca ar vrea, sa mergem impreuna in Elvetia.
L-a incantat aceasta posibilitate si am hotarat sa lucram impreuna pentru
ducerea la bun sfarsit a nemasuratei dorinte de a concura la campionatul
mondial din 1934 din Elvetia. Mi-a povestit ca lucra la CAM intr-un post fru-
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mos si ca va incerca sa obtina ajutorul asociatiei sportive CAM, adica
ASCAM, bineinteles alergand sub culorile acestei asociatii. S-a aranjat ca o
reprezentantd CAM din Elvetia, unde se desfacea un mare numar de tigare-
te roméanesti in acea vreme, sa comande de la Feirabend pentru noi un bob
de doua persoane si de ultimul tip. Bobul trebuia sa fie gata si sa ne astepte
cu 10 zile Tnainte de concurs.

Neavand bob de patru, nici echipa, si mai ales bani, am renuntat la a
ma duce la Garmisch si am hotarat sa mergem la Engelberg cu o saptama-
na inainte spre a face mai mult antrenament cu Vasile, care inca nu alergase
in bob. Am inceput lamurirea teoretica a lui Vasile, cautand pe cat posibil sa
ii fac cunoscute toate tainele acestui sport in care, datorita faptului ca se
alerga pe o pista cu aderenta aproape nula, bobul avea o greutate si respec-
tiv o masa destul de importanta si ca asupra sa se exercita atat in linie
dreapta céat si mai ales in viraje forte importante longitudinale si transversale
ca: centrifuga si gravitate. Totul trebuie judecat mecanic, adica cum se
aplica toate aceste forte asupra unui corp in miscare si mai ales aprecierea
marimii acestor forte si a felului cum ele actioneaza in fiecare clipa si situatia
asupra bobului. In legatura cu cele aratate mai sus, s-a constatat ca cei mai
multi alergatori care au stralucit in acest sport, aveau pregatire tehnica.
Astfel, la noi cei mai buni au fost oameni cu nivel tehnic ridicat ca ing.
Socolescu, Al. Papana, ing. Frim, iar pe linie internationala ing. Mumm,
McEwoy, Linden, Feirabend, Kilian, toti cu bune cunostinte tehnice, respec-
tiv de mecanica teoretica; asadar il facusem pe Dumitrescu toba de carte si
nu ramanea decat sa dea marele examen pe partie.

A trecut vara, si toamna, eu lucrénd zilnic dupa-masa ca instructor de
zbor pe avionul ASP si discutédnd cu Vasile cum sa facem sa iasa totul mai
frumos si mai bine.

intre timp s-a primit scrisoare din Elvetia ca bobul a fost comandat lui
Feirabend si ca va fi gata de livrare la finele anului. Ne-am facut proiectul de
buget, ludnd in consideratie costul drumului dus si intors, cu clasa a ll-a, pen-
siunea la Engelberg si diverse alte mici sau mari cheltuieli neprevazute, cum
ar fi un accident oarecare, o reparatie la bob etc. Bugetul a fost aprobat de
conducerea ASCAM, s-a facut schimbul de bani la BNR, am mai capatat o
scrisoare pentru orice eventualitate catre sucursala CAM din Elvetia si cu
echipamentul bine pus la punct, avand costum de piele de la aviatie, bocanci
buni si casti de protectie, in seara de 23 ianuarie 1934, ora 23, cu acceleratul
international de Paris care trecea prin Arad, Curtici, Budapesta, Viena,
Innsbruck, Zurich, am parasit Bucurestiul plini de bucurie dar si constienti de
importanta sarcina ce ne luasem de a reprezenta bine tara, ASCAM-ul si
Scoala Politehnica, unde pe cand eram inca student obtinusem succesul de
la Olimpiada Universitara de la Davos. Am ajuns la Zirich dupa 34 de ore, si
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dupa ce am facut un mic tur prin oras cu Vasile, cat am asteptat trenul de
Lucerna, ne-am imbarcat si am plecat spre Engerberg, pentru care mai tre-
buia facutd o schimbare de tren la Lucerna. in fine, pe la ora 13, ajungeam la
tinta calatoriei noastre, locul unde urma sa se dea marea batalie.

De la Lucerna la Engleberg drumul este colosal, serpuieste printre munti
care par ca doresc sa-l striveasca in fiecare clipa. Peste putin timp ajungem in
minunata statiune, o adevarata perla ascunsa in scoica muntilor ce o incon-
joara de jur imprejur, astfel ca odata ajuns te intrebi pe drept cuvant pe unde
ai reusit sa patrunza in minunata localitate. Am coborat in gara si la capatul
peroanelor am dat de un hotel foarte bun denumit ,Terminus“. Am intrat, am
spus ce cautam acolo si am cerut o camera cu doua paturi. Eram teribil de
nerabdatori sa vedem bobul. Am lasat bagajele in holul hotelului, rugand sa fie
duse in camera si am dat fuga la fabrica Feriabend. Era foarte aproape in
micuta localitate si cum am trecut drumul am si dat de ea. Am intrat si am gasit
biroul conducerii unde se afla chiar domnul Feirabend, un batranel cum mi se
parea atunci, de circa 50 de ani, extrem de simpatic, fost campion de bob, care
inca mai lua parte la concursuri pana cand a trecut stafeta fiului sau, care era
la studii tehnice la Zurich. Ajunsi in fata patronului, am declarat cu oarecare
emfaza: ,Noi suntem roméanii care am comandat Bobul!*.

S-a bucurat de cunostinta noastra si ne-a rugat sa-l insotim sa ni-I
arate. A mers inainte, a traversat curtea si a dechis poarta de la o hala destul
de mare. Nu mica ne-a fost confuzia, spaima si deziluzia cand in hala am
vazut asezate precum soldatii, cam douazeci de boburi de ultimul model. A
fost o mare lovitura pentru noi si ne-a amintit de povestea cand eroului fi
sareau pernele de sub fund. Feirabend a intervenit spunand: ,Sunt toate la
fel, nu difera decét culoarea, asa ca va puteti alege cel care va place”. Ce
se intimplase? Toti concurentii care la Schreiberhau capatasera boburi de
lemn, facusera mari eforturi spre a cumpara boburi metalice de ultimul
model. Zarurile erau aruncate si toti concurentii vor alerga cu boburi la fel, si
acum, fiind obiectivi, ne-am zis: ne vom bate cu arme egale si astfel se va
vedea care a mai tare. Dupa ce ne-am asigurat de bob, batrdnul Feirabend
ne-a invitat la un bar de zi pentru a ciocni cinstit un adalmas. Ne-a servit
atunci o bautura locald, AMARO-CORAX. in viata mea nu am pus in gura
ceva atat de amar, totusi a fost bine si ne-a purtat noroc.

La Engelberg ninsese tare si partia nici nu se mai vedea de sub haina
ei imperiala de hermina, insa sub ea, atat la viraje cat si pe linie dreapta,
gheata era perfecta. Am petrecut patru zile in localitate studiind partia
acoperita si trecand de cateva ori pe zi pe la Oficiul de Turism din localitate
unde erau expuse cupele si unde, asa cum fac copiii la vitrina cofetariilor,
stateam minute multe cu nastul lipit de geam, gandind la fericitul castigator
fara sa avem cat de cat dorinta sa fim chiar noi.
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S-a lucrat mult la pértie si nu a fost gata decat cu trei zile Tnainte de
inceperea concursurilor, adica marti 30 ianuarie, dupa ce sosisera toti con-
curentii de la Garmisch, ca si ai nostri, Papana si Angelescu.

Marti, miercuri si joi, fiecare concurent a avut dreptul sa execute cate
trei coborari de antrenament. Se hotarase sa se faca o selectie intre mine si
Angelescu dupa timpii ce se vor obtine la antrenament.

Pe vremea aceea nu era la bob, ca acum, niste manere mari in spate
de care se impinge axial si apoi se sare in bob drept inainte. Atunci con-
ducatorul se aseza la conducere iar franarul il impingea de umeri, apoi sarea
in bob lateral. Am spus ca Vasile al meu facea voltije, adica sarea pe cal din
fuga. Acum, la prima coboréare de antrenament si mai ales la primul sau con-
tact cu un bob pe partie dupa ce a impins foarte bine, a sarit pe bob. Dar,
confundéandu-l cu calul care era mai inalt, a facut saltul prea mare si a sarit
peste bob in zapada. A fost o explozie de rés, iar eu am plecat fara franar.
Fiind viteza inca foarte mica, am frecat usor taluzul si m-am oprit. A urmat
portia normala de trei coborari in care Vasile s-a comportat bine, reusind
chiar sa facem timpi destul de buni.

Angelescu a facut si el o coborare dar nu i-a placut partia fiind prea
rapida si a renuntat in favoarea mea, care eram mai bine specializat la bobul
de doua persoane. Au urmat cele noua coborari de antrenament, realizand
timpi din ce in ce mai buni, iar Vasile se adapta perfect situatiei, remarcand
chiar unele finete in materie. Astfel, amandoi am remarcat ca la penultimul
»3", Inainte de sosire se intra cu o viteza prea mare in a doua bucla, din care
cauza toate boburile derapau la iesirea din ,S* si atingeau mantinela, ceea
ce se traduce cu céateva sutimi de secunde adaugate la timp. Vasile remar-
case necesitatea aplicarii unei mici frane pe linia dreapta, de altfel foarte
scurtda, dintre cele doua bucle ale ,S"-ului si executa perfect aceasta
manevra care ma ajuta nespus, realizand o iesire perfecta din ,S fara nici
0 mica boblare sau muscare din mantinela, deci castigam ceva.

La antrenamente reusisem timpi buni. Partia s-a inchis joi la préanz,
ramanand inchisa vineri pentru a fi curatata si reparate unele mici sparturi
facute la antrenamente. Tot vineri urma odihna pentru concurenti, un ultim
control al bobului. Am controlat daca rulmentul de la plasul din fatda nu are
frecari parazite, am controlat scripetii pe care rula fisela, starea fiselelor ca
nu cumva sa fie batuta sau ciupita, in fine un control riguros al patinelor sa
nu se fi zgariat de la contactul cu o piatra sau alt corp tare.

Joi seara se adunau toti concurentii si se controla daca formalitatile de
inscriere erau bine facute. Vineri seara, in fata tuturor concurentilor, se facea
tragerea la sorti a numarului de start. imi amintesc ca in acea seara, Hubert,
franarul lui Papana, m-a intrebat malitios: ,Dudule, te-ai gandit de unde vei
scoate diferenta de sutimi ce te desparte de primul loc?*.
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Partia de la Engelberg avea circa 3500 m si era in forma de ,S mare,
taiat de o diagonala (ca dolarul $) de catre funicularul cu care se urcau boburile.
Partea de concurs avea circa 1700 m, adica pana la jumatate. Aceasta parte se
cronometra, dupa care boburile continuau a doua jumatate ce conducea la
statia funicularului, unde se incarca totul, si boburile si concurentii, in vagonul
care-i ducea sus, la START. Jos erau cativa oameni care ajutau la incarcarea
bobului si anuntau cand vagonul poate pleca. Erau doua vagoane legate cu un
cablu care trecea sus, peste un scripete mare. Vagoanele se echilibrau si era
nevoie de un motor nu prea mare care comanda manevrarea intregului ansam-
blu. Era o singura cale ferata care la mijlocul distantei avea o dublura unde se
incrucisau vagoanele, cel ce urca cu cel ce cobora.

Jos, insa in punctul unde se incarcau boburile nu era nici un telefon
care sa anunte cronometrajul, asa incat ajuns jos nu stiai ce timp ai realizat
si daca ai sa fi vesel sau trist. Partia era aranjata pana la gara funicularului
unde un viraj suprainaltat putin si o mica rampa in zapada facea ca sa ajun-
gi cu bobul chiar pe platforma vagonului. Acesta era impartit, intr-o parte
platforma pentru boburi si o parte cabina pentru echipieri.

A inceput concursul, executand coboréarile regulamentare! Am facut si
ultima coborére in perfecte conditii si am ajuns jos. Am ridicat bobul pe plat-
formé, apoi Vasile mi-a oferit o tigara. intai I-am refuzat dar el a insistat, spu-
nandu-mi ca sunt tigarile mele. M-am uitat la tigara si am vazut pe ea sem-
natura mea, in facsimil. Stiam ca astfel de tigari cu semnatura primeau mi-
nistrii. Ce se intamplase? Vasile, care era tare la CAM, imi luase semnatu-
ra si facuse cateva curii de cate 100 de tigari cu semnatura mea.

Am luat o tigara si de atunci am ramas cu acest viciu pe care l-am pur-
tat patruzeci de ani. Acum vreo sase ani m-am lasat totusi de fumat si ce
bine e! Am urcat cu funicularul, intrebandu-ne unul pe altul ce om fi facut
oare ca timp?

Ajunsi sus, cand am deschis usa de la statia funicularului, Dina
Papana, sotia lui Alexandru Papana, ne-a sarit de gat strigand: ,Ati luat cam-
pionatull”. Dupa ce au coborat toti concurentii, pe platoul de la plecare unde
erau adunati mii de oameni ca sa vada cursele s-a facut liniste. Cele 16
steaguri ale natiunilor concurente, arborate in jurul acestei platforme s-au
Iasat la jumatatea stélpilor care le sustineau, ramanand sus numai tricolorul
nostru romanesc. Pe un fel de estrada adusa in marginea platoului s-a urcat
presedintele FIBT (Federatia Internationala de Bob si Toboganing),
marchizul de Fréjalié, care a citit rezultatele: in urma timpilor realizati in cele
patru manse, bobul ,Romania I, cu Frim si Dumitrescu se claseaza pe
primul loc, castigdnd campionatul mondial precum si recordul absolut al par-
tiei si recordul pe kilometru lansat. Locul Il revenea echipei ,Germania I,
condusa de von Mumm, acelasi care, ca student in 1930 ocupase la Davos
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la Olimpiada Academica de larna locul intai, Tnaintea echipajului romanesc
Frim-Zana. De la el am capatat o fotografie a sa cu bobul intr-un viraj, pe
care scria: ,Bravo pentru revansa din 1930!“.

O fanfara a intonat imnul national iar pe mine m-au podidit lacrimile si
un plans teribil si am inceput sa tremur ca o varga. Au fost clipe de neuitat.
S-au incins discutii si felicitari. Seara intr-o sala mare, s-a tinut balul campi-
onatului. Eram sarbatoriti.

La aceste concursuri luasera parte ca echipe: Elvetia Il si una con-
dusa de mos Feirabend care s-a clasat pe locul sase, Papana cu Hubert
care au ocupat locul cinci, iar Capadrut, marele favorit, locul patru. Locul trei
a revenit echipei Elvetia .

Spre miezul noptii a venit la mine mos Feirabend care m-a luat de
mana si m-a condus la un grup unde m-a prezentat fiicei sale Margareta si
fiului sau Fritz.

Spre dimineata am mers noi doi, Vasile si cu mine, impreuna cu fami-
lia Feirabend la un bar unde am mai inchinat un pahar mai intim. Am mai
ramas la Engelberg trei zile in care timp am facut ski cu Margareta pe pis-
tele din jurul localitatii.

Am primit din partea asociatiei sportive CAM felicitari si ca premiu,
banii necesari spre a face o raita de trei zile la Paris.

La plecare ne-au condus la gara intreaga familie Feirabend si i-am
sarutat pe toti ca sa-mi vina randul sa o sarut si pe Margareta, z&na minu-
natelor zapezi de la Engelberg.

Am ajuns la Paris, acolo ne-am intélnit cu amicul meu inginerul Duky
Manicatide si am hoinarit prin orasul lumina, am trecut pe la Folies Bergéres
unde juca Mistinguette. Am luat doua bilete pentru acea seara spre a o ve-
dea pe marea vedeta. Am sosit la timp la Folies Bergéres, am ocupat locu-
rile si din spatarul scaunului din fata cu un franc pus intr-un fel de aparat, se
elibera un binoclu ce sa poti urmari bine dansul. in posesia binoclului, am
asteptat inceputul spectacolului, am fost doborat insa de oboseala si am
adormit urmarind-o pe Mistinguette doar in vis.

Dupa doua zile de hoinareala prin Paris am plecat spre tara unde ni
s-a facut o primire foarte calda si am fost coplesiti de multa afectiune
sportiva.

Pe drum am fost opriti la Predeal unde am fost sarbatoriti de batalionul
de vanatori de munte din localitate.

La Bucuresti a fost bine si frumos, iar domnul ministru Victor Slavescu
m-a mutat de la Serviciul Personal la Oficiul de Licitatii unde am avut sef pe
inginerul Costache. El mi-a dat de lucru probleme frumoase de aviatie si fata
de felul cum le-am tratat, am fost mutat la Ministerul Aerului la Escadrila de
experiente unde am lucrat pana in 1936 cand m-am mutat la IAR.
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INCEPUT PROMITATOR, 1935

Eram campion mondial de bob si dorinta mea de a merge tot mai
repede se ficea tot mare. intamplétor, citesc intr-un ziar ca in primele zile
ale anului 1935 se va desfasura raliul aviatic Londra-Melbourne pentru cupa
McRobertson. Am simtit un ghimpe la inima. Ce ar fi sa particip si eu? Vor-
besc cu prietenul meu Vasile Dumitrescu, care era si el pilot si ajungem la
concluzia ca putem participa impreuna. in ziar scria c se poate participa si
cu avioane de serie.

Deci, ne inscriem si noi. Va veti intreba: ,Bine, bine, v-ati inscris, dar
avion de unde?“.

Credeti-ma, aceeasi intrebare ne-am pus-o si noi. Asta se intampla in
primavara anului 1934. Am inceput sa cautam bani, fiindca aflasem ca un
avion asa cum ne trebuia noua costa peste un milion de lei.

Cautarea banilor ne-a plimbat si pe la Uzinele Resita si chiar pe la
Regele Carol Il, care, dupa discutii ample, ne-a dat 300.000 de lei. Am fost
obligati sa umblam cu cheta, fiind ca atunci nu se interesa nimeni de aseme-
nea raiduri. O sa va mirati, dar am reusit totusi sa strangem un milion si ju-
matate. Asa stand lucrurile, ne-am dus la Directia Generala a Uzinei IAR de
la Brasov, din Bucuresti, unde marele aviator si om de suflet Andrei Popo-
vici, pe atunci subdirector general, auzind ca noi, campioni mondiali de bob,
vrem sa facem un raid atat de mare, a zambit, dar ne-a promis ca ne va face
avionul dorit. Eram in al noualea cer.

Am constatat ca avionul IAR 22 cu unele modificari, cu rezervoare
mari, s-ar preta foarte bine scopului propus, mai ales ca era o cursa de regu-
laritate si nu eram obligati sa parcurgem distante foarte mari fara escala.

Pretul avionului era de 1.200.000 lei. Nu l-am platit imediat fiindca
aveam nevoie de bani pentru benzind, taxe, intretinere pe parcurs etc.

Asa se face ca eu, care aveam o leafa de 2.800 lei lunar (Vasile avea
3.500) am semnat o polita pentru costul avionului. Si asa s-a facut ca Andrei
Popovici I-a chemat de la Brasov pe inginerul Elie Carafoli ca sa stabilim
cum va fi avionul. Ulterior inginerul Carafoli a fost academician si profesor de
Aeronautica la Scoala Politehnica din Bucuresti.

S-a lucrat la el toata vara anului 1934 iar noi, Vasile si cu mine, pen-
tru a putea urmari lucrarile, mergeam o data, de doua ori pe saptamana la
Brasov. Pentru asta, ne-am aranjat o masina Ford-34 de ocazie, cu care ne
faceam treaba cat se poate de multumitor.

Inginerul Carafoli a dat linia directoare, dar a facut o greseala, gandin-
du-se la un avion foarte maniabil, adica ,fasnet”, cum spunem noi aviatorii, dar
care insa a iesit instabil. Lucrul a durat pana la sfarsitul linii noiembrie cand
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avionul a fost gata. Incercarea lui in zbor a facut-o Alexandru Papana care fiind
un pilot exceptional si un mare acrobat, s-a declarat satisfacut de maniabili-
tatea exceptionala a acestui avion si i-a dat ,certificat de buna purtare®.

Din timpul constructiei imi amintesc ca de cate ori mergeam la Brasov,
il gaseam lucrand de zor, dandu-si tot interesul ca treaba sa mearga bine,
pe fostul meu coleg de politehnica, inginerul Mircea lliescu.

Eram foarte bucurosi si Vasile care avea prieteni ziaristi a dat o notita
la ziar ca avionul de raid Frim-Dumitrescu se lucreaza sub ingrijirea ingi-
nerului Mircea lliescu. Din acest anunt, inginerul lliescu s-a ales cu o aspra
mustrare din partea inginerului Carafoli, ca doar nu el singur facuse avionul.

in sfarsit, odata avionul terminat, I-am luat la Bucuresti la escadrila de
experiente unde, cand eu, cand Vasile, faceam zboruri de antrenament,
pentru a-l avea in mana.

Avionul se prezenta destul de bine dar, ca pe acele vremuri, avea tren
fix si nu avea elemente de hipersustentatie. Din aceasta cauza viteza de
aterizare era cam mare si cerea un teren destul de lung. Decolarea insa se
facea relativ bine, avand in vedere ca motorul, un Gnome Rhone K 7 capa-
tat de la uzina franceza pentru reclama avea 340 CP.

Tot pentru antrenament am facut un raid la Belgrad. Pentru a oficiali-
za putin lucrurile am luat la bord si o urna frumoasa, argintata in care am pus
pamant de la Topraisar unde in luptele din timpul razboiului din 1915
cazusera mulii ostasi sarbi si am dus-o din partea Aeroclubului Roman Aero-
clubului lugoslav.

Am stat cateva zile la Belgrad unde ne-am bucurat de o primire si 0
gazduire deosebit de calduroase.

Imi vine si azi sa zambesc amintindu-mi c& intr-o zi, dorind s& raman
singur cu Vasile, ne-am dus la un restaurant sa mancam. Am cerut cate o frip-
tura dar am dorit si niste castraveti alaturi. Ne-am caznit sa-lI facem pe chel-
ner sa inteleaga, am cerut gurchi, cornison, in diferite limbi, dar degeaba. Nu
ne faceam intelesi. Cand in sfarsit a inteles, i-a spus ajutorului sau: ,Dai cas-
traveti“. Sa auzi si sa nu crezi! Mai bine-i spuneam direct pe roméaneste.

intorsi la Bucuresti, ne-am aranjat pasapoartele pentru plecare si
ne-am dus la Societatea Romano-Americana, unde compania Shell ne-a
eliberat un carnet pentru viitorul zbor.

Carnetul acesta era foarte bun si interesant. Dupa calcularea nece-
sarului de benzina dus-intors, taxe de aerodrom, intretinere, unele reparatii,
ne-au cerut un milion si jumatate, adica tot ce aveam. Si avionul care costa
un milion si doua sute de mii...

Dar cel putin, cu acest carnet, oriunde in lume existau filiale Shell (si
existau cam peste tot), capatam tot ce ne trebuia ca bani, reparatii si intretinere
iar la intoarcere se calcula daca mai aveam de dat sau de primit ceva din suma
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depusa. Tot ce primeam se trecea in carnet. La fiecare aterizare se marca
numarul statiei, si suma ce ni s-a dat pentru alimentare, control, cazare etc.

Sosise timpul sa plecam spre Londra. Era 31 decembrie 1934 cand
am si plecat. Prima escala la Viena. Drumul fusese greu dar am trecut proba
cu bine.

imi amintesc ca de la Filiasi pana la lacul Balaton in Ungaria am fost
nevoiti s& zburam prin nori. Asta a durat cam doua ore. Am avut noroc ca nu
am intalnit givraj (depunere de gheata pe avion), fapt care ne-ar fi ingreunat
pilotajul si ne-ar fi pus probleme deosebit de delicate pentru vremea aceea.

Am aterizat la Viena facand un aterizaj foarte scurt, de care am fost
tare mandru. Ganditi-va ca putina experienta de zbor aveam. Am fost foarte
bine primiti si totul a fost organizat fara greseala.

Desi era seara de Anul Nou, la orele zece eram in pat, pentru a putea
continua drumul a doua zi intr-o stare fizica cat mai buna.

Deci, in dimineata de 01.01.1935 eram la aerodrom unde am primit un
buletin meteo destul de aproximativ. Adica, erau ploi cam in toata Europa, dar
plafonul norilor era la cca 800 m, ceea ce era foarte bine, cu exceptia zonei
Alpilor Bavarezi care patrundeau in nord si aici norii clocoteau.

Am plecat de la Viena si am mers bine pana aproape de Minchen
unde trebuia sa hotardm daca luam inaltime in nori si traversam spre Strass-
bourg sau ocolim pe la nordul muntilor si mergem pe sub nori. Trecusem de
Ulm si eu i-am strigat lui Vasile sa deviem pe la dreapta spre Karlsruhe, sa
nu mai intram in nori, dar el s-a rastit la mine, cam golaneste, zicand: ,Bine
ma, nu ti-e rusine? leri am zburat doua ore in nori si azi pentru douazeci de
minute vrei sa ocolim doua sute de kilometri? Hai inainte!”.

Am cedat si am mers inainte. Am luat ceva peste 2000 de metri inal-
time, muntii avand circa 1400 metri. Vasile pilota iar eu faceam navigatia.
Am mers prin nori vreo 18-19 minute si socoteam ca trecusem muntii, asa
ca méa pregiteam sa-i strig lui Vasile s& inceapa sa coboare. in momentul
acela am fost violent infundat in scaun ca intr-o resursa din timpul unui loop-
ing. Ce se intdmplase?

Din cauza conditiilor meteorologice, a vantului si a configuratiei tere-
nului, fara sa vrem intrasem intr-un curent de aer turbionar descedent, care
a inceput sa dea avionul peste cap in toate directiile. Pana sa ma trezesc am
simtit ca acesta ramane in limita de viteza si se angajeaza in vrie pe spate.
Am lasat harta si am pus méana pe comenzi, incercand si cu ajutorul
reprizelor puternice de motor sa scot avionul in pozitie normala de zbor.
Mi-a fost imposibil sa-l mai stapénesc, in ciuda antrenamentului sever de
P.S.V. pe care de altfel il aveam amandoi. Factorul de instabilitate pe care
IAR-ul 22 il avea din constructie, isi spunea acum cuvantul in mod negativ.
in tot acest timp avionul pierdea inaltime si Vasile nu facea nici o miscare.
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Ajunsesem sub 2000 de metri si nu puteam scoate avionul din vrie si ful-
gerator mi-a trecut prin minte ca vom intra in munte.

Am strigat: ,Sari, Vasile!“. El nu mi-a raspuns si nu s-a miscat.

,3ari Vasile, ca nu mai este nimic de facut!“. Nici de data aceasta nu
am primit nici un raspuns.

Mi-am deschis cabina si planuiam sa ma intind sa i-o deschid si pe a
lui Vasile. M-am desfacut din centuri, m-am intins, dar in momentul acela am
fost aruncat din avion pe care I-am vazut disparand in ceata. Am tras manerul
parasutei, care s-a deschis prompt si in acelasi moment eram cu picioarele in
cracile unui brad. Parasuta s-a agatat in coroana iar eu am ramas suspendat
la vreo 2 metri de paméant. Nu departe de locul unde am cazut, avionul era
facut bucati, imprastiate pe mai multe zeci de metri. Arborele motor cu cele
sapte biele era infipt intr-un brad. in paraul de alaturi, cu fata in apa, era
Vasile, rupt si el in bucéti. ingrozitor!

Capul meu se golise de toate gandurile si ma uitam prostit la ramasi-
tele avionului, la bietul Vasile si la apa care de o vesnicie curgea la vale
nepasatoare.

Ploua si costumul meu de zbor nu era impermeabil. Eram ud péna la
piele si numai parasuta care imbraca bradul statea marturie ca eram viu si
nevatadmat, in ciuda dezastrului prin care trecusem. incet, incet, am inceput
sa-mi revin. Eram tanar si nu puteam sa ma asez jos, sa astept sa mor si eu,
sau sa ma manance lupii. Scapasem de socul nervos care m-ar fi dus la
nebunie. Trebuia sa fac ceva, totusi. Mi-am facut socoteala ca mergand pe
firul apei, la vale, trebuie sa ajung intr-o zona locuita.

Am cotrobait prin sfaramaturi si am gasit niste ciocolata si un pistol cu
crosa ruptd, dar care avea un glonte in teava. Le-am luat in buzunare si am
plecat la vale.

Dupa aproape jumatate de ora de mers am auzit lovituri de topor. Cineva
taia lemne prin apropiere. M-am dus la taietorul de lemne care mi-a spus ca la
vale, in circa jumatate de ora ajung intr-un sat. Am continuat drumul si am ajuns
in sat. Am batut la usa primei care unde am intrat, am produs oarecare spaima,
dar am fost bine primit. Oamenii tocmai pranzisera, pomul de iarna era acolo
incarcat cu jucarii si lumanari, era veselie si am fost tratat cu cozonac si cafea,
pe care le-am inghitit intr-o stare de semi-inconstienta.

La cererea mea au dat telefon la politie. Acestia au venit imediat pe o
motocicleta cu atas si ne-au dus la locul accidentului. Acolo deja se stranse-
se lume, venita de prin imprejurimi, dar mai ales de la un castel hotel, numit
Dintele Cainelui, care se afla putin mai sus pe firul apei, dar pe care nu-|
vazusem din cauza norilor si a ploii. Venise acolo si proprietarul hotelului
care s-a apropiat de mine si m-a intrebat daca am vreo dorinta urgenta pe
care mi-ar putea-o satisface. M-am gandit imediat si I-am rugat sa dea o
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telegrama mamii la Bucuresti ca am scapat teafar. A fost de acord, i-am scris
telegrama, a expediat-o de la hotel imediat si in aceeasi seara mama a aflat
ca sunt bine Tnainte de a se auzi la Bucuresti de accident.

Nu aveam acte caci valiza care le continea fusese aruncata din avion
si zacea pe undeva pe coasta muntelui. Politia a mai gasit printre ramasite
un pistol, o carabina si un aparat foto pe care le avusesem cu noi in avion.
Armamentul il aveam la bord din cauza complexitatii traseului pana la
Melbourne. Urma sa zburam peste regiuni pustii si in eventualitatea unui
aterizaj fortat, era prudent sa fim si inarmati.

Imaginati-va situatie: nu aveam acte, nu aveam autorizatie din partea
autoritatilor germane pentru a zbura peste sau pentru a ateriza in Germania,
adica am vrut sa le tragem chiulul cu niste taxe. S-au mai gasit si arme. Ce
mai tura-vura. Puteam fi socotit spion si asta era grav.

Sa facem o precizare. Era 1 ianuarie 1935. Hitler venise la putere dar
Germania nu avea inca voie sa aiba armata. Totusi, incepuse sa-si prega-
teasca aviatia, camuflata in aerocluburi, care impanzeau pur si simplu Ger-
mania. Din aceste aerocluburi aveau sa iasa pilotii cu care Hitler voia sa
deschida drumul armatelor sale pentru cucerirea Europei. La vremea aceea
insa, nimeni nu banuia ce pregateste Hitler.

Dar in situatia trista si grava in care ma aflam, norocul meu s-a mate-
rializat in persoana domnului Alfons Nagler, seful aeroclubului din Buhl, un
orasel din apropiere.

Acesta m-a luat pe garantie si m-a dus acasa la el unde mi-a dat
haine, caci eram ud pana la piele in costumul meu de zbor. Mi-a povestit ca
era pilot din primul razboi mondial si ca statuse luni de zile in Bucuresti cu
unitatea sa, avand niste gazde foarte simpatice. Probabil ca asta explica
solicitudinea sa pentru a ma salva. Tot el s-a ocupat de ridicarea corpului lui
Vasile si de incinerarea lui.

M-am bucurat de ajutorul lui Nagler care s-a ocupat de tot ce trebuia,
inclusiv de aducerea unui preot ortodox din Baden. Ba la incinerare a venit
si consului nostru onorific din Stuttgart, in frac cu joben si cu decoratii.

inca din prima seara am dat o telegrama la Renania-Ossak din Ham-
burg care in baza carnetului Shell pe care-I detineam mi-a trimis in douas-
prezece ore o0 suma foarte mare de bani (cred ca in jur de 10.000 de marci)
pentru diferite necesitati.

Acum aveam bani dar se mai punea o problema: desi se gasise vali-
za cu pasapoartele, pentru Germania nu aveam nici un act valabil. Vorba
gazdei mele: ,Ce te faci de in drum spre tara ii vine ideea unui politist sa te
ia de guler ca nu ai acte?”. Solutia a gasit-o tot el: ,Te dam in judecata. N-ai
nici o grija, judecatorul mi-e bun prieten, te achita si-ii elibereaza un act de
libera trecere prin Germania“.
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Zis si facut. A doua zi ne-am prezentat la judecatorie unde am povestit ce
am patit, asta mai mult pentru a satisface curiozitatea judecatorului care, imedi-
at mi-a eliberat o sentinta de achitare, cu care puteam calatori linistit. Dupa pro-
ces, cu totii am mers pentru drum unde am baut o bere pentru salvarea mea.

Totusi, dupa incinerare a trebuit sa mai stau 3-4 zile pentru ca urna cu
cenusa bietului meu prieten Vasile sa fie expediata la Banca Germaniei
unde trebuia pusa stampila ,Keine Devisen“ (Nu sunt devize). Apoi puteam
pleca acasa. Vazandu-ma trist si ingdndurat, consulul nostru dupa incinerare
m-a luat la Stuttgart la fiul sau, cam de etatea mea, care m-a primit foarte
bine, ca sa fiu cat mai departe de locul tragediei. Degeaba. Supararea mea
nu era de natura sa treaca in doua zile si nici la patruzeci de kilometri de
locul accidentului.

La Stuttgart, fiul consulului vazand ca nu-mi trece supararea, nemai-
stiind ce sa-mi faca si cum dupa vreo trei zile, el trebuind sa plece undeva
unde nu ma putea lua cu el, imi dadu masina si un insotitor ca sa ma duc sa
vizitez imprejurimile, in zona muntilor Padurea Neagra, unde se mai gaseau
mai multe castele medievale si alte obiective turistice. Marturisesc ca a fost
tare interesant si am mai uitat din necazurile mele.

in sfarsit a sosit si urna sigilata asa incat puteam pleca acasa. Am fost
condus la gara de familia consulului care mi-a facut cadou o trusa de voiaj
foarte frumoasa. Drumul a fost tare trist dar nu am avut incidente.

Ajuns acasa am predat urna cu cenusa familiei lui Vasile dar neca-
zurile au continuat multa vreme. Toti ma considerau asasinul celui mai bun
prieten al meu. A fost un an greu, dureros si uneori simteam ca innebunesc.

Dar a trecut si asta, a trecut anul si cum eram tanar am inceput sa ma
gandesc la Olimpiada de la Garmisch-Partenkirchen din 1936. Am reusit sa
obtin aprobarea pentru a participa la cursele de bob, ceea ce insemna ca
trebuie sa ma pregatesc serios, fara sa ma mai gandesc la trecut. Pastrez si
astazi ca o calda pretuire si aducere aminte pentru prietenul meu cel bun,
mort in floarea tineretii, ambielajul, adica arborele motor cu cele 7 biele ale
fostului nostru motor, pe care le-am cules de la locul accidentului.

ANGAJAREA LA 1.A.R. TOAMNA 1936

M-am intors in tara distrus sufleteste, cu urna bietului Vasile in valiza,
in ianuarie 1935. Lucram deja la escadrila de experiente a SSA (Subsecre-
tariatul de stat al Aerului) de la Pipera.

Am fost taxat de asasin deoarece ma salvasem din accident, chiar
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daca salvarea mea s-a datorat faptului ca am fost azvéarlit din avionul in
cadere si foarte aproape de pamant. Printre primele mele drumuri a fost unul
la Roméano-Americana, sucursala lui Shell unde am depus carnetul si de
unde am incasat banii pe care nu-i utilizasem si cum accidentul se petrecuse
curand dupa plecare, suma ce s-a retinut a fost foarte mica.

Deci, din 1 milion si jumatate s-au retinut circa treizeci de mii iar restul
s-a restituit.

Cu acesti bani mai intdi am mers la Directia Generala IAR unde am
achitat polita data la plecare de un milion si doua sute de mii de lei,
reprezentand pretul avionului. Restul I-am dat sarmanei mame a lui Vasile,
sa ii usureze situatia macar material.

La IAR am fost chemat de directorul general, comandorul Andrei
Popovici care, cand a aflat ca am venit sa-mi platesc datoria a fost miscat de
grija mea. Comandorul Popovici era un om extraordinar. Era cumnatul lui
Henry Coanda. Fusese aviator, pilot in primul razboi mondial, in care calitate
facuse misiuni la Marasesti si Oituz, zboruri de recunoastere, mici bombar-
damente in care se aruncau de catre observator peste bord aproape la
nimereala mici bombe sau grenade precum si reglaje de artilerie. Prin toate
acestea, a contribuit si el la marea noastra victorie ramasa in istorie. Acest
om avea un suflet de mare zburator, iar eu l-am indragit, stimat si admirat
cét a existat, pastrandu-i dupa moarte o pioasa amintire ce ma va intovarasi
toata viata.

Am discutat mult cu el despre cum s-a produs accidentul, si cum am
revenit acasa. M-a intrebat apoi unde lucrez si mi-a spus ca locul meu ar fi la
uzina I.A.R. I-am raspuns sincer ca nici nu indraznesc a gandi la o astfel de
posibilitate. M-a intrebat apoi daca as dori sa lucrez la uzina si la raspunsul
meu afirmativ mi-a spus sa fac o cerere de angajare pe care am si scris-o ime-
diat.

L-a chemat pe directorul fabricii de celule, inginerul Grosu Viziru si
i-a spus sa ia cererea mea la Brasov si saptamana urmatoare sa vina cu ea
aprobata si de inginerul Petre Carp, care era directorul fabricii de motoare si
al intregii uzine. Am multumit si am plecat, urménd a reveni dupa raspuns
joia urmatoare, cand se intorcea inginerul Grosu.

Am stat pe ghimpi o saptamana iar joi, cum a fost vorba, am venit la
directia generala I.A.R. dupa raspuns. Directia se afla in blocul care a sufe-
rit mult la cutremur, plasat in spatele fostei benzinarii Lido, deasupra maga-
zinului Vanatorul, la etajul V. La intrare m-am intalnit cu inginerul Grosu care
cu regret mi-a comunicat ca directorul Carp nu semneaza decéat daca doresc
sa lucrez la fabrica de motoare.

Cand i-am spus ca aceasta era si dorinta mea, m-a sfatuit sa ma duc
la Hotel Athénée Palace la camera 20 unde era atunci inginerul Carp in tre-



ing. Dudu Alexandru Frim

cere prin Bucuresti si unde imi semna cererea de angajare. Am alergat
intr-un suflet, I-am gasit pe Carp si i-am spus ca doream mai ales sa lucrez
la motoare. Dupa ce mi-a spus ca daca voi lucra cu pasiune, sigur ca ne vom
intelege, mi-a semnat cererea pe care apoi am dus-o la domnul comandor
Popovici. Acesta a considerat ca lucrurile sunt in regula si ca peste 3-4 zile
pot sa ma prezint la Carp, la Uzina.

Pe atunci, in 1936, locuiam intr-o garsoniera din blocul prietenului
meu Enzzo Canella, pe strada Nicolae lorga, si aveam o teribila motocileta
Matchless. Peste trei zile, pe o frumoasa zi de toamna am incalecat pe
dihanie si in mai putin de trei ore eram la Uzina, fata-n fata cu Carp, despre
care mergea vorba ca in afara de un foarte bun inginer si organizator, este
teribil de exigent cu colaboratorii.

Am discutat despre motoare, despre avioane, mi-a spus ca voi fi aju-
torul inginerului Cionca, la atelierul de montaj motoare. Despre salariu mi-a
spus doar ca voi fi multumit (si am si fost). Apoi a spus sa-mi iau combine-
zonul (salopeta) de lucru si sa trec in atelier. Am explicat ca venisem doar
pentru a discuta si ca nu am nici un lucru cu mine. A ramas ca totusi sa revin
céat mai repede.

Am incalecat pe Bucefal si iar, In mai putin de trei ore, am fost din nou
la Bucuresti. Ajuns acasa am spus sotiei ca ne vom muta urgent la Brasov
unde ne va fi mai bine. Acolo voi mai avea inca un salariu de 2800 de lei pe
luna. Am facut rost de un camion de la prietenul meu Renatto Ferero spre a
duce mobila si peste doua zile plecam la Brasov unde am facut cunostinta
cu locul de munca. Am gasit o locuinta minunata, intr-o casa noua, pe stra-
da G. Lazar 3, in spatele fabricii Nivea, la intersectia strazii Sf. Petru cu Karl
Marx. In colt era si o carciuméa, numita de unii mai s&galnici ,La Ceasul Rau*,
atat pentru ca acolo te puteai imbata rau de tot, cat si pentru ca deasupra
usii de la intrare era un ceas electric ce nu prea mergea bine si in fine, pen-
tru ca tot acolo se intélnea Sfantul Petru cu Karl Marx.

Curand a sosit camionul cu mobila si cu sotia mea care a reusit sa
aranjeze un interior agreabil in cele trei camere ce le aveam.

Am inceput lucru cu toata pasiunea si curand am devenit foarte apre-
ciat de Carp. Estre drept ca eram tanar, cu forte mari si cu elan, nu precu-
peteam timpul. Dupa ce terminam lucrul in atelier dupa program, stateam
seara la bancul de proba sau la pista unde se incercau avioanele in zbor.
Dupa ce m-am aranjat la uizna si in casa, comandorul Popovici m-a rugat sa
lucrez si ca instructor de zbor la aeroclubul uzinei, condus de inginerul
Timosenco.

Ca instructor de zbor am avut mari satisfactii lucrand pe avioane
Caudron, Morane-Saulnier 35, apoi Fleet, brevetand numerosi elevi care mai
tarziu au devenit militari sau la liniile aeriene. Tot in timpul liber, cateodata
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zburam cu inginerul Carp spre a-l invata sa faca acrobatii aeriene.

Am lucrat cateva luni la acest atelier, cel de la montaj motoare pana
am cunoscut bine de tot materialul I.A.R., atat motoarele cat si avioanel, iar
cand avioanele noastre s-au raspandit prin toata tara, s-a infiintat serviciul
extern, iar eu am fost numit seful acestui serviciu.

Aveam cate un maestru bun la fiecare unitate de aviatie, om care
indruma exploatarea si intretinerea avioanelor. Cand se intdmpla o defecti-
une mai grava, in baza instiintarii, luam de la magazie piesele defecte, luam
de la atelierul de montaj un lucrator specialist in acel sector, apoi cu unul din
cele doua Fleet-uri plecam impreuna la aerodromul care ne solicita. Am uitat
sa spun ca serviciul exterior dispunea de doua avioane Fleet, care erau cu
totul la dispozitia mea si cu care facea deplasarile urgente.

Asadar, literalmente zburam la locul cu defectiunea si dupa ce rezol-
vam urgent incidentul, seara invitam baietii la 0 masa in orasul respectiv iar a
doua zi dimineata ne intorceam victoriosi acasa si totul mergea de minune.

Totul a mers bine si frumos pana spre sfarsitul anului 1937 cand a iz-
bucnit scandalul Carp. Atunci, generalul Carp, directorul tehnic al uzinei care
era foarte tare in meserie dar si artagos cu cei mai mari, mai ales era con-
tra cadourilor ce se obisnuiau Tn vremea aceea. Din cauza corectitudinii si
intolerantei sale, multi mari si mici nu s-au putut infrupta de pe urma licentei
Gnome-Rhone. Trebuie sa precizez ca uzina I.A.R. luase din Franta licenta
de fabricatie a motoarelor Gnome-Rhone, tipurile K-7, K-9 si K-14. Din ulti-
mul tip, serviciul de studii motoare a modificat si dezvoltat motorul .A.R.
1000 A, care, in timpul celui de al doilea razboi mondial, a echipat avioanele
I.A.R.-80 si .LA.R.-39 si PZL P 24.

Era anul cand Eden si Chamberlain se plimbau cu servieta si umbrela
spre a se intelege cu Hitler in legatura cu o asa-zisa pace. Motoarele con-
struite Tn licenta consumau ulei mai mult decat normal si trebuiau modificate,
sau aruncate si luate altele din Franta. in toamn& avioanele terminat plecau
la unitati fara armament pentru ca pilotii sa se antreneze pe ele iar in prima-
vara urmatoare cand era gata armamentul, ele veneau Tnapoi la uzina spre
a fi armate si tot atunci se schimba si piesa care producea consumul de ulei
cu una noua facuta la uzina si care remedia defectiunea. Pentru a fi primite
de comisia militara, era necesar sa nu se observe acel consum excesiv de
ulei. Pentru aceasta, cu un sistem oarecare, la bancurile de proba se com-
pleta uleiul la motoarele ce se probau fara a sti ca aceasta operatie sa fie
cunoscuta de altii decéat cei de la uzina. Au trecut asa multe motoare, au ple-
cat pentru scolarizare multe avioane la unitati paAna cand in urma unei dis-
cutii mai violente intre inginerul Carp si inginerul de la banc, |-a facut pe
acesta ,sa toarne” totul comisiei militare care habar nu avea de aceasta
operatie de remediere a consumului de ulei. Comisia a anuntat ministerul iar
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ministrul R. Irimescu a ordonat arestarea lui Carp si o0 mare ancheta.

S-au oprit lucrarile, s-au oprit zborurile, avioanele au venit la uzina, in
primavara s-a pus noua piesa care era gata. S-au armat si au fost bune de
lupta. A urmat un mare proces in care inginerul Carp a fost aparat de tov.
lon Maurer. Procesul a fost lung. Mai intai invinuit de tradare, pactare cu
inamicul (un inamic prezumtiv), apoi de spionaj, Carp ar fi trebuit impuscat
de céteva ori, dar toate faptele aratau clar motivul inselatoriei, asa incéat
insusi procurorul a cerut achitarea. La sfarsitul procesului au intervenit insa
influente din strainatate si la urma Carp a fost condamnat la doi ani si juma-
tate pentru escrocherie tehnica. Ultimul sfert al detentiei I-a facut in libertate
conditionata. Apoi a fost numit director la Uzina Malaxa. in fine a plecat in
strainatate unde a fost director in Anglia, Canada, India si Austria la Institu-
tul de la Graz al profesorului List, cu care a lucrat pana la 72 de ani cand a
murit la Paris de leucemie.

Noul director, inginerul Papp, socotindu-ma omul lui Carp, pe care
nu-| putea suferi, a dat cu mine de pamant, trecandu-ma din sef de serviciu
cum eram, ca desenator la ing. Ciobanu. Mi-am dat de doua ori demisia,
ostentativ nu lucram nimic pana cand noul ministru al aerului, generalul Paul
Teodorescu, cu ocazia unei vizite in uzina m-a intalnit si vorbind cu mine
I-a intrebat pe director cum ma comport, caci si el ma stia de element bun.
A doua zi am fost chemat la director care m-a intrebat unde as dori sa ma
numeasca. I-am raspuns ca nici cand m-a numit desenator nu m-a intrebat
si nu are rost nici acum. M-a numit adjunct al atelierului de montaj general.
in primévara 1938, directorul Papp a fost inlocuit cu inginerul Persu, un om
de mare valoare.

Am luat o audienta la inginerul Persu si i-am explicat marea mea pasi-
une sa devin pilot de incercari si avand in vedere situatia ce s-ar crea cand
uzina ar avea pilotul ei organic, nu imprumutat de SSA pe timp redus. Am
avut piloti exceptionali dintre cei militari, astfel pe Nae Opris, Oprisan,
Papana, Pufi Popescu, Nae lliescu si altii. Foarte buni piloti de vanatoare,
insa ei aveau nevoie de céatva timp spre a invata sa faca probe de zbor cri-
tice si eficiente.

Mai era un fapt complicat: pilotii militari detasati la I.A.R. primeau
150.000 lei pe luna, avandu-se in vedere riscul; pentru asta, imediat ce se
numea unul nou, altii cautau motive spre a-I inlocui si dupa cateva luni el era
chemat la o unitate in vederea avansarii si altul ii lua locul, altul care trebuia
si el sa invete aceasta dificila meserie.

Doream sa devin pilot de incercari, zburam foarte bine si mai ales in
calitate de instructor de zbor la Aeroclub unde lucram la recomandarea
comandorului Popovici, dadusem dovada de pilot bun si serios. Directorul
Persu a vazut ca aveam dreptate si mi-a aprobat un concediu de studii, spre
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a face la Buzau scoala de perfectionare. Apoi trebuia sa obtin toate breve-
tele militare, adica: vanatoare, bombardament, zbor fara vizibilitate si de
noapte si instructor de zbor ca sa fiu pilot pe avioanele de razboi. Cat am
lucrat la I.LA.R. in primii ani, cand aeroclubul ,Mircea Zorileanu“ era chiar la
fabrica, adica inainte de a se muta la Ghimbav, uzina avea o mare comanda
de avioane de scoala Fleet cu motor Gipsy. Din acestea s-au facut cateva
din economii care au dotat cu material mai modern Aeroclubul. in acele tim-
puri se faceau doua-trei raliuri aviatice cu pilotii civili si avioane particulare
sau de la scoli. Aeroclubul avea o echipa formata din inginerul Lascu, ing-
iner Florescu Marulis si cu mine, care concuram la aceste raliuri, reusind sa
ne clasam pe primele locuri.

In timpul cand faceam confirmarea de pilot de razboi la Buzau, adica
in toamna 1938, s-a tinut un mare concurs aviatic international pentru avioa-
ne civile. Concursul consta dintr-un circuit de regularitate cu o viteza decla-
rata care avea un coeficient cu atat mai mare cu cat se apropia mai mult de
viteza maxima data in cartea avionului.

V declarata a fi executata pe traseul intregii curse/V maxima a avionu-
lui = <1

De exemplu pentru un avion Klemm: V declarata pentru cursa = 115;
V maxima din carte = 130 sau 115/130=8,85.

Cu acest coeficient se pleca si orice diferente se scadeau din acesta.
Cu cét coeficientul era mai aproape de 1, deci mai mare, cu atat era mai
greu de obtinut fara penalizari. Sosirea le etape se cronometra cand execu-
tai o trecere foarte jos peste un panou langa care se aflau cronometrorii.
Traseul pe care se alerga: Praga-Zlin-Kosice-Cluj-Bucuresti-Belgrad-Za-
greb-Belgrad-Arad-Bratislava-Praga, cu opriri peste noapte la Zlin, Bucu-
resti, Belgrad, Arad, Bratislava si Praga. in afara de cursa de regularitate la
Praga se mai facea o cursa de viteza pura pe un triunghi cu laturile de circa
30 km, ocolindu-se o baliza si un castel. Apoi sosirea pe aerodromul din
Praga. La aceasta cursa trebuia sa te apropii cat mai mult de viteza maxima
a avionului. A treia proba consta in a se arunca mesaje lestate in doua
puncte care se anuntau la decolarea din etapa unde se afla acel punct (oare-
cum secret). La plecare se inmana pilotului o bucata de harta unde era mar-
cat punctul. Primul punct a fost dat la plecarea din Zlin si se gasea in locali-
tatea Nitra unde era un mic aerodrom fara infrastructura. Al doilea era la
Sura Mica intre Cluj si Bucuresti, pe langa Sibiu. In aceste locuri se arunca
un mesaj lestat compus dintr-o panglica cu matricolul avionului si o greutate.
Am fost printre putinii care au aruncat bine ambele mesaje.

Aveam avionul cel mai rapid din cursa, era un Nardi cu motor Alfa
Romeo, o masina buna dar cam pretentioasa la pilotaj. Cu acest avion s-a
intdmplat cateva accidente mortale.
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Céand am plecat de la Buzau, colegii mei de zbor mi-au dorit numai bine
si succes, totusi m-au rugat sa nu fac pe nebunul si sa nu vin la spiritism daca
ma vor chema. Le-am facut figura si am revenit in carne si oase.

Cu toate acestea, am avut situatii oarecum grele, mai intai in drumul
spre Praga cand pentru alimentare am aterizat pe un aerodrom tare mic,
undeva unde abia am incaput. Avionul mai avea si raul obicei ca nu con-
suma benzina decét din rezervorul din planul drept, dupa care, in loc sa o
consume si pe cea din planul stang, tragea aer si motorul se oprea. Singura
solutie care am reusit sa ii aplic a fost instalarea unui robinet pe conducta,
care leaga rezervorul din dreapta de colectorul de unde sugea pompa de
benzina. Totul a mers bine. In zbor, cand stiam c& aproape se termina ben-
zina din rezervorul buclucas, trageam de un cablu cu care inchideam robi-
netul si nu mai venea aer din rezervorul gol iar pompa era obligata sa traga
benzina din rezervorul din stdnga. Al doilea necaz I-am avut la Bucuresti
céand, nefiind invatat cu avioane cu tren escamotabil, si cum nici avionul nu
era prevazut cu un sistem de alarma care sa intre in actiune cand reduci
gazele, la Baneasa, unde am ajuns perfect in timp si am vazut lumea foarte
multa venita in intdmpinarea noastra, ei bine, de emotie am uitat sa scot
trenul si am facut exact in fata tribunei un perfect aterizaj, insa pe burta.
Spaima si discutii, insa mecanicii mei dragi au tabarat imediat si in cateva
ore avionul era gata de zbor.

Dimineata am plecat la Belgrad. Aceasta a fost cea mai lunga etapa
fara alimentare si nu mica mi-a fost mirarea cand dupa aterizare, ruland spre
aerogara de care ma indepartasem, la jumatatea drumului, sa raman in
pana seaca de benzina.

Am fost mai multe echipaje roméanesti. Dintre ele, de la Scoala Mircea
Cantacuzino, inginerul Lindner a iesit primul la toate categoriile de avioane
iar eu am iesit primul la categoria avioanelor mari, Nardiul meu avand un
motor de 220 CP.

Am ramas la Praga doua zile pana s-au efectuat calculele, s-au im-
parit premiile, eu capatdnd o mare si frumoasa cupa. Dupa festivitati a
urmat plecarea in tara, unde mai intai la Bucuresti, apoi la Buzau am fost
sarbatoriti cu mult drag atat pentru premiile luate céat si pentru faptul ca toti
ne comportasem foarte bine. intre noi a mai fost si mult iubita noastra colega
Nadia Russo cu Bucker-ul ei care a facut minuni, clasandu-se foarte bine. In
drum s-a organizat ca la Zlin, orasul fabricilor Rata, sa stam doua zile. Aici
se afla si fabrica Zlin care executa diverse avioane de turism foarte reusite.
Acolo am vazut organizat un oras socialist, al fabricii. Toata lumea, intr-un
fel sau altul, lucreaza in marile uzine ale orasului. Curand dupa intoarcere
am terminat scoala de la Buzau, am luat toate brevetele dorite, si m-am in-
tors la uzina ca pilot de incercari.
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PILOT LA I.A.R. CU PZL 24

Cand am devenit pilot de incercare la IAR, avionul care se executa in
serie la noi era avionul de vanatoare PZL 11 F, un avion polonez in licenta,
echipat cu motorul Gnome-Rhone K9. Era un avion de moda veche cu tren
de aterizare fix si fara elemente de hipersustentatie. Era complet metalic, cu
fuselaj coca, monoplan cu aripa superioara intrerupta de fuselaj, constituind
un ,V“. Cabina era deschisa dar cu parbriz.

imi amintesc c& atunci cand am incercat pentru prima oara acest
avion am fost emotionat si cu toata atentia incordata la maximum pentru a
nu-mi scapa vreo observatie ce trebuiau facute asupra comportarii lui.

La scoala de perfectionare de la Buzau zburasem pe avionul de vana-
toare PZL 11 B, mai mic, mai usor si cu motor avand mai putin cai putere.
La probe faceam o urcare la 6000 m care trebuia efectuata in 13 minute.
Apoi proba de panta, resurse, viraje, observand daca nu inclina sau trage
intr-o parte, in fine cateva acrobatii spre a verifica comportarea lui in aceste
situatii. Pilot contrareceptioner din partea ministerului era locotenentul Tr.
Motoi, un baiat exceptional atat ca om cat si ca pilot sau prieten.

Imi amintesc un fapt ce i s-a intamplat lui cu ocazia unor probe. La
Uzina |.A.R. din Brasov nu aveam pista de beton pe aerodrom. Decolarea si
aterizarea se ficeau pe iarba foarte bine ingrijita. In aceasta iarba, ce
crestea destul de mare si mai ales acum spre iarna, erau foarte multi iepuri,
care de regula fugeau la apropierea avionului. La unul din zborurile execu-
tate de locutenentul Motoi, dupa ce avionul isi luase viteza, ridicase coada
iar elicea se invartea la turatie nominala, deci in elice se dezvoltau enorme
forte centrifuge, un nenorocit de iepure s-a speriat vazand avionul si s-a pi-
tulat in iarba. Din intdmplare, avionul in plina viteza a trecut exact peste el
iar animalul speriat a sarit si a fost prins de elice, care s-a rupt. lepurele a
fost pulverizat iar elicea rupta a produs asa vibratii incat la cateva sute din
niturile care incheiau avionul le-a sarit capul iar celula literalmente s-a dez-
ghiocat asezandu-se pe burta cu arilile pleostite. Pielea iepurelui a intrat in
mansa de aer a motorului iar restul a fost imprastiat pe tot fuzelajul. Motoi
nu a patit nimic.

Catre sfarsitul seriei de PZL 22 F am pornit sa facem un avion mai
mare, tot PZL, de data aceasta P24. Acesta lua doua tunuri, avea viteza mai
mare, urcarea la 6000 metri in timp mai scurt si era echipat cu motor roma-
nesc asa-zis IAR 1000 A, avand 1000 CP, doua stele a cate 7 cilindri, motor
proiectat si realizat la 1AR, care in timpul razboiului s-a comportat foarte
bine.

Se executase prototipul acestui avion si era in situatia de a face veri-
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ficarea de zbor. Asadar am inceput probele cu el. De la primele decolari s-a
remarcat o rulare prea lunga, el fiind echipat cu un motor fara recuctor, deci
a carui elice tura in pline gaze cu cca 2800 rot/min, ceea ce facea ca elicea
calculata pentru aceasta turatie sa nu poata realiza performantele. Trebuie
precizat ca cea mai buna turatie pentru randamentul acestei elici este de cca
2000 rot/min.

Cum am mai spus, avionul decola greu si s-a hotarat sa se monteze
acelasi motor, dar cu reductor, avand o elice mult mai mare care tura cu un
bun randament la cca 1800 rot/min, in pline gaze. ins& prin echiparea mo-
torului cu reductor care era pe dinafara ca un trunchi de con de cca 600 mm,
s-a departat planul elicei de gura de prindere a aerului din inelul NACA,
adica inelul ce transforma viteza aerului in presiune si ghida aerul pentru
racirea cilindrilor. Prin aceasta departare a elicei de gura inelului, curentul de
aer produs de elice in loc sa intre in inel o lua pe alaturi si nu Tmi racea
motorul, respectiv nemaiavand nici presiune, nici debit, nu mai intra intre ari-
pioarele de racire de pe cilindri. Din aceasta cauza, la un simplu tur de pista
de cca 10 minute, temperatura uleiului se urca la peste 120°, un fapt foarte
periculos pentru viata motorului. Am avut mai multe discutii cu inginerul
Muler von Wandau, constructorul sef al fabricii de motoare, spre a-l convinge
ca trebuie executat un nou inel NACA care sa fie mai lung si deci cu bordul
de atac mai aproape de planul elicei, rezolvandu-se astfel problema incalzirii
motorului.

Am fost rugat sa mai repet probele insa din nenorocire cu aceleasi
rezultate, temperatura uleiului urcand pana la 120°.

Pentru a ne asigura de urmarile supra-incalzirii am hotarat de comun
acord sa fac o urcare conform caietului de sarcini pana la 6000 metri in mai
putin de sase minute. Am fost sigur ca motorul nu va suporta aceasta supra-
incalzire dar trebuia sa execut cele cerute de constructorul sef al uzinei si
iata-ma intr-o buna dimineata pornind cu avionul la aceasta proba, dupa pa-
rerea mea cu foarte mari riscuri.

Am decolat in bune conditii, cu noua elice mare, dupa o foarte scurta
rulare. Urcarea se executa cu gazele in plin si cu avionul la unghiul maxim de
urcare, ceea ce facea sa zbor cu o viteza de circa 160 km/ora, deci foarte mica
si cu suflu de aer redus. Curand dupa ce am inceput urcarea, temperatura
uleiului a trecut de 120°. Am continuat totusi urcarea ajungand la inaltimea de
putin peste 5000 metri.

in aceast situatie, la un moment dat, am simtit o scuturatura puternica,
dim motor a iesit un nor de fum alb iar elicea s-a pus bat, cum se zice in aviatie
cand ea nu se mai invarteste. Deci se gripase motorul.

Am impins mansa spre a-i da panta de coborare si am cautat aero-
dromul care nu era departe. Cand am plecat deasupra aerodromului, la
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inaltimea de cca 300 metri erau niste berbeci de nori subtiri dar care m-au
impiedicat sa vad aerodromul acum la intoarcere, fiind si fara motor. M-am
ghidat dupa muntii din jur si am intrat in nor in directia fabricii. Traversarea
norilor a durat cateva clipe dar cind am iesit sub ei la lumina am constatat
ca in zbor planat cum eram nu mai puteam prinde aerodromul. Am cautat in
limita posibilitatilor un loc cat mai bun la limita aerodromului si am aterizat in
limita de viteza. Dupa céativa metrii de rulaj, rotile au intrat in niste gropi nu
prea mari dar destul ca trenul avionului care era destul de slab sa cedeze si
avionul sa se aseze pe burta oprindu-se brusc. Am fost aruncat cu putere in
fata in tabloul de bord, deoarece centurile de fixare pe avion nu erau prinse
in spatele meu ci mai jos pe scaun, astfel incat nu puteai zvarlit afara din
avion dar puteai fi proiectat mult in fatd, asa cum s-a si intamplat. in lovitura,
cheia de contact mi-a intrat pe sub buza de jos fara insa sa-mi rupa vreun
dinte. M-am degajat din centura si din cheia de contact, cu am cautat sa
opresc sangele care tasnea din rana si am traversat aerodromul spre han-
gar unde la aceea ora din intdmplare nu era nici 0 masina care sa vina, in
inmampinarea mea.

Am ajuns la hangar unde curand a sosit o masina care m-a dus urgent
la spitalul Marzescu, unde marele chirurg doctorul CaAmpeanu m-a aranjat
foarte bine in cateva minute. Cand am ajuns la spital, doctorul Campeanu
si-a aratat bucuria sa ma cunoasca (pe atunci eram mare vedetad). l-am
raspuns ca era mai bine daca ne cunosteam la Aro sau in alta parte la o
petrecere.

Dupa aceasta intamplare, mult timp doctorul Campeanu, deoarece
uneori credeam ca am crize de apendicita, a staruit ca sa facem ceva
nemaipomenit: sa mergem noi doi, el si eu, cu un avion pilotat de mine, la
Bucuresti si acolo la spitalul Elias sa-mi faca apendicectomie dupa care ime-
diat sa plecam cu avionul pilotat tot de mine inapoi la Brasov.

Nu am cedat insistentelor lui, mai ales ca nici nu m-a mai suparat
apendicele.

Am stat cu gura tare umflata si am méancat tare greu céteva zile care
insa au trecut repede. Avionul s-a reparat urgent insa motorul a trebuit
demontat cu aparatul de sudura, atat de tare se gripase, iar la gura mea a
ramas dupa catva timp o dunga alba sub buza de jos, care 0 mai am ca
amintire si acum.

Directorul uzinei, inginerul Popescu Botosani a facut observatii con-
structorului sef si toate au intrat in normal.

Asa este meseria de pilot de incercari, se mai intampla si lucruri
neplacute, dar toate trec si cand vorba neamtului ,Endegur, alles gut®, atun-
ci este bine cum a fost si cazul meu, cei unsprezece ani de pilot de incer-
care fara alt incident.
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PILOT DE INCERCARI

in lunile iunie si iulie 1938 terminasem la scoala de perfectionare de
la Buzau confirmarea ca pilot de razboi, calificAndu-ma ca pilot de vanatoa-
re, de bombardament, de zbor de noapte si instrumental. La sfarsitul scolii
am obtinut o aprobare speciala. Cu un avion Nardi de la aceasta scoala luam
parte la cupa Micii Antante, cum am mai aratat, clasandu-ma primul in cate-
gorie si capatand o mare si frumoasa cupa.

in aceste conditii, in cursul lunii august am revenit in Brasov unde m-
am prezentat inginerul Grosu Viziru cu care eram in relatii amicale si care
devenise acum directorul general al uzinelor.

Ne-am bucurat amandoi de colaborare ce urma sa inceapa si sa fie
fructuoasa. Am discutat mai multe probleme ce urmau sa fie rezolvate de
uzina, apoi directorul a trecut la problema delicata a salarizarii mele in noua
situatie in care ma aflam din acea clipa.

Precizez ca pilotii militari ce erau detasati ca incercatori primeau si de
uzina o prima de zbor fixa de 150.000 lei lunar, avandu-se in vedere marele
risc de a executa primul zbor pe avioane prototip si chiar de serie. Directorul
uzinei pe aceea vreme avea un salariu de 60.000 lei lunar. Cum am aratat,
dupa ce ne-am bucurat améandoi, directorul, care era, in afara de prietenul
meu, si un mare om de afaceri, a vazut in marea mea pasiune de zbor si un
oarecare castig pentru uzina. in consecintd s-a plans ca treburile la uzina
merg anevoie, uitdnd de comanda de cinci sute de avioane de vanatoare
IAR 80, si In consecinta m-a rugat sa fiu de acord cu o retribuire fixa de
100.000 lei lunar si nu 150.000 lei, asa cum primeau pilotii militari detasati la
uzina. In neméasurata mea bucurie ca in fine, deveneam pilot de incercare la
uzina i-am spus: ,Daca as avea bani multi, eu as plati ca sa execut aceasta
munca pe care o visam si doream nespus din adolescenta*.

Am devenit asadar pilot de incercari la minunata noastra uzina de
avioane ce se numea Industria Aeronautica Roméana Brasov. Aveam biroul
intr-o anexa a hangarului din stanga de la pista, Hangarul 5. Aceasta anexa
avea acoperisul ca o calota sferica din geamuri spre a se putea supraveghea
activitatea de zbor cat mai bine. Lucram impreuna cu inginerul N. Florescu,
seful sectorului de probe si livrari. Tot aici aveau biroul si ceilalti piloti de
incercari Pufi Popescu, Nae Opris, amandoi militari si care urmau sa se
retraga la unitatile de origina. Curand ei au fost inlocuiti cu It. Culuri si
Costica lonescu. Tot acolo se adaposteau si pilotii SSA contra-receptioneri,
capitan aviator Droc, It. Trandafirescu, adj. Chifulescu, cpt. Patraulea, adij.
Pucas, inginer pilot Sorin Tulea si Mihai lliescu.

Am inceput activitatea de zbor imediat avand foarte mult de lucru atat
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cu avioanele de tip PZL de vanatoare precum si cu cele de recunoastere
IAR 37-38 si 39. Aceasta, in afara avioanelor reparate si mai ales in afara
zborurilor de proba care se faceau cu avionul IAR 80, care inca nu era in
forma lui definitiva.

Avionul 1AR 80 era un avion de vanatoare cu aripa jos, constructie
bilonjeron dintr-o bucata pe toata anvergura, pe care la mijloc se aseza prin-
sa bine in feruri partea centrald tip grinda in zabrele din tuburi de otel
crom-molibden sudate. in aceasta parte centrala era organizata cabina pilo-
tului si lacasul rezervorului de benzina de circa 500 litri. In fata acestui com-
partiment central se prindea in patru bolturi suportul motor, iar in spate
coada avionului realizata de tip coca. Cabina avea capac culisant catre
spate, in fata parbriz foarte gros din foi suprapuse ce nu putea fi strapuns de
gloantele de mitraliera. Avionul avea tren escamotabil foarte larg care se
inchidea spre interior. Motorul era racit cu aer, avea 14 cilindri in dubla stea
de 1000 CP si inaltimea de restabilire de 4000 metri. Motorul era proiectat si
executat la IAR. Avea instalatie de radio la bord precum si instalatie de zbor
instrumental PSV.

Cand am devenit pilot de incercari, avionul IAR 80 era in stare de pro-
totip in curs de incercare. La inceput cabina pilotului era deschisa ca la
avionul PZL, iar mai tarziu s-a facut un acoperis culisant. Eram teribil de ama-
tor de zbor si cautam toate ocaziile sa zbor cat mai mult. La inceput am cau-
tat prin discutii cu colegii din biroul de studii sa patrund cat mai bine meseria
de pilot de incercare. Cautam sa ma lamuresc ce sa cer de la avion si mai ales
cum trebuia facute probele. Toate aceste discutii si studii teoretice purtate cu
directorul, inginerul Grosu, cu inginerul Zotta, Manicatide, Cosereanu, Walner,
Timosenco si altii, cautam sa le transpun in viata de zbor. Astfel, faceam
zboruri prelungite la orizontald, viraje perfect corecte, reglarea turatiei si
respectiv a puterii prin gaze, boost si pasul elicei, urcand cu rampa constanta
precum si coborari cu viteza si panta precisa, cat era necesar.

Cand prototipul IAR 80 a fost oarecum gata, ministerul a cerut ca sa
aducem un pilot cu renume international sa zboare pe avion si sa-si dea
avizul. A fost chemat de la Paris pilotul francez Michel Detroyat, iar avionul
a fost dus de Pufi Popescu la Bucuresti, unde urma sa fie incercat. A venit
pilotul, a sosit si ziua probei. S-a pornit motorul, pilotul s-a suit in carlinga,
s-a legat si a plecat in rulaj spre punctul de decolare. Aerodromul militar al
Bucurestiului, aerodromul Pipera, nu avea pista de decolare din beton si atat
decolarea cét si aterizarea se faceau pe pista de iarba. in drumul spre punc-
tul de decolare, rotile avionului au intrat intr-un mic sant de pe teren, ceva cu
totul neobisnuit pentru un asa de mare pilot de incercare care care lucra
numai pe piste betonate.

Avionul s-a oprit, pilotul s-a enervat si in loc sa astepte sa vina servantii
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care sa-l ajute sa iasa din sant, a pus motorul in plin si in clipa urmatoare avionul
s-a pus pilon, indoind si elicea. Avionul era echipat cu elice metalica tripala cu
pas reglabil, adusa din Elvetia de la casa Escherwis din Zurich. Totul s-a oprit si
celebrul Dom Traian, asa cum ii spunea un lucrator al meu care facea alimenta-
rea avioanelor pe teren, s-a intors la Paris fara a fi zburat avionul. Acesta, si fara
testarea unui pilot celebru, a fost unul din cele mai bune avioane de vanatoare
din acea epoca; nefiind cu nimic inferior avionului Messerschmitt 19E si nici
avionului Hawker Hurricane sau Spitfire Mark V. Am asteptat o buna bucata de
vreme pana a sosit din Elvetia o noua elice si s-au continuat probele.

Am facut multe probe si am remarcat ca la viteze de peste 500
km/ora, ampenajul avea trepidatii. S-a studiat mult aceasta problema, fa-
cand mici modificari succesive ampenajului ca forma, amplasare si raport
intre suprafetele fixe si cele mobile.

La sfarsitul unei munci asidue si a multe, foarte multe zboruri, s-a
ajuns ca acele trepidatii sa dispara, avionul dand perfecta satisfactie chiar si
in picajele facute cu motorul in plin, in care am depasit viteza de 800 km/ora.
A fost un mare succes al nostru ca IAR si al meu ca incercator. Avionul era
si bine armat. Dispunea de doua mitraliere grele si doua tunuri. Toate erau
montate in aripi in afara campului elicei. Focul lor se intalnea la 50 de metri
in fata avionului. Avionul nostru era mai bine armat decat Messerschmitt-ul
sau cele englezesti care aveau doua mitraliere si un singur tun care trageau
prin axul elicei. Ambele avioane pomenite mai sus aveau motoare in ,V* cu
reductor, care ridica axul elicei din prelungirea arborelui motor si facea posi-
bila asezarea unui tun in ,V“-ul dintre cilindri, cu teava in dreptul tubului ce
constituia arborele port-elice.

Avionul avand un tren foarte larg si nici un viciu din constructie, co-
menzi eficiente si la viteze mai mici, nu avea tendinta sa fure la decolare sau
aterizare, era usor de pilotat si cum se zice in aviatie, a scos multi piloti de
prin birouri.

Totusi, la probe am mai avut cateva necazuri. Nu pot uita cand la efec-
tuarea unui tonou rapid am vazut in partea stanga o patrundere de lumina in
carlinga. Cand m-am uitat mai atent am vazut ca o ferura de prindere a cocai
de grinda cu zabrele ce constituia mijlocul avionului cedase si partea din
spate se departase cu céativa zeci de milimetri de la locul ei.

Mi-am dat seama ca nu este ceva care sa ma oblige sa ma salvez cu
parasuta si, reducand la minimum viteza avionului, am venit cu el la ateri-
zare in bune conditii. S-a constatat o mica defectiune de material si totusi,
s-a mai si intarit piesa cu pricina, totul intrdnd in normal.

O alta intamplare hazlie mi s-a intamplat intr-o toamna. Ministerul
trimisese pentru o revizie generala la uzina zece avioane Avia biplane de
inalta scoala de acrobatie. Erau echipate cu un motor ce mergea perfect si
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in zbor pe spate, alimentarea facdndu-se cu o pompa de injectie in loc de
carburator. Rezervoarele de combustibil, de ulei precum si ungerea erau
asigurate n orice pozitia a avionului.

Trebuie sa marturisesc ca in acea vremea aceea eram cam super-
stitios si doream nespus sa lichidez aceasta tara. Asadar in ziua de marti 13
noiembrie, la ora 13, I-am rugat pe Victor Oprea, mecanicul de pista, sa
scoata un avion Avia caci am pofta de joaca si bineinteles sa si fac probe la
un avion revizuit. L-a scos din hangar, I-a incalzit si am decolat. Imediat dupa
decolare cand nu aveam nici 20 de metri, I-am intors pe spate, executand
apoi un looping invers. Dupa acesta, timp de 40 de minute am facut o serie
intreaga din cele mai indraznete acrobatii de concurs si toare executiile
foarte apropiate de pamant. Zgomotul avionului care zbura tare jos a facut
ca foarte multi muncitori sa intrerupa lucrul spre a ma privi. Am aterizat cu
bine 1insa imi tremurau mainile din cauza efortului. Asta din cauza ca
avioanele de Tnalta scoala de acrobatie au suprafete de comanda mai mari
decat obisnuit ca sa fie eficace si la viteze mai reduse. De aceea, la viteze
mai mari este necesar un efort foarte mare spre a misca mansa si palonie-
rul. Am coborat si am intrat in birou un om nou, acum lipsit de orice super-
stitie. Totusi, peste cateva clipe suna telefonul, era directorul general Grosu
care imi spune: ,Ce, ai inebunit? Vino imediat la mine!“. Am alergat sus la
el, care foarte calm mi-a spus: ,Pentru circul care l-ai facut si ai scos oame-
nii de la lucru iti voi imputa plata tuturor celor care te-au urmarit in zbor pe
timpul celor patruzeci de minute cat a durat comedia!”.

Bineinteles ca pana la urma am ras amandoi si ne-am despartit mai
apropiati unul de altul. Si gata.

Altadata, cu ocazia unui zbor de proba, s-a produs un mic incendiu.
Mansa de aer a carburatorului avea pereti dubli printre care circulau gaze
calde de la esapament pentru a inlatura posibilitatea jivrarii carburatorului la
inaltime. Dintr-o intdmplare nefericita, pontoul carburatorului s-a intepenit,
inundand carburatorul. Culmea a fost ca tot atunci peretele dublu al mansei
de aer s-a crapat si flacarile de la esapament au intrat in carburator, dand
foc benzinei ce inunda mansa. Am vazut flacari si fum sub motor. Eram la
circa 2000 de metri si aproape normal era sa parasesc avionul si sa sar cu
parasuta. Pericolul era mare caci flacarile destul de intinse se prelingeau pe
fuselaj acolo unde, sub capota, era rezervorul de benzina si pe unde treceau
conductele de alimentare a motorului. Totusi, am gandit: ,Daca sar, avionul
se va sfardma de pamant, se va produce un mare incendiu si nu se va mai
sti ce s-a intdmplat.“ Am hotarat sa ma salvez atat pe mine cét si avionul, si
sa vin cu el cu bine la sol. Pentru asta am executat o glisada foarte pro-
nuntata incat curentul care acum venea lateral dirija flacarile perpendicular
pe fuselaj si nu mai atingeau lacasul rezervorului. Cei de jos au vazut cele
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intamplate, au adus extinctoarele cu spuma si imediat ce am aterizat au
tabarat si in cateva secunde focul a fost stins. Totul s-a rezumat la arderea
vopselii de pe inelul MAKA si a fost tare bine.

O alta intamplare care m-a cam speriat a fost cand s-a experimentat
avionul IAR 80 echipat cu un motor Daimler-Benz din cele de pe
Messerschmitt BF 109 E. Pe acest avion s-a montat o elice de la un avion
Me 109 in reparatie. A sosit si ziua probei. imi amintesc, erau pe aerodrom
directorul general Grosu Viziru, directorul tehnic Grosu lon si inca mulii
ingineri din biroul de studii, din alte sectii precum si numerosi aviatori militari.
M-am urcat in avion, m-am legat cu centurile si am incalzit si incercat
motorul. Totul parea sa fie in ordine si, dupa ce am rulat pana la punct, am
decolat. Dar, vai! Imediat dupa ce am ridicat rotile si am trecut de calea fera-
ta atunci caAnd motorul a ajuns la turatia nominala, a inceput o trepidatie
inspaimantatoare, am fost nevoit sa reduc si cu groaza de a nu se desface
din cauza trepidatiilor, am facut un tur de pista de cinci minute, care mi s-au
parut o vesnicie, fiind numai la o indltime de numai 50 metri, deci sub inal-
timea de la care m-as fi putut salva cu parasuta. Am facut cum am putut turul
de pista si am aterizat, sa spun drept ingrozit.

in anul 1940 livram curent flotilelor din tara avioane IAR 80 de vana-
toare si avionul IAR 81, numit si Bopi, un avion de vanatoare care ducea si
0 bomba de 250 kg pe care o lansa in picaj, avand doua avantaje: mai intai
0 mare precizie la bombardament, apoi faptul ca imediat dupa lansarea
bombei avionul devenea vanator sadea si se putea apara singur, ne mai
avand nevoie de vanatoare de insotire. Am pus la punct si acest avion si
ajunsesem sa aruncam bomba intr-un patrat de 10 metri.

Acest avion |AR 81, botezat de noi BOPI, adica bombardament in
picaj, era o replica a avionului german Stuka JU 87, insa din cele mai multe
puncte de vedere ii era superior. Astfel: mai intai avea o viteza aproape du-
bla, nu avea nevoie de a fi insotit de vanatoare ca Stuka, avion ce prin viteza
sa redusa si fiind slab armat era o prada sigura a vanatorii dusmane. Avionul
nostru dispunea de doua mitraliere si doua tunuri si dupa ce arunca bomba
devenea vanator si se apara perfect. Avea un singur loc, deci toate operati-
ile se faceau de catre pilot.

Purta o bomba de 250 kg, deci destul de mare, asezata sub fuselaj,
care se lansa de catre pilot dupa ce facea ochirea. Atacul se facea dintr-o ras-
turnare cénd se actionau flapsurile care limitau viteza de picaj la sub 400
km/ora. Aceasta permitea pilotului o mai buna ochire, picajul durdnd mai mult.

Dupa actionarea comenzii de lansare, bomba de sub burta era scoasa
din campul elicei de o furca specialda, apoi largata. Odata cu aceasta
comanda flapsurile se retrageau automat si avionul se redresa din picaj fara
ca pilotul sa fie nevoit sa actioneze. Eu am facut intreaga punere la punct a
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avionului si aruncam bombele de lot ce mi le aduceau de la uzina de la Mija
domnul Carafoli, proprietarul de atunci al uzinei.

Din iarna 1942 imi amintesc o serie de evenimente hazlii! Uzina IAR
luase atunci in administratie proprie casa de adapost a TCR-ului de pe
Postavar. Pentru aprovizionarea cabanei a fost detasat un tractor cu senile
si cinci magari. Totul a fost bine organizat si mergea struna, pana ce un vis-
col extrem de puternic a asternut pe tot masivul Postavar vreo 2 metri de
zapada, din care cauza tractorul si magarii nu au mai putut sa se miste. Se
punea problema hranei pentru cei cinci magari, din cauza troienelor uriase.
Dupa un studiu aprofundat s-a ajuns la concluzia ca singura metoda de a
asigura hrana magarilor era calea aerului. Astfel, intr-o zi, s-a adus in curtea
uzinei un camion cu baloturi de fan legate cu sarma. Au fost imbarcate
intr-un avion Savoia de bombardament, dupa ce in prealabil se demontase
puntea de legatura din compartimentul lansatoarelor de bombe, pe care se
putea circula din capul spre coada avionului. Baloturile cu fan au fost puse
spre coada. Apoi cu inginerul Tulea Sorin si doi mecanici de pista am deco-
lat in directia cabana Postavar. Sorin statea in spate ca pilot secund iar eu
am executat o serie de rasemotturi prin fata cabanei. De fiecare data, la un
semn al lui Sorin, mecanicii ,Jansau“ cate un balot prin trapele deschise de
sub burta avionului. Baloturile au cazut exact pe poiana de la cabana fara sa
se desfaca. Astfel, magarii au fost salvati sa nu moara de foame!

Peste cateva zile, s-a repetat aceeasi operatie, numai ca de asta data,
in loc de fan s-au aruncat din avion baloturi cu betele necesare amplasarii
portilor de slalom pentru un concurs de ski. Si de data aceasta operatia a
reusit perfect, numai ca dupa cum era de asteptat, a izbucnit scandalul
provocat de Ministerul Aerului, Tn urma unui denunt. Tema era urmatoarea:
Uzina IAR utilizeaza avioane de bombardament ale statului ca sa hra-
neasca cu fan niste magari.

A urmat ancheta care insa s-a curmat brusc cand s-a constatat ca
avionul respectiv nu fusese inca receptionat de comisia militara din IAR si ca
deci avionul in acel moment nu era proprietatea statului ci proprietetea per-
sonala a uzinei care putea face ce voia cu el, chiar sa transporte si fan.

Tot in iarna 1942, la hangarul 5 unde era biroul de pista aveam in
dotare pe langa cele doua avioane Fleet F 106 si o motocicleta DKW de
250cm?. Demontand pedalele de suport ale picioarelor celui care conducea
motocicleta, le-am inlocuit Tn dreapta si stdnga cu niste articulatii de care
erau fixate prin sudura doua schiuri metalice in care se puteau sprijini picioa-
rele. Prin aceasta adaptare se putea merge pe zapada inghetata cu viteza
relativ mare si cu o sigurantd surprinzator de buna contra derapajelor.
Sambata, dupa terminarea lucrului plecam cu inginerul Sorin Tulea care, la
spate, tinea skiurile, urcam in Poiana unde lasam DKW-ul si apoi urcam la
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cabana IAR-ului si schiam toata duminica pe pantele Postavarului.

intr-una din duminici intalnim sus pe It. av. Mihai lliescu si pe It. av. lon
Culluri, ambii pe skiuri. La sfarsitul zilei am facut o intoarcere senzationala
din Poiana in oras. Am coborat pe o singura motocicleta pe serpentine, cu
doua roate si pe zapada inghetata patru oameni cu trei rucsacuri si patru
perechi de schiuri! Mihai lliescu statea pe far cu picioarele sprijinute pe
suportul aripii din fata si un rucsac pus pe burta. Culluri sedea pe sa, eu pe
genunchii lui Culluri cu picioarele sprijinind motocicleta si coducand-o iar
Sorin la spate cu doua rucsacuri si patru perechi de schiuri legate cu curele,
asezate vertical in chip de catarge. Am coboréat pana la Brasov fara nici o
cazatura iar lumea se uita la dupa noi ca dupa urs. Finalul insa a fost dra-
matic. In fata hotelului Corona, am regizat totusi o cazatura spectaculoasa,
semanandu-ne pe toata latimea strazii cu schiuri si ruckaci. A fost un delir de
hohote de ras!

Deoarece atunci cand se ridicau avioanele de la uzina de catre pilofii
trimisi de unitati se intdmplau unele incidente mai mici sau chiar mai mari,
cum a fost accidentul locotenentului Selei in vara anului 1942 care a intrat
din greseala, fiind atent la manevrele de decolare, in cosul statiei de im- pre-
gnat traverse CFR din partea de sud a aerodromului, adica adesea chiar pe
directia de decolare. Din fericire pilotul a scapat cu viata insa avionul a fost
foarte tare stricat.

Pentru a se curma aceste incidente, ministerul a dispus ca uzina sa
livreze avioanele noi chiar unitatilor beneficiare. in aceasta idee, la cateva
zile se forma un convoi din patru avioane de vénatoare si un avion bom-
bardier Savoia bimotor pe care se incarca zestrea avioanelor de vanatoare
transportate adica: Huse, trusa de scule, diversi suporti pentru proba si
reglaj si altele.

Avioanele erau pilotate de pilotii uzinei si de contrareceptionerii din
Comisia de receptie a Ministerului. Totul a mers foarte bine pana cand am
incercat o spaima teribila cu ocazia unui transport la Targsor langa Ploiesti.
Era in iunie 1942 pe cand in urma dictatului de la Viena, Ardealul de Nord,
inclusiv orasul Sf. Gheorghe fusese cedat Ungariei. Am plecat cu patru
avioane IAR 80 pilotate de It. lliescu, ad]. sef Chifulescu, adj. Popescu si ing.
Florescu N, impreuna cu un avion Savoia pilotat de mine si adj. Tudor un
foarte bun pilot de bombardament, avand ca mecanic pe maestrul Opran si
inginerul Sorin Tulea, el insusi un bun pilot, mare fotograf si sportiv. Am ple-
cat imediat dupa prénz pe o vreme destul de buna, muntii fiind descoperiti.

Imi amintesc, putin dupa decolare, pe cand zburam intr-o frumoasa
formatie deasupra Moeciului de jos, inginerul Tulea a facut din Savoia niste
fotografii exceptionale din care am si eu una; am expus-o la Expozitia de
Istorie a Aviatiei noastre care s-a tinut in 1979 la Institutul Aerospatial din
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Militari. Am ajuns cu bine la Targsor si din cauza ca ne-a fost necesar un
oarecare timp spre a gasi persoana care urma sa ia in primire, am cam
intarziat.

Am plecat cu totii cu Savoia pilotat de Tudor. incepuse inserarea, insa
cele mai putin de douazeci de minute ce erau necesare pentru a ajunge la
Brasov nu puneau probleme. Cand am ajuns deasupra muntilor Bucegi am
vazut spre marea noastra mirare si ingrijorate ca intreg sesul Béarsei pana
departe, se acoperise cu un strat de nori a carui grosime nu o cunosteam.
Nu aveam radio la bord si sa facem o spargere de plafon, operatie ce pen-
tru Tudor era un lucru foarte simplu, era tare riscant atat de aproape de
munte si de Ciucas-Postavar-Tampa, chiar si dealurile de la Codlea si Sf.
Petru sunt langa aerodrom.

Pentru a fi mai siguri am mai zburat cu cap nord circa 10 minute din-
colo de Bucegi si cand am gasit o spartura in nori am coboréat sub plafon.
Plafonul era de doua trei sute de metri, se putea zbura bine insa sub nori se
intunecase cam tare. Am virat cu 180° si am luat-o in semiobscuritate spre
sud. Dupa cateva minute de zbor am vazut in stdnga un centru de lumini si
ne-am dirijat spre el. Cand ne-am apropiat am gasit o gara pe care de aproa-
pe am citit Sf. Gheorghe. Un fior de gheata ne-a trecut prin spate si inima.
Eram deasupra Ungariei si o aterizare fortata acolo ar fi dat nastere la multe
dificultati si poate accidente. Totusi Tudorica al nostru calm, a facut virajul
necesar si doar peste cateva minute luminile Brasovului si in special cele
ale uzinei ne faceau fericiti. Am aterizat cu bine si apoi cu totii I-am imbratisat
pe cel care ne adusese atat de bine acasa.

in cursul anului 1943 am fost obligati de nemti sa oprim fabricatia avio-
nului IAR 80 care cu motorul lui de 1000 CP si cu restabilirea la 4000 de
metri nu mai putea face fatd noilor avioane de vanatoare care toate tre-
cusera de 1500 CP. Si mai ales, pentru a se realiza o unificare de material
pe front. Deci sa trecem pe M-109 G. Pentru realizarea acestei licente obli-
gate, am facut cateva drumuri cu avionul Savoia la Augsburg unde era uzina
principalda Messerschmitt de unde am adus intreaga documentatie si diverse
utilaje de mare complexitate insa de dimensiuni mici. Aceste patru-cinci zbo-
ruri la Augsburg le-am facut cu maestrul Oprea, dragul meu. Mergeam pe
rute stabilite, fara radio la bord, executdnd numai navigatie observata, fara
dificultati.

Tot in acea perioada la Augsburg l-am cunoscut pe profesorul
Messerschimtt care era tare simpatic. La uzina de la Augsburg am vazut la
sol si in zbor primul avion cu reactie. Era un Me 143. Era foarte mic, foarte
rapid, insa cu o autonomie foarte redusa. Ce era deosebit la el era ca nu
avea tren de aterizare. Decola cu un mic tren care dupa decolare se larga si
se recupera pentru o noua decolare. La aterizare venea pe o patina ca
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planorul.

De asemenea, tot in timpul razboiului am facut impreuna cu adjutan-
tul Chifulescu doua drumuri la Sesto Calende pe Lago Magiore in Italia, pen-
tru a aduce in tara doua avioane, fiecare céate unul, prototipurile pe care itali-
enii adaptasera motoare Juno 211 si care pentru vremea lor au fost tare
reusite.

in acel timp la uzina Wiener Neustadt Messerschmitt se executa pro-
totipul avionului M-109 G6, pe care urma sa-l construim noi. Atunci, uzina
constructoare a cerut ca Ministerul Aerului sa trimita un pilot cat mai bun
care sa faca zboruri cu noul avion si sa faca eventual unele acrobatii.

Ministerul m-a delegat pe mine fiind singurul inginer pilot de incercare
cu o activitate intensa si cu bune rezultate. lata-ma plecat la Wiener Neustadt
unde la gara ne astepta masina directorului general, cu un delegat care m-a
condus la directorul general domnul Kokotakis, grec de origine, foarte simpa-
tic. Dupa oarecare discutii in legatura cu avioanele, I-a chemat pe pilotul sef
al uzinei, Manfred Knudt, un baiat cam de varsta mea, extrem de simpatic.
Dupa discutia cu directorul general, am mers la biroul lui de la pista, am luat
impreuna o cafea si am discutat multe despre avioane, despre sport. Trebuie
sa precizez ca era fiul unui vechi feneral, nu era deloc nazist si avea cele mai
frumoase sentimente pacifiste. Vremea era proasta pentru a incerca un avion
de vanatoare si am vazut ca mai raman acolo céateva zile. I-am propus sa-mi
caut o camera la hotel dar nici nu a vrut sa auda, m-a invitat la el, dispunand
de un apartament cu trei camere, mai ales ca era singur, neinsurat. Am petre-
cut la el vreo zece zile foarte agreabile. Vremea era mereu proasta si cinci zile
nu am putut zbura, insa in fiecare zi ma asezam in carlinga avionului pana am
invatat pe de rost absolut toate comenzile si indicatoarele. S-a facut si vreme
buna si am hotarat inceperea zborurilor. S-a scos avionul si dupa ce I-am
incalzit si am primit de la el ultimele recomandari, m-am urcat in carlinga, am
prins centurile de siguranta iar Manfred s-a urcat cu un picior in locasul de pus
piciorul spre a te urca in avion si cu celalalt pe aripa, m-a condus pana la
punctul de unde se facea decolarea avand véantul in fata. Mi-a mai spus ca
avionul se piloteaza putin mai greu decét 109 E pe care noi il aveam in dotare
dar pe care eu nu zburam. Si ca fileaza si decoleaza cam lung si in con-
secinta, atentie la aterizare.

S-a dat jos si mi-a facut semn sa decolez. Si asa am si facut. A deco-
lat foarte repede, fara nici o dificultate. Am luat inaltime si am facut mania-
bilitati, viraje stranse si largi, limita si pierdere de viteza, intreaga gama de
acrobatii si dupa circa douazeci de minute am venit la aterizare.

Am ales panta potrivita cu o viteza aproape de limita, am pus rotile la
cativa metri dupa balizajul din marginea aerodromului si am aterizat foarte
scurt, neconsumand nici jumatate din lungimea aerodromului. Am intors pe
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teren si am venit la Manfred care m-a imbratisat cu entuziasm si ca lauda
mi-a spus: ,Se cunoaste ca esti curva batrana, chiar fiind asa de tanar!®.

In zilele urmatoare am mai facut cateva zboruri spre a-mi da mai bine
seama de calitatile si eventualele defecte ce ar fi fost de semnalat.

in general avionul mi-a placut si singura remarca a fost ca este putin
mai pretentios, in special la decolare si aterizare, cand trebuie lucrat cu mare
atentie. Suprafetele de comanda fiind reduse nu erau eficiente la viteze mici
si de asemenea la o mica furatura era riscul de a se pune in plan, avand
trenul de aterizare foarte ingust, jambele fiind articulate la fuselaj iar
escamotarea se facea in planuri. in schimb, cei 1600 CP si restabilirea la
6000 de metri ii dadeau un mare avantaj la urcare si la lucrul la mare inal-
time. in schimb era armat numai cu un tun prin axul elicei si doua mitraliere
asezate in capota motorului la fel cu 109 E pe care, cum am spus, il aveam
in dotare. Zilele petrecute la Wiener Neustadt au fost placute si interesante,
Knudt era extrem de simpatic precum si toti cei sase piloti de incercare, in
special unul Romercsheidt, care lucrase la Lockheed in America pana la
razboi si cu care ma imprietenisem cel mai bine.

In fiecare seara cu toti pilotii mergeam in oras la o mare cafenea unde
luam o cafea si un pahar de sampanie ascultdnd o muzica buna. Dupa
,Kafe“ acasa mai ramaneam ceva timp de vorba cu Manfred apoi ne culcam.
Dupa trei zile, amicul meu imi spuse tare incurcat intr-o dimineata ca este
invitat de gaulaieterul regiunii la o vanatoare de doua zile, ca nu ma poate
lua si pe mine si ca e foarte incurcat cum sa ma lase singur. Totusi, m-a
asigurat ca intreaga casa imi ramane la dispozitie, imi arata in diverse dula-
puri unde are diverse provizii si bauturi. imi mai spuse ca sa nu fac nimic in
casa, ca pe la ora 10 vine o femeie care aranjeaza totul.

Am mai stat acolo inca doua zile in care am mai facut cateva zboruri
si mi-am Tntocmit referatul asupra executarii misiunii mele.

Curand am parasit fabrica si orasul, plecand acasa si lasand aici niste
amici buni si ducand cu mine amintirea unei intamplari unice in viata mea
care m-a bucurat si m-a infiorat teribil.

Tot in timpul razboiului, adica la sfarsitul anului 1943 am avut o izban-
da tehnica ce mi-a dat o mare satisfactie profesionala. La 1 septembrie in
acel an a fost primul bombardament american la Ploiesti.

Peste 190 de bombardiere Consolidated Liberator au venit peste Medi-
terana din Africa sa bombardeze Ploiestiul cu rafinariile sale. Au venit in cate-
va valuri succesive foarte jos, nebanuind nimic din reactia ce urmau sa o
intdmpine la acest obiectiv. Ploiestiul era aparat de o puternica artilerie anti-
aeriana si, inca ceva, mai erau foarte numeroase baloane captive ancorate cu
cabluri lungi de 6000 metri, cabluri care nu se puteau observa din zbor.

Cu ocazia acelui atac, in jurul Ploiestiului au cazut sau au aterizat
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fortat circa 35 bombardiere Liberator. Atacatorii au mai avut pierderi sema-
nand avioane in Bulgaria, Grecia si cazute in Mediterana. La cateva zile
dupa atac, IAR a primit ordin de la Minister ca un avion doborat sa fie reparat
si sa zboare cu cocarde romanesti.

Aceasta sarcina, conducerea uzinei, recte Grosu Viziru, mi-a incre-
dintat-o mie. M-a chemat si mi-a spus: ,Dudulius, un Liberator trebuie sa
zboare. la masina mea si cauta cu maestrul Oprea un avion mai putin dis-
trus care sa se poata repara.“ Am umblat o zi intreaga pe la toate cele
cazute si am gasit unul pe langa rafinaria Teleajen care avea un plan rupt,
doua motoare arse si bratul cu trenul din fata complet turtit.

Am deplasat la fata locului 30 de oameni. Am instalat un cort mare
peste avion si am inceput lucrul. Am lucrat dupa cartea tehnica gasita in
avion si ludnd ca model sau piese intregi ca aripa dreapta, doua motoare,
trenul din fata si altele de la avioane cazute si care aveau alte rupturi. Eu
stateam la Brasov si zilnic veneam cu un IAR 80 la Targsor si de acolo cu
un Fleet pana la porumbistea unde imi instalasem mica fabrica de reparat
avioane.

Am studiat mult acest avion si mai ales toate instalatiile de alimenta-
re, de aer comprimat si electrice. imi amintesc din notita tehnica ca instalatia
electrica era formata din 20 de cabluri. S-a lucrat mult, cu sarg si dupa ce |-
am alimentat cu o mie de litri de benzina si i-am facut proba, s-a hotarat sa
plec cu el din porumbiste. Ministerul a dat ordin sa vina cétiva prizonieri avi-
atori sa-mi arate cum sa-l pilotez. Pilotii au fost adusi dar au refuzat sa-mi
arate sau sa-mi dea vreun sfat. I-am asigurat ca voi zbura si fara indicatiile
lor si asa am si facut.

in ziua de 22 decembrie 1943 s-a anuntat ACA-ul de la Ploiesti c& la
ora 12 va decola si va trece peste oras un avion Liberator si s-a ordonat a
nu se trage in el.

La data fixata a venit un cetatean german de la Aparatea contra
Aeronavelor care ne-a dat plecarea la cronometru, ca la curse, spre a nu se
intdmpla vreo incurcatura.

Am decolat peste Ploiesti caci asa era vantul. Eram impreuna cu
Oprea al meu drag si la améandoi ne-a fost extrem de frica pana cand am
iesit de deasupra orasului. La Brasov era o vreme rea si ca sa am, pentru
prima aterizare, si un teren mare, am aterizat pe aerodromul de la Zilistea
care are dimensiuni de cétiva kilometri.

Am aterizat bine si foarte scurt. Peste cateva zile vremea la Brasov
s-a facut buna si am dus avionul la IAR unde i-a facut devinitiv punerea la
punct. in cursul anului, dupa ce totul a fost gata, am mai facut cateva zboruri
de proba in bune conditiuni si dupa ce au fost vopsite cocardele roménesti,
l-am dus la Ghimbav de unde trebuia sa fie ridicat de Max Manolescu
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pentru LARES (Liniile Aerinene Roméne Exploatate de Stat).

Avionul era asezat intr-un capat al aerodromului, alimentat, asteptand
sa fie ridicat de LARES. A venit 23 august si doua zile mai tarziu, doua
avioane germane au venit si l-au incendiat. A ars pana seara nemairama-
nand din el decat o gramada de tuburi de otel si de aluminiu topit.

in timpul razboiului, noi de la IAR impreuna cu instructorii de la Scoa-
la de Véanatoare care lucrau pe acelasi aerodrom, am organizat o formatie
de 10 avioane cu care gandeam, noi si allii chiar (sancta simplicitas) ca vom
impiedica bombardierele americane sa ne distruga uzina.

Avioanele erau alimentate, armate si cu toatd munitia. in biroul nostru
de pe pista aveam un post de radio care anunta cand formatii de bom-
bardiere intrau in tara si ruta pe care o apucau spre obiectiv. Cam atunci, la
anuntare, formatia noastra decola si cautam intélnirea. La una din aceste
intalniri, capitanului ing. N. Patraulea in timp ce ataca un bombardier, i-a
venit un Mustang din spate si cu o rafala de mitraliera i-a retezat un picior.
A aterizat in camp langa Targoviste, in apropiere de niste tarani care lucrau
pamantul si care l-au salvat de la o moarte sigura. Cand decolase in graba
nu-si luase haina in care avea actele si nici cei care l-au salvat si nici la spi-
tal pdna a doua zi cand si-a revenit putin, nu au stiut cine este si respectiv
pe cine sa anunte. Din aceasta cauza sotia lui si noi, cei de la unitate am fost
disperati doua zile paAna am aflat de soarta lui. Astazi capitanul inginer pro-
fesor academician Patraulea este pensionar, conduce masina si chiar
danseaza.

O alta intdmplare care era sa ma coste viata a survenit in ziua de 6
mai 1943. Ma intorceam cu avionul IAR-47 impreuna cu directorul general
Grosu Viziru de la un control al materialului IAR de la unitati. Cand am ajuns
deasupre uzinei am vazut personalul alergand spre Sf. Petru. Am aterizat
totusi si am gasit doar avionul meu pe camp, celelalte erau deja plecate.
Directorul general a plecat si el spre Sf. Petru iar eu am urcat in IAR-ul 80
care parca ma astepta si am decolat sa-mi incerc norocul. Am luat inaltimea
de 6000 de netri, adica unde aveau obiceiul sa vina atacatorii, am facut de
doua ori drumul intre Bucegi si Codlea. La a doua oard, cand am virat peste
Bucegi i-am vazut venind in formatie, colcaind intre Codlea si muntii Faga-
ras. Prima reactie a fost sa reduc gazele ca sa ajung mai greu la ei. Ce sa
spun? Mi-a fost frica! Mi-am revenit imediat si m-am certat zicand ca daca
mi-a fost frica de ce am decolat?

M-am indreptat spre prima formatie care se apropia dar cand am
ajuns n apropiere am vazut mici nori de fum de la ACA in jurul meu. M-am
gandit ca ar fi pacat sa fiu doboréat de ai nostri si am renuntat la atac spre a
ataca formatia a doua, care era mai departe. I-am intalnit la sfarsitul muntilor
Fagaras din dreapta lor si am inceput atacuri succesive. Ma apropiam,
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trageam in cel ochit cu mitralierele si tunurile rafale scurte si degajeam spre
a incepe un nou atac. Toate bombardierele atacate trageau in mine. Ve-
deam proiectilele trasoare trecand pe langa mine si culmea este ca nu-mi
mai era frica, ma emotiona mai putin decéat bulgarii de zapada din bataile
copilariei mele. Am vazut din cateva avioane desprinzandu-se bucati mari de
tabla dar nu am vazut niciunul cazand. Am avut noroc, am fost atins de un
singur glonte care a trecut doua degete de piciorul meu, rupénd o conducta
hidraulica.

Nu mi-am dat seama imediat si dupa ce am terminat munitia am dega-
jat, am coborat la 2000 metri si am privit groaznicul bombardament. Am
vazut parte din uzina distrusa si cand au ajuns ultimele formatii, ele erau
insotite de avioane de vanatoare Mustang. Nu imi era frica deoarece de la
6000 de metri nu pot vedea un avion vopsit camuflat care zboara la 2000 de
metri si se proiecteaza pe pamant. Totusi la vederea vanatorilor, parul mi
s-a facut maciuca in cap cu toate ca aveam casca legata sub barbie. Dupa
ce s-au scurs toate formatiile de bombardiere, m-am apropiat de la aerodro-
mul de la IAR pentru a ateriza. Dar pe aerodromul nostru nu se mai putea
ateriza. Se aruncasera din bombardiere niste bombe mici de circa 20 kilo-
grame, foarte multe, care transformasera aerodromul intr-un ciur cu gauri cu
diametrul de circa 50 centimetri si cam tot atat de adanci, ceea ce facea
aerodromul impracticabil. M-am hotarat sa aterizez la Ghimbav unde era
normal sa vina si celelalte noua avioane care erau in zbor. Am mers la aero-
dromul Ghimbav unde am facut un tur de pista si m-am pregatit de aterizare
dar cand am pus ména pe maneta de comanda am constatat ca era rupta si
m-am gandit ca voi ateriza pe burta, operatie ce se poate face foarte usor si
cu mici stricaciuni la avion. Cum eram tare emotionat, am presupus ca trenul
a ramas escamotat si nu am controlat manometrul care indica presiunea din
instalatie cand trenul era afara sau inauntru si nu m-am uitat nici la aparatul
care indica o macheta de avion la care intrau si ieseau rotile, ca in realitate.

Hotarat sa aterizez pe burta, am cautat sa pun avionul in marginea
aerodromului spre a nu-i incurca pe ceilalti colegi ce urmau sa aterizeze in
curdnd. Am zburat cat de jos, cu putin motor pana la circa 100 de metri de
marginea aerodromului unde curge raul Ghimbajel si unde 10-15 soldati
spalau rufe. Am redus complet motorul asteptand sa se aseze pe burta. Dar
vail Clipa groaznica! Avionul a inceput sa ruleze pe trenul de aterizare care
era scos si mergeam in parau, unde trebuia sa ma dau peste cap, sa omor
niste soldati si sa iau foc! Nu m-am pierdut, am pus motorul in plin, am
impins mansa si la aproape 20 de metri de parau am tras usor si bietul IAR
a decolat in limita de viteza. Dupa ce am trecut apa am mai pus odata rotile
pe pamant spre a capata viteza si a decola din nou. Am facut un tur de aero-
drom si am aterizat cu bine dar tare speriat, mai tare ca atunci cand sus
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vedeam cum trec trasoarele pe langa mine.

A doua zi jandarmii de la Zizin au venit la Brasov cu sase americani
prizonieri care au declarat ca avionul lor a fost doboréat de un avion de vana-
toare deasupra Brasovului si cum in acea zi am fost singurul vanator in re-
giune, mi s-a omologat victoria.

Dupa 23 august 1944 uzina nu a mai avut voie sa faca avioane ofen-
sive, respectiv bombardiere, ci numai sa termine cele 100 de avioane de
vanatoare Me 109 G, pe care le-am lichidat in 1945.

in toamna anului 1944 pana in iarna am cerut si am mers pe front cu
Corpul Aerian roméan, impreuna cu generalui Costica Nicolau si Traian
Burduloiu. Majoritatea timpului I-am petrecut la Miscottz facand zboruri de
servici si asistenta tehnica la unitatile noastre de aviatie stationate la Trencin
si Kosice.

La intoarcerea de pe front am lichidat cu avioanele noi si in reparatie
iar in 1947 s-a inceput amenajarea uzinei pentru o fabrica de tractoare.

La insistenta ministrului Gaston Marin am parasit uzina si m-am angajat
la uzina de reparatii auto Cotroceni care urma sa devina fabrica de camioane.

in 1948 m-am mutat la Bucuresti si dupa ce am lucrat n rele conditii
la acea uzina, am fost invitat sef de serviciu la DG RATA unde am lucrat
foarte bine péna la marele accident din aprilie 1950, adica atunci cand am
fost arestat si am ajuns la canalul Dunare-Marea Neagra.

DUPA STAGIUL DE LA CANAL, AUTOBUZUL
1957-1968

Dupa aproape doi ani, in care am lucrat la uzina Steagul Rosu din
Brasov, unde venisem chemat fiind de catre Directorul General inginerul G.
Radoiu, care cunostea activitatea mea in aviatie si auto, am parasit uzina.

Eram multumit de Steagul Rosu insa familia mea era la Bucuresti iar
eu locuiam la caminul de ucenici in care mi se afectase o camera. intr-o zi,
la sfarsitul lunii decembrie 1956 am fost chemat la conducere. Am gasit in
birou pe inginerul Voinescu care indeplinea functia de director general in
Ministerul Constructiilor de Masini. il cunosteam pe inginerul Voinescu de
cand tineri amandoi eram la Brasov in 1938, eu la IAR iar el la Astra Vagoa-
ne, cum se numea Steagul Rosu pe atunci.

Ne-am bucurat de revedere si mi-a propus sa fiu de acord sa ma mute
in interes de serviciu la Bucuresti la noua uzina Tudor Vladimirescu, uzina
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care fusese ani de zile uzina de masini agricole si acum Ministerul
Constructiilor de Masini dorea sa o transforme in uzina de autobuze. Mi-a
argumentat ca noua uzina are elemente foarte bune ca ingineri insa din cei
care au lucrat mult la utilajele agricole si acum aveau nevoie si de oameni
care sa cunoasca automobilul.

Am fost de acord, Ministerul a facut formele de transfer si la 1 ianua-
rie 1957 m-am prezentat la directorul tehnic, inginerul Urzica, cel care in vre-
mea aceea tinea locul si de director general. Nu m-a primit cu bucurie si mult
timp am fost urmarit de lipsa lui de simpatie.

La inceput a hotarat sa lucrez in birou cu inginerul Pitulescu, seful pro-
ductiei, ca sa cunosc uzina. Am lucrat acolo céateva luni dupa care am fost
numit seful CTC, unde |-am avut ca ajutor pe inginerul Ghunea, un baiat
excelent cu care m-am inteles perfect si care mi-a fost de mare ajutor. Lu-
crurile mergeau greu. Uzina lucra batoze si alte utilaje agricole la care pre-
domina lucrul in lemn, precum si niste remorci tip american foarte intere-
sante, dar prea fragile pentru oamenii nostri care urmau sa le utilizeze.
Controlorii mei erau in majoritate tamplari si se pricepeau putin la partea
mecanica.

Tot la uzina ,Tudor Vladimirescu® s-a mutat un nucleu de la uzina
»Vulcan®, fost ,Mao Tze Dun“ unde se construiau primele autobuze roma-
nesti. Ele se construiau pe sasiu ,Steagul Rosu® avand suspensia, trans-
misia, motorul, directia si frinele de camion.

Odata cu mutarea si amenajarea acestui mic sector la ,, Tudor Vladi-
mirescu®, M.I.C.M. a hotarat sa se construiasca un adevarat autobuz. Cu
aceasta lucrare a fost insarcinat un colectiv particular concus de inginerul
Sergiu Cunescu.

Cand acest proiect a fost gata el a fost prezentat la uzina spre a fi
judecat si apreciat. Am fost si eu numit in aceasta comisie si am ajut satis-
factia ca la inceput am fost printre primii care au fost de acord cu solutia
prezentata si care pana la urma a fost adoptata.

Sarcina era trasata ca acest nou autobuz sa utilizeze cat mai multe
agregate de la camionul ,Steagul Rosu*“.

Principala inovatie si cea care a dat loc la cele mai multe discutii a fost
amplasarea motorului in spate. Eram printre primele uzine din Europa care
aveam curajul de a prezenta un astfel de autobuz. in Europa mai era uzina
SETRA si inca doua care avusera curajul sa rupa cu trecutul. Au fost unii
directori de unitati care ne-au taxat de nebuni ca sa punem boii la spatele
carului sa impinga, apoi se spunea ca toata lumea stie si spune ca un motor
bun ,trage bine“ si ca nimeni nu spune ,impinge bine“.

Aceasta amplasare a motorului prezenta numeroase avantaje dintre
care semnalez:
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1. Motorul amplasat in spate mai usor accesibil in caz de pana fara a
mai deranja sau murdari calatorii;

2. Cu greutatea lui care la autobuze este destul de mare, mareste
aderenta rotilor din spate chiar atunci cand autobuzul este gol;

3. Axa cardanica este foarte scurta si da mult mai greu nastere la
trepidatii;

4. Axa din fata cu mecanismul de directie este usurata cu multe kilo-
grame regucand uzura directiei;

5. Motorul la spate nu mai degaja gaze si caldura in salon;

6. Locuri in plus si 0 usa in fata si deci realizarea unui flux mai bun
pentru calatori;

7. Racirea motorului facandu-se cu un radiator ce nu mai este asezat
in patul vantului, nu se mai bazeaza pe presiunea dinamica a aerului si radi-
atorul este dimensionat sa corespunda si la mersul incet si respectiv nu mai
fierbe la deal;

Solutia cu motorul in spate consuma ceva din platforma din spate
unde de regula se face o bancheta. La autobuzele urbane s-a mers mai de-
parte, s-a pus motorul sub podea la mijlocul masinii, aceasta solutie avand
avantaje lasand si o platforma mare la spate, ceea ce usureaza incarcarea
la statii.

8. Inca un mare avantaj la rutiere al motorului la spate este c& sub
burta masinii nemaifiind axa cardanica, etc., se pot face compatrimente pen-
tru bagaje. Acest avantaj este mai mare la autobuzele de tip modern, adica
fara sasiu si cu o caroserie portanta, unde locul de bagaje devine mai mare.

Dupa lungi discutii, solutia data de colectivul Cunescu a fost admisa.
Atunci, ministerul din acea vreme a dispus ca inginerul Cunescu, sa devina
inginerul sef al Uzinei ,Tudor Vladimirescu“ si sa-si realizeze proiectul.
Tocmai atunci, deoarece nu ma intelegeam cu directorul tehnic, inginerul
Urzica, acesta m-a mutat, devenind in loc de seful serviciului CTC, seful ate-
lierului de prototipuri, colaboratorul direct al inginerului sef Cunescu. Autobu-
zul a fost numit TV-2-U sau -R dupa cum era urban sau rutier.

ins& era o solutie clasica, adicd cu un sasiu bilonjeron din profil U, cu
o serie de traverse, unele nituite iar altele sudate. Caroseria din profile in-
chise sudate sub forma unui schelet care se fixa cu bride de sasiu. Motorul,
un SR V8 de 120 CP, amplasat pe consola din spate, era studiat ca sa se
poata demonta si scoate foarte usor. Cutia de viteze si ambreiajul erau cele
de la camionul ,Steagul Rosu“ si nu era adaptata pentru autobuz. Suspensia
spate era executata prin imperecherea unor arcuri lamelare semi-eliptice cu
altele helicoidale, totul aranjat in tampoane de cauciuc. Suspensia fata era
clasica cu arcuri semi-eliptice lamelare, la fel cu cea de la camion, adecvata
greutatii autobuzului. Frana cu aer comprimat si cu tuburi mari, aceeasi ca
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pe camion; diferentialul putin modificat ca sa pimeasca axa cardanica din
spate si deci cu alt sens de invartire.

Odata cu autobuzul TV-2 s-au mai facut la uzina o serie de autoutili-
tare de 1,5 tone, organizate in microbuz cu noua locuri, cu usi laterale si
portbagaj in spate, o autosanitara derivata de la microbuz, avand insa si usi
in spate pentru accesul targilor, o furgoneta tot de 1.5 tone cu o usa latera-
la in dreapta si una in spate si in fine, o camioneta deschisa sau cu prelata
de aceeasi sarcina utila, toate avand cabina de doua locuri si motorul plasat
in fata in cabina de conducere intre sofer si pasager. Toate echipate cu fra-
na de servici hidraulica foarte eficace si frana de parcare comandata prin
cablu si tija.

In afara de autobuze am facut si troleibuze cu echipamentul electric
executat la fabrica de utilaj electric instalata in fostul arsenal aerodinamic de
la Cotroceni.

Cand s-au lucrat aceste prototipuri s-a pus mult suflet, stimulati fiind de
dragul de a face ceva bun si frumos cat si de imboldul dat de seful nostru in-
ginerul Sergiu Cunescu care era mare amator de lucru frumos si bun si avea
0 mare ambitie ca aceasta prima incercare ce se facea in tara sa iasa bine.

in toamna 1960 s-a hotarat ca un autobuz rutier si un troleibus sa fie
trimise la targul de la Leipzig. Pentru aceasta s-a dat si mai mare atentie iar
pentru scaune s-a trimis un delegat special la Guban-Timisoara spre a
aduce un material cu care sa se tapiteze scaunele si interiorul, cat mai asor-
tat cu culoarea ce urma sa se dea masinilor.

Am petrecut multe nopti la uzina spre a urgenta si de a controla de
aproape executia lor. In fine a fost gata si urma ca a doua zi s fie imbarcate
in tren. S-au confectionat niste huse impermeabile pentru a le inveli la trans-
port si in seara din preziua plecarii, lucratorii, cu solutie de benzina si alcool,
au spalat bine, chiar prea bine, interiorul.

Dimineata la ora 7, inginerul Cunescu a fost la uzina si s-a urcat pe
sub prelata in autobuz ca sa controleze cum au iesit. S-au aprins luminile in-
terioare, i-a placut totul si a coborét. Peste circa o jumatate de ora, de sub
husa a inceput sa iasa fum. Ne-am speriat tare, ne-am repezit, am ridicat
husa si am gasit un mic incendiu sub tabloul de bord.

Ce se intdmplase? Lichidul cu care se curatase interiorul se scursese
pe la intrerupatoarele de curent de la lumina si dimineata cand inginerul
Cunescu a controlat masina, aprinzand luminile, gazele s-au aprins. A ars
instalatia electrica de la tabloul de bord si caldura degajata a facut ca
vopseaua de pe botul automobilului sa se coscoveasca. Si masina trebuia
incarcata in tren. Am améanat cu o zi plecarea si cu totii ne-am apucat sa
reparam stricaciunea. Maestrul electrician Albu in doua ore a refacut insta-
latia electrica iar cei mai buni vopsitori au raschetat vopseaua arsa, au
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curatat bine, au dat cu chit, au slefuit si 0 noua vopsea a fost data pana a
doua zi. Pentru a se usca grundul, chitul si straturile de vopsea, am adus o
baterie de lampi speciale proiectoare de caldura care au facut ca pana
noaptea tarziu totul sa fie perfect in regula.

Dimineata autobuzul si troleibuzul au fost imbarcate pe tren si expediate
la Leipzig. Transportul urma sa dureze 3-4 zile. In localitatea targului fusese
angajata o intreprindere care debarca exponatele din tren si le aseza la locul
stabilit dinainte. Trecuse o saptaméana si nu primisem nici o veste care sa con-
firme sosirea exponatelor noastre. Am telefonat la legatia noastra si dupa inca
doud zile ce am aflat!? intreprinderea care facea transportul de la garé la targ
Si aseza exponatele la locul rezervat, confundase insigna Uzinei ,Tudor
Vladimirescu“ cu semnul de la Mercedes si in consecinta exponatele noastre
erau in compartimentul Mercedes. intdmplarea ne-a flatat prin faptul c& auto-
buzul nostru a putut fi confundat cu un Mercedes. Si totul s-a sférsit cu bine.

Dupa expozitie, masinile s-au intors in tara unde au fost livrate la ITB,
spre a constata fiabilitatea.

Atelierul de prototipuri pe care-I conduceam acum avea un efectiv de
15 lucratori din toate meseriile. Majoritatea erau mecanici auto si ajustori. Mai
aveam doi strungari foarte buni, sudori, tinichigii, doi vopsitori, si un electrician
exceptional de bun, Albu Traian care, mai tarziu, fiindu-i mai aproape de casa,
ne-a parasit si s-a angajat ca maestru la Dacia Service.

Atelierul era dotat cu doua strunguri, o freza universala, cateva pos-
turi de sudura, o masina de valtuit tabla, toate sculele de tinichigerie si ajus-
taj, in fine un numar mare de scule de atelier compuse din truse de chei fixe,
tubulare, inelare si multicant.

Aveam ajutor un subinginer, om de toata isprava, cu care ma intele-
geam de minune. Localul era o hala bine luminata si aerisita, avand si o plat-
forma destul de mare in fata. Se lucra cu pasiune si in curand primul auto-
buz TV-2 a iesit pe poartea halei. Inginerul Cunescu staruise si obtinuse fon-
duri spre a face in partea de nord a uzinei o pista de proba compusa din
doua aliniamente de circa 400 m fiecare, racordate la est printr-un semicerc
iar la vest cu o platforma destul de mare unde se puteau face incercari pen-
tru directie, frane, stabilitate, derapaje, etc.

Pista mai avea pe una din liniile drepte o varianta cu hopuri mari si
diverse denivelari pentru proba suspensiei. Tot acolo, varianta fiind sub ni-
velul pistei, se putea incarca cu apa spre a se verifica comportarea masinii
si prin locuri mlastinoase.

Aveam soferi foarte buni printre care pe Costel, Craciun, Neacsu,
Visan si altii.

Dupa ce prototipul a fost gata, am executat pe pista uzinei multe, foarte
multe ore de mers la diferite incarcaturi si viteze spre a-i putea stabili defectele
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si calitatile. Cu prototipurile si cu primele masini din serie s-au executat céte-
va mii de kilometri pe cele mai diferite drumuri din tard. Se mergea pe sosele
asfaltate si pe drumuri rele, traversand toate trecatorile din tara. Am trecut ast-
fel Bucegii pe la Predeal, si peste Paduchiosul, Bran, Dragoslavele, Curtea de
Arges - Ramnicu Valcea peste Muncele, Dealul Negru, soseaua de la Cazane,
peste Parang intre Novaci si Sebes Alba, Cheile Bicazului, Lacul Rosu, Vatra
Dornei peste Prislop, Vatra Dornei - Bistrita Nasaud. De la Baia Mare peste
Gutéi la Sighetul Marmatiei si de acolo de la Sapanta la Cimitirul Vesel, iar
peste alta parte a Guréiului la Satu Mare si altele, alte drumuri grele ca
Feleacul, Huta etc. Fiecare proba din acestea dura 3-4 zile, iar cele doua-trei
masini care luau parte erau incarcate cu saci de nisip iar ca personal inginerul
Cunescu, inginerul Frim, comisia militara sau ministeriala cum au fost
inginerul Pereanu, inginerul Bratu, colonelul Bogdan, colonelul Vlasceanu din
MAI care era seful circulatiei pe tara. in toate aceste probe eu, inginerul Frim,
conduceam pe rand toate masinile care luau parte, cate 12 ore pe zi.

in tot timpul cat s-a lucrat prototipul de TV-2-R rutier, U-urban si E-
troleibuz, inginerul Cunescu a condus o echipa din biroul de studii care a
proiectat un nou autobuz mai putin mic decat TV-2, numit TV-7. Acesta era,
dupa cum am mai spus, putin mai scurt si numai in versiune rutiera, avand
0 suspensie imbunatatita si constructia cu caroserie portanta, adica fara
sasiu, aceasta solutie fiind mult mai usoara si rigida, cu flexibilitate mai buna.
Cu aceasta am facut un drum de proba impreuna cu directorul Puvak, proba
in care de dimineata pana seara am acoperit distanta Bucuresti-Resita (700
km). Toate aceste autobuze TV erau echipate cu motoare Steagul Rosu pe
benzina, de 120 CP, care nu erau potrivite autobuzului, in general toate
autobuzele fiind echipate cu motoare Diesel. De asemenea era deficitara si
directia pe care din economie au luat-o de la camionul Steagul Rosu, dupa
recomandarea ministerului.

Dupa cum am mai aratat, paralel cu autobuzele TV prototip s-au exe-
cutat si prototipurile de utilitare dintre care in afara de microbuzul de zece
locuri s-a mai executat un prototip de microbuz deschis, adica avand peretii
laterali pana la nuvelul scaunelor, un acoperis si torpedo cu parbriz pentru
sofer. Acest microbuz facut pentru litoral a fost numit TV-4 L, adica Litoreta.
Cu acesta impreuna cu inginerul Cunescu, am fost cateva zile pe litoral unde
a avut un mare succes de public. N-a fost insa comandat in serie fiins prea
special pentru sezonul de vara, odata cu stricarea vremii trebuind sa fie pus
la garaj pana in vara urmatoare.

impreun cu delegatii Ministerului Constructiilor de Masini, ai ITB si
MFA, prin Comisia militara de control, am facut omologarea la toate auto-
buzele TV-2 R,U, si E, precum si la toate utilitarele (microbuz, furgoneta,
camioneta). Dupa ce toate acestea s-au terminat, lucrul la sectia de pro-
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totipuri a slabit, inginerul sef Cunescu s-a mutat la Institutul de Proiectari
I.P.C.M. si in uzina si minister se vorbea tot mai intens de luarea licentei
M.A.N.

in aceste conditii am acceptat in toamna 1968 mutarea mea la MTTC
si anume la CTA unde devenisem cunoscut din activitatea mea de peste 30
de ani in aviatie si auto. Asadar in toamna 1968 am inceput lucrul la CTA,
Serviciul Tehnic, unde m-am ocupat de uzinele de reparatii IRTA si uzinele
colaboratoare.

DRUM DE PROBA CU TV-7

La capatul efortului comun depus de un intreg colectiv de munca, ingi-
neri si tehnicieni, autobuzul TV-7, ultimul nascut al uzinei noastre si-a rostogolit
pentru prima oara rotile, a parcurs primii metri si intr-o zi frumoasa de prima-
vara, un decor tanar de copaci cu frunze proaspete, soarele caldut si stralucitor
a pus in valoare minunatele lui forme zvelte si armonioase. Autobuzul de mica
capacitate TV-7 se bucura de tot ce tehnica moderna a realizat pana acum in
aceasta materie: o arhitectura cu cea mai noua linie care 1i da, in afara de forma
placuta, si o vizibilitate exceptionald, caroserie semiportanta care impreuna cu
sasiul fac un tot foarte usor, lucrat in grinda cu zabrele din tuburi rectangulare
de otel cu pereti subtiri, sudate. Aurobuzul este echipat cu un motor SR 211 de
140 CP, V in constructie moderna. in fata dispune de o punte cu roti indepen-
dente si suspensie pe bare de torsiune, punte asamblata cu carcasa pe tam-
poane de cauciuc care preiau vibratiile de frecvente ridicate, punte posterioara
cu doua rapoarte de demultiplicare avand atac indirect si posibilitatea de a
bloca diferentialul la dorinta, pentru a rezolva situatii dificile aparute pe traseu.
Suspensia spate de tip Gregoire prinsa in tampoane de cauciuc ii desavarseste
confortul. in fine, pentru siguranta exploatarii, masina este dotata si cu o frana
hidraulica-pneumatica foarte eficienta si progresiva.

in rezumat: forma ce incantd, confort ademenitor, excedent de pute-
re, vizibilitate totald, tinuta de drum si securitate.

Masina executase doar rodajul in bune conditiuni cand intr-o dimi-
neata am fost chemat la directorul Puvack care mi-a anuntat dorinta de a
supune masina la un examen mai greu, executand un drum péna la Resita,
acolo unde in mijlocul flacarilor se zamislise o mare parte a otelului din care
0 construise.

Am primit cu bucurie hotararea, sigur fiind ca examenul va fi trecut cu
succes. Era o zi frumoasa de inceput de vara cand imbarcandu-mi intregul



ing. Dudu Alexandru Frim

meu renume de automobilist stabilit cu rabdare si munca in decurs de patru-
zeci de ani pe aceasta ,luntre a viselor* am inceput a numara, arbitrati fiind
de directorul Puvack, cei 600 kilometri care ne desparieau de ,Cetatea
Focului si Otelului“ unde ne propusesem sa poposim in noaptea ce urma.

Am parasit Bucurestiul angajandu-ne pe soseaua Pitesti, poate cea
mai veche si buna sosea din tara, strajuita de enorme plute, multe din ele
abia putand fi imbratisate de hora a trei oameni, care toate semneaza inde-
partata data a nasterii in buletinul lor de identitate.

Kilometri alearga grabiti intr-o minunata leganare si in curand podgo-
riile catarate pe dealurile din dreapta, podgorii care cu fiecare zi ce trece fisi
impun numele, ne indica apropierea orasului Pitesti, orasul de resedinta a
regiunii Arges. Trecem prin Stefanesti si blocurile din preajma soselei care
cu ani in urma au adapostit copiii greci refugiati.

Cele doua poduri frumoase aruncate peste Raul Doamnei si Arges la
doi pasi de confluenta lor ne deschid drumul de intrare in Pitesti.

Frumos oras de provincie, Pitestiul asezat pe Valea Argesului, mai
poarta pecetea orasului patriarhal dinainte cand asezarea lui intre ses si
munte pe drumul dinspre Transilvania i-a creat conditii pentru dezvoltarea sa
comerciald. Oras cu bulevarde umbroase, cu minunatul parc Trivale, dispu-
vea doar de céteva cladiri mai impunatoare iar viata culturala era aproape
inexistenta, atunci cand iuresul noilor prefaceri I-a transformat in centrul
industrial si petrolifer, cand teatrul de stat si alte institutii au impus o puter-
nica viata culturala, cand zeci de blocuri si-au inaltat fruntea semeata de-a
lungul bulevardelor.

Pitestiul s-a transformat, Pitestiul se transforma mereu si impuls de
viata noua il face in fiecare clipa mai mare, mai important, mai frumos, mai
industrial, mai bogat material si cultural.

Dar moi suntem grabiti, parasim Pitestiul si suntem pe soseaua spre
Curtea de Arges in plina regiune petrolifera. La Boscov o parasim catre stan-
ga si in curand ar urma sa infruntam Dealul Negru, spaima vechilor auto-
mobilisti, locul unde sarmanele masini dadeau examen la alpinism.

Soseaua bine pavata serpuieste printre livezi si flori, flori multe, si iata-
ne la poalele batranului gigant de spaima, Dealul Negru. Dar si el ca totul in
minunata noastra tara a ascultat de bagheta magica a noilor prefaceri si
iata-l transformat intr-o adevarata pista de ,Cursa de coasta®, cu viraje lungi
si elegante, artistic racordate cu declivitati ce nu intrec 10%. Si lui TV-7 ii
place teribil, se asterne la drum ca armasarul din poveste. lata-ne sus, jos si
acum vechiul pod peste Olt ne duce pe malul celdlalt unde este asezat
orasul R&mnicu Valcea.

Cochetul orasel strans spre a nu-si pierde cu varsta silueta zvelta intre
munte si Olt, ne primeste imbietor cu frumosul sau bulevard intens umbrit de
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batranii castani, al carui nume ,Tudor Vladimirescu® face ca TV-ul nostru sa
se simta ca la el acasa. Bulevardul in usoara rampa duce direct la Capela,
deal inverzit ce strajuie orasul, care cu parcul sau incantator si-a impletit
de-a lungul timpului faima cu a orasului-gradina.

Si aici ca peste tot noul ingrijit isi spune raspicat cuvantul. Blocuri noi
semete, industrie infloritoare, oameni veseli care in cele cateva minute cat
ne-am oprit se aduna sa vada, sa admire cu bucurie masina pe care nu o
cunosc inca. Aici se afla casa unde a locuit clasicul nostru Anton Pann cand
era inca dascal. Pe un varf de deal din sudul orasului se afla biserica vije-
liosului Radu de la Afumati. Viram spre dreapta putin inainte de a ajunge la
Capela si suntem pe strada ce drept inainte se continua cu splendida sosea
pe Calea Oltului. Si pe aceasta strada noul s-a cuibarit confortabil, vedem
liceul marit, noi si noi constructii marcheaza dezvoltarea si intinerirea vechi-
ului orasel.

Am patruns pe Valea Oltului unde soseaua si calea ferata intovara-
sesc raul tumultuos in toate meandrele lui de-a lungul unui defileu sapat de
milenii intre majestosul masiv al Fagarasilor si grupul de munti ai Parangu-
lui, Lotrului si Cibinului.

O serie de sate infloritoare se succed unul dupa altul si iatd-ne ajunsi
la Calimanesti, care impreuna cu Caciulata de alaturi sunt apreciate ca une-
le dintre cele mai importante statiuni de cura renumite in bolile de stomac si
ficat. Constructii noi, confortabile si luminoase, primesc anual mii de oameni
ai muncii veniti prin grija Partidului spre a-si reface sanatatea. Trecem de
aceste statiuni si acum incepe un minunat joc ,de-a vata-ascunselea®, la
fiecare viraj noi colturi incantitoare ne sunt dezvaluite. in dreapta se vede
muntele Cozia si imediat in locul numit Nucet, din pricina padurilor de nuci
din aceasta regiune, ne apare vechea manastire.

Cozia, zidita la 1386 de voievodul Mircea cel Batran, probabil pe locul
unui monument anterior numit de localnici Cozia Veche. Monumentul a su-
ferit multe prefaceri la sfarsitul veacului al XVll-lea in timpul lui Constantin
Brancoveanu. Biserica este de plan treflat, avand in exterior o importanta
ornamentatie in piatra sculptata si ceramica smaltuita. Aceasta manastire
este unul din cele mai importante monumente din tara si constituie un pro-
totip al constructiilor ce s-au lucrat in veacurile urmatoare. Fragmente
dintr-un sarcofas de piatra gasit la Cozia si care se crede a fi al lui Mircea
cel Batran ne arata un tip decorativ probabil de influenta sarbeasca. Tot aici
se afla morméntul doamnei Stanca, mama voievodului Mihai Viteazul. Pictu-
ra manastirii Cozia a fost aproape in intregime refacuta de mesterii lui
Constantin Brancoveanu. S-a pastrat insa programul iconografic original si
chiar compozitiile, pictura veacului al XVlI-lea, fiind aplicata culoare peste
culoare.
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in pronaos au rdmas totusi cateva fragmente din pictura veacului al
XIV-lea.

Dupa un scurt popas in care am vizitat monumentul strajuit de umbra
lui Mircea, am plecat mai departe purtand in inima maretia trecutului nostru
iar in urechi versurile poetului Grigore Alexandrescu iar a valurilor mandra
generatie spumegata, zidul vechi al manastirii in cadenta il izbesc”.

Goana de-a lungul panglicii de asfalt serpuita si iata ca un alt monu-
ment, Manastirea Cornetul, construit in anul 1666 vine sa aminteasca eloc-
vent trecutul tarii.

Doar cateva minute inca si valea se largeste, este localitatea Gura
Lotrului, aici la stanga se face drumul la Voineasa pe unde altadata am urcat
cu utilitarele in proba pana la varful Parangului.

in acest loc Lotrul dupa rostogolirea lui vijelioasa din munti vine si isi
daruieste apele batranului Alutus (numele vechi al Oltului).

Alergam mereu, peisajul este incantator, zeci de tunele deschid dru-
mul caii ferate, alte lucrari de arta vin sa asigure trainicia soselei. Trecem de
Caineni si iata ca in partea stanga atentia ne este atrasa de zidurile unei ve-
chi cetati. Este Turnul Rosu, veche cetate castel al cavalerilor teutoni, care
in Evul Mediu venisera sa pazeasca granita imperiului de apus. Acum in el
se afla un preventoriu de copii.

Parasisem Oltul care coteste la dreapta pe la poalele Fagarasului
spre obarsia sa din Tara Barsei.

Urcam ultimele dealuri si coboram la Talmaci de unde incepe sesul
Sibiului. Lasam in dreapta drumul spre Brasov, trecem de Vestem, sat fru-
mos si iata-ne la Selimbar, localitate cu rezonanta istorica. Aici pietre de
morminte nemuritoare arata peste veacuri eroismul neamului nostru, luptele
lui Mihai Viteazul. Vorbele marelui poet revolutionar Nicolae Balcescu, scrise
la inceputul operei sale ,Istoria Romanilor sub Mihai Viteazul” imi vin in gand
si imi infioreaza inima: ,Deschid sfanta carte in care se afla scrisa gloria
Romaéniei spre a pune in fata fiilor ei acele timpuri glorioase cu care romanii
sub conducerea celui mai mare dintre voievozii lor incheiara veacul al XVI-
lea“.

TV-7 alearga neobosit, neobosit de kilometri de-a lungul carora i s-au
rostogolit rotile, neobosit de minunatul film vizionat.

Apare Sibiul si ca o0 sageata semeata spre cer se inalta turnul bisericii
luterane inalt de 73 de metri.

Ne primeste Sibiul, Sibiul zilelor noastre, mare centru cultural. Vechiul
centru sasesc construit in veacul al XllI-lea a devenit centru de cultura roma-
nesc datorita in special marelui Saguna. Aici, din scolile sibiene, au pornit
multi mari carturari, ca Gheorghe Lazar si altii care au tinut vie flacara cul-
turii pe aceste meleaguri.
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inspre promenada si acum se mai vad cele trei bastioane ale vechii ce-
tati. In centru, turnul Sfatului, inalt, de forma prizmatica, cu o sfera in varf si pa-
trat dedesupt, impune. Tot in piata din centru se mai afla muzeul Bruckenthal
construit in stil autentic Maria Tereza si care gazduieste comori artistice. Monu-
mentala mai este si biserica reformata cu acoperis piramidal ascutit invelit in
tigla colorata zmaltuita. Aici, intre alte morminte se afla si lespedea sub care
odihneste fiul lui Vlad Tepes. Un monument impozant este si catedrala ortodo-
xa construita din caramida aparenta cu o frumoasa pictura in interior, unde sunt
utilizate motivele roméanesti. Orasul dispune de teatru de stat, un muzeu etno-
grafic regional, un muzeu botanic bogat, o gradina botanica si un punct zoolog-
ic. Raul Cibin uda partea de jos, cea veche, a orasului unde strazi inguste si
intortocheate si case cu arhitectura veche ii dau un pitoresc deosebit.

in jurul Sibiului se afla vestitul centru textil de la Cisnadie, satele inflo-
ritoare Cisnadie si Rasinari, completeaza caracterul regiunii.

Statiunea climatica Paltinis si cea balneara, Ocna Sibiului situate in
apropierea orasului vin sa dea acestuia un important caracter turistic.

Drumul continua pe soseaua serpuita in regiunea de dealuri ce tra-
verseaza paduri, fanete, livezi si vii. Trecem de Apold si de Miercurea Sibiu-
lui si curand coboram in Sebes Alba, orésel asezat la bifurcarea drumurilor
ce o iau unul pe Mures in jos spre Arad, altul pe Mures in sus spre Aiud.
Orasul dispune de o industrie infloritoare de pielarie, textila si de hartie.
Luam drumul spre vest ce coboara pe valea Muresului spre Deva.

Ne apropiem de Orastie si gandul imi fuge la Maistorasul Aurel, pre-
cursorul aviatiei noastre, al aviatiei pe care am indragit-o atat si de care vars-
ta m-a obligat sa ma despart. Aici, la Orastie in apropierea satului sau natal
Bintinti, si-a facut liceul Aurel Vlaicu, aici pe plaiurile din apropiere caii si
flacaii au lansat in zbor primul sau planor.

Ne departam si de Orastie si dupa putin timp trecem prin Simeria
important nod de cale ferata, altadata oropsit, acum cu blocuri si pravalii fru-
moase care fac un trai mai fericit, in special ceferistilor care deservesc ma-
rea forfota de trenuri si atelierele din acest punct.

De aici pe valea Streiului pleaca drumul spre bazinul carbonifer de la
Petrosani sau prin Hateg, Sarmisegetuza, fosta capitala a dacilor si prin
Poarta de Fier a Transilvaniei spre Caransebes. Tot de aici din Simeria plea-
ca drumul spre Hunedoara, cetatea vechilor huniazi si a noilor otelarii.

Doar trecem prin Simeria si foarte curand, pe cerul de asfintit se pro-
fileaza conul impadurit in varful caruia cetatea Devei a infruntat secole.

Deva, asezata in locul unde Muresul paraseste Campia Transilvaniei
pentru a-si taia drum intre Carpati si Apuseni spre a ajunge la Arad si in
Pusta Maghiara. Aici, la aceasta poarta a fost in decursul vremii un impor-
tant punct de aparare.
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Locul este propice pentru constructia unei cetati. Un pinten din sirul
vulcanic al Muntilor Apuseni a fost taiat de Mures si lasat pe malul drept.
Este un deal conic de trei parti izolat, pe varful caruia la 371 m se afla con-
struita cetatea ale carei ziduri mai sunt in picioare, cetate care a constituit
odata paza vaii iar acum podoaba orasului de la poale. Zidirea cetatii este
legendara. Unii cred ca este daca. Caramizi romane gasite in jurul ei arata
ca si romanii au folosit acest punct strategic. Din cetate s-au cules si urme
preistorice. Denumirea de ,,Castru Deva“ se pomeneste pentru prima oara in
a doua jumatate a secolului Xlll-lea.

Mai tarziu, cetatea trece din mana in méana la diferiti regi sau printi.
Este restaurata in veacul al XVll-lea si al XIX-lea, mai ales dupa explozia
unor munitii in 1849. Dupa aceasta data este lasata in parasire si multe case
din Deva sunt construite din piatra cetatii, prin aceasta omul a ajutat opera
de distrugere a timpului.

Acum cetatea este declaratd monument istoric si este bine ingrijita,
mai de mult cetatea era parasita si servea adapost pentru haiduci, acum
este vizitata de turisti.

Sus, in afara de frumusetea ruinelor cetatii, privelistea este admira-
bila. Spre rasarit muntii Sebesului s-au retras lasand larga valea Muresului;
spre sud in departare se vede masivul Retezatului, iar spre apus ultimele
incretituri ale Carpatilor prin Poiana Ruscai, se imbina dealurile Zarandului.
La nord, Muntii Metalici batuti in coasta de apele Muresului se intind pana la
podisul Abrudului. Nimeni nu ar banui stralucirea pietrelor cu aur care alca-
tuiesc maruntaiele muntilor acoperiti de haina sumbra a padurilor.

Orasul destul de mic, cu strazi asezate geometric si plin de gradini a
simtit innoirea epocii pe care o traim. Undeva la marginea Costistei se afla
vechiul palat ,Magna Curia“ al contelui Bethlem, stapanul de altadata, pe a
carui sotie, vestita Venus de Murany a cantat-o atata marele Petéfi. Orasul
mai are un muzeu regional care cuprinde adevarate comori atat de arheolo-
gie cat si de istorie naturala. Printre ele se afla si cateva piese bine pastrate
relativ la cultul zeitei Mathra, zeita luminii.

Ceata serii incepe sa se lase peste Tara Motilor, pe cand ultimele raze
ale soarelui in astintit pun coroane de aur sclipitor pe fruntea muntilor
Retezat si Parang.

Am aprins farurile si continuam drumul indepartandu-ne de Deva, in
tovarasia Muresului care si el ne va parasii in curand.

Consumam ultimii kilometri de drum asfaltat si odata cu sosirea la
Dobra in care putine felinare ii arata prezenta, ne abatem la stdnga spre a
ne fofila printre dealurile Fagetului, drumul cel mai scurt catre Lugoj. Drumul
nu mai este pavat iar in multe locuri foarte prost, de altfel pe acesta se poate
demonstra perfect exceptionala suspensie de care dispune TV-7.
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Trecem prin locuri minunate, sunt dealurile Fagetului acolo unde la
inceputul secolului un tanar fiu de taran ai carui ochi patrunzatori stiau sa vada
dincolo de vremuri, acolo Traian Vuia din satul Bujorul, pionierul de maine a
aviatiei mondiale impreuna cu cétiva flacai din satul sau reuseau sa ridice pe
aripa vantului primul planor al vremurilor. Amintiri inaripate, amintirea aripilor
mele dragi ma coplesesc si ca de atatea ori ma vad sus admirand nemasura-
ta frumusete. Alergam peste dealuri si vai pe serpentine stranse, prin locuri in
care se poate usor remarca tinuta de drum a masinii noastre.

Descoperim marginea Resitei cu marile ei fabrici pe care repede le
lasam in urma si Lugojul, orasul verde de pe Timis nu intarzie prea mult a
ne apare in departare. Este noapte de-a binelea si noi alergam mereu.

Lugojul, oras asezat pe malurile Timisului, acolo unde incepe a se
intinde cadmpia banateana, cunoaste o mare inflorire. Dispune de o industrie
textila, de tigla si de caramida. Centrul este luminat fluorescent si bine asfal-
tat, cu localuri frumoase, care ii dau un aer civilizat. Aici, al Lugoj, isi are
obarsia si a lucrat marele nostru compozitor de muzica populara lon Vidu.
Cantecele lui au fermecat generatii, constituind o goarna de cultura.

Dar tinta noastra este Resita, de aceea Lugojul nu ne are oaspeti
decét cateva minute.

Parasim orasul in directia Satul Mic pe care-l traversam imediat, iar
acum ne indreptam spre Furling. Deodata in lumina farurilor doua siluete
elegante traverseaza drumul. Sunt doua caprioare care parca au iesit sa
vada si ele TV-7.

Sunt deja 15 ore de cand mergem, de cand conduc si nu sunt deloc
obosit. Ce curios, masina asta nu oboseste.

Directorul Puvack nu cunoaste antrenamentul unui ,zbor de noapte® si
este ingrijorat sa nu adorm. imi pune mereu intrebari pentru a ma inviora.
Totul merge bine.

De la Bocsa un drum perfect facut intr-o regiune incantatoare ne face
sa uitam cei 150 km de drum rau.

Departe in sud, palpairi rosii pe cerul intunecat ne arata ca acolo in
cetate, munca otelarilor este continua in toi. Cu sosirea la Resita, programul
zilei s-a sfarsit cu bine, ,fara pene“.

Doar cu un telefon dat la plecare, directorul Puvack, resitean de origi-
ne, aranjase o primire calda, intr-o camera calda, cu un pat bun, care au ras-
platit asa cum se cuvine efortul unei zile de alergatura.

Am adormit usor, cu un scurt gand la sarcinile zilei de méine, cand
urma sa prezentam masina, sa facem o urcare la barajul de la Valiuc si apoi
sa luam calea intoarsa.

Dupa realizarea autobuzului TV-2, pentru a carui constructie uzina,
prin inginerul sef Sergiu Cunescu a avut curajul sa adopte solutia motorului
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in spate, solutia care la acea data era aplicata numai de trei uzine din
Europa, colectivul s-a gandit la un nou autobuz de douazeci de locuri, cu linii
mai moderne si cu raportul CP-tona mai favorabil, spre a avea o viteza mai
mare, demaraje mai bune, mai comfortabile si mai frumos.

Aici se termina amintirile lui Dudu Frim, amintiri ale unei vieti petrecute
pe roti, pe aripi si patine...

A murit la saptezeci si noud de ani, la 2 decembrie 1985, iar ultima sa
dorintd a fost sa fie incinerat iar cenusa sa-i fie imprastiata pe pista de deco-
lare a aeroportului Otopeni. Fara nici o ceremonie!

Dorinta i-a fost indeplinita!
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Dudu Frim era un inginer perfect; putea repara Cam asa arata costumul sdu de zbor sau de
orice $i gasi solutii inedite. pilotare a bobului, lipseste palaria cu boruri gen
american.

Avionul D.H. “Gipsy Mott’,
accidentat de Dudu si Marinescu in Austria la St. Paulten.
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Stimate tovarage inginer
ALEXANORU FRIM,

In numele Consiliului de conducere gi al Comsi-
liului politic al Departamentului Aviatiei Civile, precum
i al meu personal, vé exprim cele mai celde felicitari cu
prilejul fmplinirii a 52 ani de la breveterea ca pilot avie-
tor §i 75 ani de viata, cu aprecieri deosebite pentru acti-
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"LA MULTI ANI!" cu deplind sanatate.

(ENTULUL AVIATIED CIVILE

Aurel Riican
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Cémpionatul din 1930 de la Davos
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ing. Dudu Alexandru Frim
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ing. Dudu Alexandru Frim
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“Roti, aripi si patine’>

Jaguarul lui Dudu Frim; a fost cumparat de la Rege, dupa ce acesta i-a calat motorul.
Dudu I-a reparat pentru cursele de automobile din Roménia.
Care-o fi povestea lui ? Stim c& i-a fost confiscat de autoritatile anului 1950. In rest ....
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