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De la primele ei începuturi, uzina de avioane IAR a fost încadrată
cu o serie de piloţi de elită pentru încercări la zbor ale aparatelor

executate de această uzină. Erau aşa-zişii “ piloţi de încercare”. 
Primii “test piloţi” din IAR au fost: căpitanii aviatori Romeo Popescu,
cel cu care am făcut eu botezul aerului,Alexandru Papană, Dumitru
Pufi Popescu, iar după moartea lui a devenit pilot şef de încercări
inginerul pilot Dudu Alexandru Frim, unul dintre cei mai buni prieteni
pe care i-am avut .
Dudu Frim continuă zborurile de încercare şi punere la punct ale

avioanelor IAR-80, IAR-81, după care execută zborurile în premieră
absolută pentru avioanele IAR 47 şi a întreaga serie de bombardiere
Savoia Marchetti.
Istoric vorbind, evoluţia avionului IAR-80 este legată de numele lui
Dumitru Pufi Popescu şi Alexandru Dudu Frim. Era o personalitate
foarte complxă şi pentru a-l înţelege am să vă povestesc o aventură
comună. Nu decisivă, nu foarte importantă dar definitorie. Datorită fur-
tunii cei de la o cabană de ski au rămas izolaţi. 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, după
care, prin trapele larg deschise, baloturile de paie au fost băgate în
avion, al cărui fuzelaj s-a umplut până la coadă. Afară acum era o
vreme superbă, ca după furtună. Soare, lipsă totală de vânt, iar pe
munte avalanşe enorme de zăpadă!
În asemenea condiţii, Dudu Frim, ca pilot prim, şi cu mine, ca pilot
secund, decolăm cu acest Savoia de bombardament, încărcat acum
numai cu baloturi de paie. Sus facem o trecere în rasmot prin faţa
cabanei , ca să studiem terenul. La a doua trecere, la circa zece metri
deasupra poienii, în momentul când suntem la verticala acesteia, la un
semnal al meu (prin coborârea bruscă a mâinii stângi, pe care o
ţineam ridicată) doi oameni din spate împing primul balot de paie prin
trapele larg deschise de sub lansatoarele de bombe.
Trebuie spus că cei doi oameni erau asiguraţi cu corzi de alpinism, ca
să nu cadă şi ei după balot.
Acesta însă cade “lung” şi se opreşte în brazii din marginea poienii de
la vreo sută de metri. Suficient însă ca să-mi dau seama de “corecţia
de tragere”.
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La trecerea următoare (Dudu a făcut zece treceri), toate baloturile au
căzut în faţa cabanei cu o eroare de douăzeci metri, fără să se dis-
trugă niciunul.Nici cel mai pretenţios bombardament în rasmotte cu
bombe reale nu putea fi mai precis. După aterizare începe curăţenia
avionului de paie şi montajul la loc a punţii de legătură.Săptămâna
următoare s-a repetat aceeaşi operaţie aeropurtată. De această dată
pentru nişte beţe pentru porţile unui concurs de slalom. Graţie zăpezii
şi a timpului bun s-au organizat pe Postăvar concursuri de sky,
coborâre şi slalom, însă cum tot nu se putea încă circula pe potecuţă
cu sarcini mari, s-a recurs din nou la ajutorul aviaţiei. 
Tot Dudu Frim şi cu mine rezolvăm problema, cu aceeaşi echipă de
“bombardieri” şi cu acelaşi efect spectaculos. Acum toţi sportivii din
uzină sunt mulţumiţi de precizia bombardamentului făcut cu bombe
construite din fân şi din beţe de lemn.Se recunoaşte că “sunt de
meserie”!
Însă, peste câteva zile, a urmat un fel de cutremur de pământ! Cineva
a “turnat” pe la oficialităţile din Bucureşti despre raidurile noastre de
bombardament sportiv făcute deasupra Postăvarului, şi apare la
hangar un ofiţer superior din Direcţia Tehnică Aeronautică, cu o falcă
în cer şi cu una la sol. Cu o voce strangulată de indignare, cere
anchetă şi represalii pentru echipajul care a utilizat un avion de bom-
bardament al statului în scopuri sportive, şi mai grav, în scop de a
hrăni nişte măgari.
Fălcile însă s-au oprit şi s-au închis brusc când ofiţerul a aflat că
avionului în cauză nu fusese încă recepţionat de comisia militară şi că,
deci, era încă în proprietatea uzinei I.A.R., aflându-se în probe de
zbor. În aceste condiţii se putea face orice zbor cu el, în orice scop.
Chiar ca să transporte fân pentru dejunul câtorva măgari.
Puţini piloţi de încercare au în palmares asemenea performanţe. Dudu
Frim avea aptitudini excepţionale. A doborat un B24 cu un IAR 80 al
Uzinelor IAR, a reparat şi zburat altul sub privirile americanilor şocaţi
de cutezanţa tehnică...

Comandor (r) av. ing
Sorin TULEA

“Roţi, aripi şi patine”
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Ocupaþiile ºi meseria m-au obligat sã am prieteni mulþi în viaþã.
Exagerat de mulþi! Pe unii din ei nici nu ºtiam prea bine cum se numesc. În
schimb, aceºtia cunoºteau amãnunte despre mine pe care nici eu nu le
ºtiam. Unele adevãrate, iar altele inventate. Situaþie obiºnuitã în cazul celor
despre care presa ºi ziarele uneori vorbesc, poate, prea mult.

Între timp anii au trecut. Se apropie bilanþul. ªi atunci o serie de prie -
teni mai apropiaþi pãreau cã s-au coalizat între ei: cereau din ce în ce mai
insistent un lucru la care nu m-am gândit niciodatã, ºi anume: sã-mi scriu
amintirile. Amintiri din viaþa mea de sport, aviaþie, motociclism ºi automobi -
lism. Insistenþele au crescut în aºa mãsurã încât pânã la urmã am capitulat
fãrã condiþiuni. Am început sã scriu la lucrarea de faþã, în ciuda lipsei mele
de talent literar. În fond, eu sunt inginer ºi nu scriitor! Dar... sã vedem ce va
rezulta! ªi am început de la zero.

Cred cã nu a avut nici o influenþã asupra vieþii mele locul ºi data la
care m-am nãscut! Însã, pentru a nu fi necesare unele întrebãri, pentru a ºti
în fiecare clipã câte primãveri ºi ierni s-au îngrãmãdit în spinarea mea ºi în
fine pentru cã toatã viaþa mea am fost un om de tehnicã ºi precizie, încep
cu începutul.

M-am nãscut la 9 martie 1908 în Râmnicul Sãrat, un orãºel foarte
mic pe  vremea aceea. Tata era atunci locotenent ºi comanda un escadron
de cavalerie ce fãcea parte dintr-un regiment cu garnizoana în Roman.

Pãrintele meu, Constantin Frim, originar din Botoºani, din fragedã
copilãrie a rãmas orfan de pãrinþi ºi a crescut fãcându-ºi studiile la un orfe-
linat militar de la Mãnãstirea Bistriþa din Vâlcea. Apoi devenind militar de
carierã (cavalerist), când m-am nãscut eu, comanda acel escadron de cava -
lerie staþionat atunci în Râmnicul Sãrat.

Mama, Alexandrina Atanasiade din Iaºi, era descendenta directã a
domnitorului Al. I. Cuza.

7



Familia s-a întemeiat deci la Râmnicul Sãrat unde am locuit foarte
puþin timp, tata fiind mutat, pentru avansare în cadrul regimentului, la
Roman. De la Roman, tata, acum cãpitan, a fost mutat dupã trei ani, în anul
1911, la Bacãu, în calitate de comandant al unei unitãþi mai mari a acestui
regiment.

Acestei cauze datoresc faptul cã nu cunosc nici una din casele
primei mele copilãrii. Îmi amintesc cã în anul 1932 am avut nevoie de o copie
a actului de naºtere ºi m-am deplasat la Râmnicul Sãrat unde, dupã ce am
obþinut actul necesar, am cãutat dupã adresã cãsuþa în care mã nãscusem
ºi pe care am gãsit-o transformatã într-un bloc cu patru etaje, de altfel ca mai
toate casele din jurul ei. Am plecat întristat cã nu o mai gãsisem dar ºi vesel
cã micul meu orãºel uitat de lume atâta timp, acum evoluase.

La Bacãu, adevãratul loc al copilãriei mele, am locuit mai întâi cu
chirie într-o casã a profesorului Cârje pe strada Bacãu-Focºani, stradã care
duce spre fabrica Letea, aproape de ieºirea din oraº, la numãrul 102.

Era o casã cu trei camere, cu curte ºi grãdinã mare, în care era ºi un
grajd pentru cai.

Doi ani mai târziu, prin 1913, pãrinþii mei cu mari sacrificii ºi cu bani
împrumutaþi pe ipotecã, au construit o casã gospodãreascã, chiar peste
drum, la numãrul 113, o casã de vis cu patru camere ºi dependinþe, cu sobe
de teracotã, cu apã curentã ºi tot confortul. Aici mi-am petrecut cei mai fru-
moºi ani ai copilãriei ºi adolescenþei mele ºi tot aici am avut una din cele mai
mari dureri din viaþã, când în decembrie 1924 l-am pierdut pe neasemuit de
bunul meu tatã, când aveam doar ºaisprezece ani.

La Bacãu am fãcut sport: turism, vânãtoare, ciclism, sãniuº, ski, pati -
naj, fotbal ºi chiar auto, sporturi care mi-au fermecat acei ani. Doream sã
ajung sã fac sport de performanþã. Din aceastã cauzã, nici când am fost
mare, nu mi-am pierdut nopþile, nu am fãcut chefuri ºi nu am fumat.

Sãrmana mama, pentru a mã feri de gloata de copii de la care aº fi
putut învãþa deprinderi rele, a organizat ºcoala primarã în particular, fãrã a
se gândi cã acest fapt mã va duce în viaþã complet dezarmat. Însã firea mea
adaptabilã ºi cu o mare perseverenþã m-a fãcut ca, în timpul liceului, sã birui
acest handicap pe care totuºi l-am mai simþit de câteva ori în cursul vieþii.

La Bacãu am fãcut ºi liceul, care avea o secþie realã pe care am
urmat-o ºi care m-a fãcut apt sã intru la ªcoala Politehnicã ºi sã-mi înde pli -
nesc visul meu de bazã, acela de a ajunge inginer!

Tot la Bacãu am avut primul automobil ºi în douã vacanþe de varã
am învãþat ºi m-am calificat „mecanic auto“. În anul 1924, în iunie, la Iaºi am
luat carnetul de conducãtor auto, cu dispensã de vârstã având atunci doar
16 ani ºi când bietul tata ºi-a luat rãspunderea eventualelor mele aventuri
rutiere.  Am luat direct carnet de ºofer profesionist, aceasta în baza calificãrii

“Roţi, aripi şi patine”
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mele de mecanic auto pe care  mi-am fãcut-o anterior. Am fost tare mândru
de acest carnet, pe care îl port cu mândrie ºi cinste ºi astãzi, dupã peste
ºaizeci de ani.

Dupã cum am arãtat, în acelaºi an, 1924, în decembrie, scumpul
meu tatã a murit de cancer la vârsta de numai 53 de ani. Au urmat doi ani
plini de dureri ºi greutãþi, eu cu sora mea mai micã fiind aproape copii, iar
biata mama care fusese þinutã de tata, care o adora, dincolo de frãmântãrile
vieþii, acum se descurca destul de greu.

Dupã doi ani în care am terminat liceul ºi am luat bacalaureatul, în
vara 1926 am lichidat casa de la Bacãu ºi ne-am mutat cu toþii la Bucureºti
unde eu urma sã intru la ªcoala Politehnicã. Mama nu a acceptat sã mã mut
singur la Bucureºti, care pentru mine, un copil þinut atât de aproape de
mamã ar fi fost oraºul pierzaniei. Am închiriat atunci o casã micã pe strada
sârbeascã, lângã cimitirul Iancu Nou, aproape de plantaþia de duzi de la
Vatra Luminoasã. Aici am stat în primii ani de studenþie, adicã din 1926
pânã în 1929.

ÎNCEPUTURI AUTO

De când mã ºtiu, mi-a fost tare dragã viteza, oricum ºi de orice ar fi
fost realizatã! Prin rulare - adicã pe bicicletã, motocicletã sau auto -, prin
lunecare - adicã pe ski, sãniuþã, bob -, sau zbor, adicã cu avionul.

De mic copil aveam o adevãratã pasiune pentru toate vehicolele me -
canice ºi doream nespus de mult sã le cunosc pe toate! ªtiam pe de rost
zeci de mãrci de automobile pe care le catalogam în carneþele speciale. Mã
duceam ore întregi la garã unde priveam atent locomotivele, cãutând sã spi-
onez pe mecanic în toate miºcãrile lui. Înclinarea cãtre mecanicã ºi vitezã
pe care o aveam în acea epocã a fost preludiul întregii mele vieþi pe care am
dus-o ulterior.

La Bacãu locuiam la capãtul strãzii principale Bacãu-Focºani, acolo
unde începea comuna suburbanã Letea Nouã (acum cartierul Costiºtea).
Casa noastrã avea o curte lungã de circa 100 de metri, pavatã ºi cu mulþi
pomi. Casa ocupa jumãtate din curte apoi urma un spaþiu tampon ºi graj-
durile pentru cei opt cai pe care-i aveam, ºi o remizã pentru douã trãsuri.
Curtea cu casa ºi grajdurile erau amplasate pe o suprafaþã orizontalã, dupã
care urma grãdina în pantã. Aceastã grãdinã ºi cu altele din jur constituiau
un fel de cãldare cu adâncimea de circa treizeci de metri ºi cu pante în jur

ing. Dudu Alexandru Frim
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de 20°, locuri minunate unde fãceam iarna ski, sãniuþã ºi începuturile mele
de bob, iar vara crochet.

În acea cãldare din spatele casei, mult mai tãrziu s-a construit fru-
mosul stadion din Bacãu. Acum acest stadion are o micã piaþetã în faþã,
amplasatã în fosta noastrã grãdinã, iar accesul se face pe douã stradele,
locuri expropriate în dreapta ºi stânga fostei noastre case, care împreunã cu
piaþeta formeazã un „U“. Fapt destul de interesant, stadionul s-a fãcut pe
locul unde a existat o casã în care a copilãrit cel care mai târziu avea sã
devi nã campion mondial. Oare întâmplarea nu a realizat prin aceastã am pla -
sare, fãrã ca nimeni sã gândeascã, un omagiu primului campion mondial fost
bãcãuan?

În acea vreme, în al doilea deceniu al secolului nostru, erau la Bacãu
doar câteva autoturisme pe care le puteai numãra pe degete. Cel mai intere-
sant era un Berliet al Fabricii de Hârtie Letea. Era o maºinã cu ºase locuri,
cu capotã de pânzã ºi cu un motor mare de patru cilindri, de un alezaj de
peste 100 mm ºi care la o turaþie  sub 1800 t/min se deplasa cu circa 40 de
kilometrii pe orã; fãcea un zgomot deosebit, de se auzea de departe. Îmi
amintesc cã atunci când mã jucam în curte ºi auzeam zgomotul motorului de
departe, lãsam joaca ºi alergam la poarta curþii de la stradã de unde o
prindeam în raza mea vizualã de la colþul strãzii ºi o petreceam sorbind-o din
ochi pânã ce dispãrea dupã cârciuma lui Ursu, sau dincolo de ºcoala nor-
malã ºi cimitir.

Prima oarã când am pus mâna pe volanul unei maºini a fost în tim-
pul primului rãzboi mondial, când venind la noi acasã un mare ofiþer, colo -
nelul Bãlãceanu, acesta ºi-a trimis maºina, o Itala, în oraº sã cumpere ceva.
Atunci m-am agãþat ºi eu urcându-mã bineînþeles în faþã lângã ºofer, iar
când am observat cã acesta mã priveºte cu bunãvoinþã, i-am pus ches tiunea
de încredere: „Îmi dai voie te rog sã þin ºi eu puþin volanul?“; a fost de acord
ºi dupã ce am ajuns acasã, aproape cã nu mai cãlcam pe pãmânt de mân-
drie.

Tot în timpul rãzboiului, când eram în clasa a III-a primarã, am pri mit
ºi prima mea bicicletã de la pãrinþii mei, era un „Pacific“. Am primit-o
dimineaþa ºi pânã la prânz învãþasem sã merg pe ea, dar mã ºi lovisem atât
de rãu încât a trebuit sã stau o întreagã sãptãmânã în pat cu gheaþã în anu-
mite locuri. Cu prima mea bicicletã, îmi amintesc de o întâmplare pe care nu
o pot uita niciodatã, ea constituind o micã profeþie.

Învãþasem sã merg destul de bine ºi într-o zi am provocat pe pãrinþii
mei sã le fac o demonstraþie. Era la noi ºi un prieten al tatii, colonelul Roca,
un mare ghiduº, iar când mama mã privea cu legitimã admiraþie a întregii
sale dragoste, dânsul zice: „ªtiu ce gândeºti, doamna Frim: Vede-l-ar maica
ºi în aeroplan!“. Am râs cu toþii mult dar nimeni nu s-a gândit atunci cã gluma
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sa se va adeveri întru totul destul de curând. De atunci, de câte ori stãteam
de vorbã cu mama ne aduceam aminte de vorbele ºi râsul lui ºi râdeam ºi
noi cu poftã de duioasa amintire.

În acel timp, când ardeam de dorinþa de a conduce ºi a stãpâni un
astfel de bolid mâncãtor de foc, o simplã întâmplare mi-a venit în ajutor.
Tatãl meu devenise colonel la garnizoanã ºi la cercul de recrutate ºi a cãpã-
tat misiunea de a face o serie de verificãri în cadrul judeþului. Pentru aceastã
sarcinã i s-a afectat pentru un oarecare timp, o autocamionetã Fiat 35. Toatã
ziua cutreiera judeþul, seara se întorcea acasã iar maºina rãmânea în curte.
ªoferul, sergentul Costicã Munteanu, se ducea ºi el acasã, fiind chiar din
Bacãu, ºi revenea dimineaþa spre a porni din nou. Cu toate cã aveam numai
13 ani, mã împrietenisem cu Costicã ºi acesta îmi arãtase cum por neºte
motorul cu manivela (nu exista încã pornire automatã), cum se shimbã
vitezele, cum se opreºte, cum se opreºte, cum se merge înapoi. Eu, înarmat
cu aceste cunoºtinþe furate de la Costicã, prin prieteºug, seara, dupã ce el
pleca acasã iar tata cu mama se duceau în oraº, rugam pe unul din grãjdari,
un vlãjgan puternic, sã învârte la manivelã pânã pornea motorul.

Odatã pornit mã urcam la volan punându-mi niºte perne în spate ºi
porneam cu maºina în lungul curþii pânã la poartã; de acolo mergeam în
marºarier pânã la locul de plecare. Aceastã operaþie o fãceam de douã-trei
ori de-a lungul mai multor zile, când sta maºina noaptea la noi. Dupã câte-
va exerciþii singur, l-am rugat pe Costicã ºoferul sã mã examineze. S-a mirat
mult, m-a examinat ºi mi-a dat bilã albã. Acum trebuia sã fac ºi o probã de
drum, adicã sã merg împreunã cu Costicã pânã la fabrica de hârtie Letea,
circa ºase kilometri. Pentru asta, era nevoie sã am aprobarea forului tutelar,
adicã a tatii. Mi-am luat inima în dinþi ºi într-o dimineaþã când tata nu a ple-
cat la drum chiar de la prima orã, am venit la el ºi l-am rugat fierbinte sã-l
lase pe Costicã sã mã verifice. S-a mirat mult de unde ºtiu sã conduc ºi,
dupã ce l-a întrebat pe Costicã dacã într-adevãr ºtiu sã merg, mi-a dat mult
dorita aprobare.

Era o minunatã dimineaþã de început de varã, ºi tare erau ele fru-
moase în Moldova copilãriei mele! Totuºi, în acea dimineaþã parcã ziua era
mai clarã, lumina mai strãlucitoare, aerul mai îmbãlsãmat!

Costicã a scos maºina din curte, a plasat-o pe marginea drumului ºi
m-a trecut pe mine la volan, aºezându-se alãturi. Eram beat de fericire ºi
foar te emoþionat dar, cu toate acestea, am mers perfect, respectând toate
re gu lile, puþinele reguli de circulaþie care erau în acea vreme. Nu a fost nicio-
datã intervenþia instructorului. Am executat perfect traseul dus ºi întors, iar
ajunºi acasã, Costicã a raportat tatii cã totul a mers perfect ºi cã am trecut
examenul.

Cam în acelaºi timp, tata, pe care noi copiii, adicã sora mea ºi cu
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mine îl numeam tatiþu, ºi care era unul din cei mai buni pãrinþi, dacã nu chiar
cel mai bun, m-a chemat într-o zi ºi mi-a spus: „ªtii ºi tu, ca ºi mine, ºi ca noi
toþi, dorinþa noastrã ca tu sã ajungi inginer. Totuºi, gândesc cã este foarte
bine sã ai ºi o meserie. De asta, fiiindcã îþi plac foarte mult automobilele, voi
aranja ca în vacanþa de varã a acestui an ºi a celui urmãtor, sã începi ca
ucenic la atelierul auto al lui Kalman Schwartz, pentru a te califica mecanic
auto. Sã fii ºi tu la fel de bun ca Munteanu care tot acolo a învãþat meserie.
ªtii tu „meseria e brãþarã de aur...“ (Munteanu era un mecanic auto din
Bacãu de mare clasã). Astfel la sfârºitul anului ºcolar, clasa a IV-a, odatã cu
începutul vacanþei de varã, am început lucrul la atelierul de automobile
plasat pe strada Bacãu-Piatra, puþin mai jos de catedrala Sf. Nicolae. 

La început am spãlat piese, am învãþat sã þin cheia în mânã, sã
demontez diverse agregate; mai târziu sã le montez ºi chiar sã le ajustez,
spre a realiza agregate recondiþionate.

Operaþia cea mai grea era ajustarea lagãrelor de la arborele motor.
Pe vremea aceea nici bielele ºi nici palierele nu aveau cuzineþi. Compoziþia
lagã rului se turna direct pe bielã sau pe bloc apoi lagãrul de compoziþie se
strunjea la o cotã aproape de aceea a magnetonului iar la bloc se strunjeau
cu aºa zise „bohrstange“ la strung. Urma apoi operaþia de finisare când lagã -
 rele se ajustau manual cu ºublerul, operaþie anevoioasã, care lua mult timp.

În al doilea an al instruirii mele ca mecanic auto, cunoºteam perfect
toate tainele acestei frumoase meserii ºi am dat examen ca lucrãtor calificat.
Eram tare mândru pentru acest succes ºi mã puteam compara în oarecare
mãsurã cu dragul meu Costicã Munteanu. Aceastã calificare mi-a servit în
primul rând când mi-am luat carnetul de conducere auto, chiar de profe-
sionist ºi nu de amator. Aveam deja maºinã ºi cum atunci nu era nici o
restricþie în meserie de permis, conduceam prin oraº fãrã grijã dar cu mare
atenþie. Cum spusese tata, meseria era brãþarã de aur, ºi acum aveam
aceastã brãþarã.

Tot la atelierul lui Kalman se reparau ºi motociclete, care îmi plã ceau
enorm, dar eram cam mic spre a mã urca pe coloºii din vremea aceea. Erau
mai mult motociclete lãsate de ruºi, ca Indian sau Harley Davidson, de
provenienþã americanã. Totuºi, în una din zile am reuºit sã conving pe pro-
prietarul garajului sã-mi dea motocicleta sã încerc sã merg. Eram un biciclist
aproape acrobat ºi argumentul acesta l-a convins sã aibã încredere în mine.
Astfel, la sfârºitul unei dupã-amiezi de varã am pornit în primul meu drum cu
motocicleta. La început a mers totul perfect; mãrimea maºinii mã cam depã -
ºea, dar dorinþa era atât de mare încât am stãpânit-o perfect. Am plecat pe
strada ce dã în ºoseaua spre Piatra Neamþ ºi nimic nu ar tulburat farmecul
acestei prime încercãri dacã la sfârºitul celor câþiva kilometri pe care îi 
fãcu sem, la Gherãieºti, nu ar fi trebuit sã mã întorc. Atunci când întorceam
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dintr-o manevrã greºitã, am calat motorul. Totul pãrea destul de simplu dar
cu greutatea mea de atunci nu aveam putere sã apãs pe pedala de pornire,
deci eram obligat sau sã merg cu motocicleta împinsã, dar ºi asta era peste
puterile mele pentru aºa o distanþã, sau sã o las ºi sã plec sã chem pe cine-
va sã o porneascã, însã scest lucru îmi rãnea rãu ambiþia.

Disperat, atunci am încercat sã o pornesc împingând. Totul a reuºit
de minune, numai cã în momentul în care a pornit motorul, aºa a zbughit-o
barabafta cu mine încât era cât p’aici sã plece singurã. M-am þinut încleºtat
teribil ºi câþiva metri am fãcut planºã impecabilã pe lângã ea, reuºind pânã
la urmã sã mã arunc în ºa. Am sosit la garaj în perfecte condiþii ºi mai sigur
pe mine ca oricând. Stãpânisem monstrul ºi asta mã fericea.

Un an mai târziu, tata a cumpãrat la licitaþie o maºinã, un Ford cana-
dian cu mustãþi, din acelea care fãcuserã rãzboiul ca ambulanþe. Era în stare
de plâns ºi la renovarea ei am luat parte activã.

Am fãcut multe drumuri cu acest Ford ºi mi-l cunoºtea tot oraºul. Iar -
na agãþam zeci de sãnii ºi plecam la câte un deal mai mare cu toþi prietenii
sã facem derdeluº; apoi câte vânãtori nu am fãcut cu el, de câte ori nu am
trecut Bistriþa prin vad, pentru ca în una din dãþi sã se opreascã motorul în
mijlocul apei! Am fost nevoiþi sã coborâm cu toþii, sã o împingem pânã unde
era apa mai micã sprea a o putea porni. Dar maºina avea ºi pãrþile ei rele:
profesorii mei mã judecau prea sportiv ºi cum se întâmpla sã nu rãspund
perfect la o întrebare, imediat curgeau ironiile la adresa celebrului conducã-
tor; mai ales iubitul meu profesor de francezã, dl. Ticã Damian, mi-a fãcut
mult venin în aceastã problemã. Dar toate au trecut ºi acum îmi amintesc cu
nespusã duioºie de tot ce era în legãturã cu acest Ford cu mustãþi.

PRIMUL AUTOMOBIL

Trecuse primul rãzboi mondial, se încheiase pacea, Ardealul se ali -
pi se la patria mumã ºi viaþa îºi urma cursul într-o ambianþã mai prosterã ºi
mai fericitã. În timpul rãzboiului, aliaþii noºtri francezii ne trimiseserã ca un
mic ajutor o serie de auto sanitare montate pe ºasiuri Ford T. Dupã termi -
narea ostilitãþilor, în 1921, aceste maºini erau prea uzate spre a mai fi folo -
site de armatã ºi s-au vândut la licitaþie. Dupã cum am mai spus, tatãl meu
cum  pã rase una. Maºina a petrecut câteva luni în atelierul lui Kalman Sch -
wartz unde fãceam ºi eu ucenicia.

În sfârºit a fost gata! Era un fel de Station, având o bancã cu trei
locuri în faþã ºi douã bãnci laterale, tot de câte trei locuri în spate.

ing. Dudu Alexandru Frim
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Acest Ford era prima maºinã americanã construitã în serie ºi fiindcã
a trecut atâta timp de când a dispãrut, aº considera nimerit sã-i fac o
descriere care ar putea interesa pe amatorii de automobile de acum, însã ar
putea plictisi pe cititori.

Cu aceastã maºinã am fãcut multe drumuri, de regulã scurte dar ºi
mai lungi. Tot cu ea am fost în luna iunie 1924 la Iaºi unde am trecut exa -
menul de ºofer. Nu aveam decât ºaisprezece ani ºi tatãl meu a semnat
luând asuprã-ºi eventualele comedii ce le aº fi putut face cu maºina. Am tre-
cut cu bine examenul, pe atunci foarte simplu, cu probã practicã ºi câteva
întrebãri despre regulile de circulaþie, de exemplu: se merge pe partea
dreaptã, nu se merge cu maºina pe trotuar, depãºirea se face pe stânga,
noaptea se circulã cu farurile aprinse, la intersecþii se sunã goarna, cum era
pe atunci maºina echipatã ºi altele. Proba practicã a fost de a circula prin
piaþã printre precupeþe fãrã a le lovi. Datoritã faptului cã aveam calificarea
de mecanic auto, am luat carnet de ºofer profesionist, ceea ce a fost o mare
onoare pentru mine. Îmi aduc aminte cã prefectul poliþiei Iaºi, cel care mi-a
semnat carnetul, era ing. Zarifopol. Pe atunci se dãdea examen de condu -
ce re doar la Bucureºti ºi la Iaºi.

Maºina era gata de un an ºi eu o conduceam de atunci, ca ilegalist,
adicã fãrã carnet de conducere. Întorºi la Bacãu am pus bazele unei mari
expediþii care pe vremea aceea, adicã în 1924 ºi cu o astfel de maºinã, riva -
li za cu un Rally Monte Carlo.

Hotãrâsem sã facem un drum pânã la Râmnicul Vâlcea, la familia
farmacist Niculescu, care în timpul rãzboiului, fiind maior farmacist, se refu-
giase cu toatã familia în Moldova la cartierul diviziei de la Bacãu, care era de
altfel foarte aproape de frontul de la Mãrãºeºti cât ºi de cel de la Oituz.
Familia Niculescu locuia la noi la Bacãu unde dna Niculescu a nãscut cele
douã fetiþe, acum ºi ele bunici, aºa cã eram foarte legaþi de aceastã familie.
Am pregãtit bine maºina împreunã cu sergentul Costicã Munteanu, marele
maestru, ºi într-o bunã ºi frumoasã dimineaþã de iulie, cu multe bagaje ºi
daruri, împreunã cu tata, mama ºi sora mea, cu mine în chip de ºofer ºi
Costicã Munteanu ca înger pãzitor, am pornit la drum, având ca primã etapã
Braºovul unde comandantul batalionului de vânãtori de munte era prietenul
tatii, colonelul Grigoriu. Pentru a ajunge la Braºov ieºeam din Bacãu pe stra-
da Bacãu-Ocna, treceam pe lângã cazãrmile regimentelor 9 obuziere ºi 27
infanterie ºi apoi ne îndreptam spre Cãlugãra. De acolo, drumul foarte fru-
mos ºerpuia între ºi peste o serie de dealuri, având rampe ºi pante foarte
accentuate. Drumul era doar pietruit, nu ºi cilindrat aºadar plin de gropi ºi de
un praf gros. Era o minunatã zi de varã, un soare strãlucitor, în care ver deaþa
pãdurilor ce mãrgineau drumul nu apucase încã a îmbãtrâni. Par cur se sem
peste 30 de kilometri, eram în apropierea comunei Sânduleni, maºina
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mergea bine, descurcându-se perfect la toate urcuºurile ce trebuia sã le
biruie, când deodatã, o scârºieturã puternicã ºi maºina s-a lãsat brusc pe
partea dreaptã spate, iar roata cu spiþe de lemn rupte la butuc a luat-o sin-
gurã înainte, sãrind ºanþul ºoselei, ºi oprindu-se la vreo sutã de metri pe
câmp. Eram disperaþi, dar Costicã, „mare doctor“ a pus cricul, a scos butu-
cul roþii, a adus roata fugarã, ne-a asigurat cã totul se va sfârºi cu bine ºi în
timp ºi a plecat cu ele în satul care era foarte aproape. Am stat în drum pânã
spre prânz când de departe l-am vãzut pe Costicã revenind cu roata repa -
ratã adusã de-a dura. Un fierar din sat îi pusese dupã indicaþiile sale, un
mare zbanþ din fier forjat, care a mers câþiva ani cât am mai avut maºina. Sã
amintesc cã pe atunci nu existau piese de schimb pentru aºa o maºinã.

S-a aranjat totul ºi pe la ora 11 am plecat mai departe strãbãtând
minunatele serpentine tãiate prin pãdurea care îmbracã dealurile de la nord
de Bacãu, adicã de la Cãlugãra pânã la Valea Trotuºului. Am trecut prin
Sînduleni, apoi Valea Rea, pe atunci un sat mai mare, având o stradã prin-
cipalã cu câteva prãvãlii ºi cu un frumos spital la care era director doctorul
Fulgeanu, a cãrui soþie, profesoara Maricica Sturza era varã cu mama ºi pe
care îi mai vizitam de când aveam maºina, de când eram autarhici.

Am trecut în fugã prin comunã, apoi prin comuna Helegeu ºi spre
prânz am traversat Trotuºul pe un pod metalic foarte frumos ºi intram în târ-
gul Oneºti, care chiar pe vremea aceea, în al treilea deceniu al secolului nos-
tru, era un destul de însemnat centru economic ºi nod rutier, fiind aºezat ºi
pe importanta arterã CFR Adjud-Oneºti-Miercurea Ciuc.

Nu ne-am oprit nici aici iar dupã ce am trecut de târg, înainte de
Oituz, ne-am oprit puþin ºi am mâncat proviziile luate de acasã. Dupã masa
simplã ºi rapidã am continuat drumul, angajându-ne pe Valea Oituzului ºi
astfel pe faimoasa trecãtoare unde în rãzboiul 1916-1918, eroica noastrã
armatã condusã de generalul erou Eremia Grigorescu, care se odihnea la
cimitirul eroilor de la Oituz alãturi de cei cu care luptase, a þinut piept cotro-
pitorilor germani ºi unguri. Aceºtia cãutau sã forþeze trecãtoarea venind din
Transilvania spre a cãdea în spatele luptãtorilor noºtri care sfãrâmaserã
ofensiva germanã de la Mãrãºeºti. Aici la Oituz, ostaºii noºtri mai puþini la
numãr, mai slabi înarmaþi, dar purtând în suflet dragostea de glie strã mo -
ºeas cã, moºtenitã de la geto-daci, au reuºit sã traducã în viaþã lozinca „Pe
aici nu se trece!“.

Am trecut Poiana Sãratã, sat cu mai multe gatere ºi am început es -
ca  ladarea muntelui. Serpentine, multe serpentine, cu aliniamente scurte, ra -
cor date, cu ace de pãr, toate croite printr-o mãreaþã pãdure de brad. Drumul
pietruit ºi destul de bun face ca sã nu bãgãm de seamã cã am ajuns la
cumpãna apelor, adicã acolo unde începe coborârea spre Transilvania ºi
unde apare Râul Negru care udã Breþcu.
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Aceeaºi minunãþie ne întovãrãºeºte ºi la coborâre ºi jos, la poalele
muntelui, dãm de târgºorul Breþcu, locul de origine al colegului meu de liceu
Ionel Boroº. Locuia într-o casã cu geamlâc la stradã, plasatã la curba ce o
face strada Bacãu-Focºani la circa o sutã de metri de casa noastrã spre
oraº. El a murit ca erou în al doilea rãzboi mondial.

Am lãsat în urmã Breþcu ºi am intrat în ºesul celor ºapte cetãþi din
jurul Braºovului. Ajungem la Târgul Secuiesc, având în dreapta noastrã
munþii Bobocului de unde ºesul se lãrgeºte iar munþii Breþcului rãmân tot mai
departe.

Spre înserat am ajuns la Braºov la iubitul nostru prieten, colonelul
Grigoriu, comandantul batalionului de vânãtori de munte de aici.

Mare bucurie mare ºi, ºi la el acasã ne-am pregãtit sã încheiem o zi
de drum lung, cãci cei 180 km fãcuþi la bordul unui Ford deja tare vechi ºi pe
drumuri doar oarecum pietruite era ceva cu totul neobiºnuit.

Pe searã am ieºit cu toþii în oraº sã vedem Braºovul, cu hotelul ºi
cafeneaua Koroana, cu acea Purtzengasse, cu tot farmecul acelor vremi de
mult apuse. Am stat trei zile la Braºov, oraº care mi-a plãcut nespus de mult,
parcã presimþeam cã va fi locul celor mai frumoºi ani ai vieþii mele.

În timpul cât am stat la Braºov, am fãcut o plimbare în Schei, pânã
la Pietrele lui Solomon, adicã pânã unde începea vechiul drum spre Poiana,
apoi într-o searã am mers la restaurantul Koroana unde am mâncat un ºniþel
vienez, mare cât o farfurie, nespus de bun, udat cu o bere tare rece.

A treia zi de dimineaþã am pãrãsit Braºovul angajâdu-ne pe drumul
spre Râmnicul Vâlcea. Am ieºit pe Strada Lungã ºi la biserica Sf. Ion am
luat-o la stânga pe ºoseaua care trece pe la Cristian, apoi Râºnov, de unde
din drum se vede falnica cetate a Râºnoavei. Aici la Râºnov am lãsat mai
întâi la dreapta ºoseaua spre Zãrneºti, apoi la stânga cea spre Pârâul Rece
ºi respectiv Predeal. Curând am intrat în Bran, unde imediat privirea ºi aten -
þia ne sunt atrase de celebrul castel care, pe o stâncã semeaþã, a fost clãdit
cu secole înainte de cavalerii teutoni ºi care strãjuieºte perfect gâtuirea
munþilor de unde începe ºesul Bârsei. Am trecut emoþionaþi ºi plini de admi-
raþie pe lângã mãreaþa realizare ºi curând ne-am angajat în serpentinele
care escaladeazã trecãtoarea dintre Fãgãraº ºi Bucegi, unde sate cocoþate
pe vârfuri de stâncã dau senzaþia cã eºti pradã unui vis. Am trecut prin
coclauri abrupte, pe la Moeciu, Fundata unde era vechea vamã, apoi la
podul Dâmboviþei de unde la dreapta se face drumul ce duce la peºtera
Dâmbovicioarei. În fine, Rucãrul, atât de frumos ºi Dragoslavele, localitate
cu rezonanþã de basm, rãmas din primul rãzboi mondial când ostaºii noºtri,
puþini la numãr, pãreau feþi-frumoºi din poveste, luptând pentru a împiedica
invazia duºmanului. De la Dragoslavele urcãm la Meteiaº spre a coborâ la
Câpulung, la Meteiaº unde un mauzoleu durat din piatrã în punctul cel mai
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înalt pãstreazã cu sfinþenie osemintele a mii de ostaºi români care, atunci, în
suprema încleºtare, au preferat moartea decât sã cedeze o brazdã din
pãmântul strãmoºesc. 

Cu multã plãcere am trecut pe un pod frumos Râul Târgului ºi am
pãtruns în istoricul oraº de la poalele munþilor, Câmpulung. Am trecut mai
departe ºi la ieºirea din oraº am luat-o la dreapta pe drumul direct ca duce
la Râmnicul Vâlcea peste cele ºapte muncele: Berevoeºti, Domneºti, Valea
Iaºului, Curtea de Argeº, Tigveni ºi Goleºti.

Trecusem trei muncele ºi tocmai intram în comuna Domneºti când
din nou un scrâºnet puternic în cutia de viteze ºi maºina se blocheazã. Am
împins-o pânã la casa mai mare a unui fruntaº din sat care ne-a oferit ospi-
talitate pânã la repararea maºinii. Am demontat împreunã cu Costicã, sau
mai exact Costicã cu un mic ajutor al meu, cutia de viteze în care am gãsit
tamburul care prin blocarea cu o chingã ferodo comandã viteza întâi, spart
bucãþele. Imediat Costicã a plecat la Bucureºti cu tot felul de mijloace de
transport spre a gãsi piesa. ªi mare minune a gãsit-o! Aºa cã a treia zi era
iarãºi totul în regulã. Am mulþumit mult binevoitorilor noºtri ºi am plecat.
Maºina mergea foarte bine. Am escaladat ºi restul de cinci muncele din cele
ºapte care despart Câmpulungul de Râmnicul vâlcea, în bune condiþiuni, am
trecut prin Curtea de Argeº unde celebra mãnãstire ne-a dus cu un gând
pios la Neagoe ºi la legenda acestui minunat lãcaº cu cei nouã meºteri mari,
cu Manole zece. Am strãbãtut fãrã necazuri cei circa 100 km pânã la
Râmnicul Vâlcea ºi cam în timpul prânzului am pãrãsit Muntenia ºi, trecând
peste frumosul pod peste Olt, am intrat în Oltenia ºi respectiv în Râmnicul
Vâlcea, þinta cãlãtoriei noastre. Aici am gãsit uºor familia farmacistului
Niculescu pe strada Capelei nr. 3, unde bucuria a fost de nedescris. Am stat
câteva zile minunate evocând amintiri scumpe ca apoi sã ajungem acasã pe
Valea Oltului fãrã mari peripeþii.

ÎNCEPUTURI DE BOB

Vitezã! Vitezã! În afarã de maºinã ºi zbor încã de copil mai aveam o
mare pasiune, aceea de a mã da cu sania pe aºa-zisul derdeluº. Îmi
umpleam preocupãrile timpului liber din zilele de iarnã, când ascuns în graj -
dul casei pãrinteºti din Bacãul copilãriei mele, lucram mereu la sãniuþe cât
mai perfecte, care sã alunece cât mai bine ºi sã poatã duce cât mai mulþi
ocupanþi.

Cãutam ºi îmi luam toate cãrþile ºi revistele de sporturi de iarnã ºi nu
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doream decât sã ajung sã iau parte la concursurile de bobsleigh.
Prima sanie cu cârmã mi-am fãcut-o când eram în clasa a IV-a de

liceu, fiind invidiat de toþi colegii mei cu care mã adunam în zilele libere spre
a ne delecta cu sãniile mele perfecþionate, cãci mai aveam un noroc: în
spatele casei mele pãrinteºti erau niºte vâlcele care constituiau o adevãratã
minune pentru derdeluº.

Primul bob era foarte interesant, doar ca nãscocire, însã nu prea
dãdea rezultate bune ºi curând dupã ce l-am pus în funcþiune un mic acci-
dent mi-a fãcut bobul praf iar ocupanþii lui au plecat loviþi ºi plângând acasã.

ªi iernile au trecut ºi dorinþa mea de a concura la bob a sporit. În
ultimul an de ºedere la Bacãu, adicã în 1926, am fãcut planurile unui bob
adevãrat, aºa cum vãzusem prin cãrþi, bãnuind eu cã îi voi face praf pe toþi
chiar în anul care urma deoarece doream sã mã prezint la cursele da la
Sinaia.

Am lucrat aproape tot anul la el în atelierele ºcolii de meserii din
Bacãu fãrã a reuºi sã-l termin iar în toamnã când ne-am mutat cu totul la
Bucureºti spre a urma ºcoala Politehnicã, l-am luat cu mine spre a-l termina
acolo.

Primele începuturi de bob de la Bacãu mi-au fost legate de cele mai
scumpe amintiri ale copilãriei ºi adolescenþei mele, ºi îmi vor sta pururi în
viaþã ca o flacãrã luminoasã ºi caldã.

Ajuns la Bucureºti, ºcoala pe care o urmam mi-a înghiþit cu totul
primul an ºi nu mi-a dat rãgaz sã mã gândesc doar în subconºtient la pre-
ocupãrile visurilor mele.

În iarna acestui prim an a fost totuºi o întâmplare în legãturã cu bobul,
care mã face sã râd de câte ori îmi amintesc de ea.

O duceam foarte greu trãind la un loc cu mama ºi cu sora mea, 
într-o existenþã extrem de modestã, în limita micii pensii pe care o aveam
dupã pierderea tatãlui meu, totuºi, cu sacrificii ºi mari privaþiuni, m-am aran-
jat astfel ca sã pot avea posibilitatea sã merg pentru câteva zile la Sinaia în
timpul concursurilor de bob. Planul era bine întocmit dar extrem de bine cal-
culat bugetar cãci în afarã de banii necesari drumului, disponibilitãþile erau
foarte reduse. Contam sã fiu gãzduit la colonelul Grigoriu, un prieten de fa -
mi lie care se afla la Sinaia. Deci, la drum, ºi în dimineaþa unei zile cu -15°
am sosit la Sinaia. Primul drum a fost la amicul meu unde spre marea mea
deznãdejde am constatat doar absenþa sa, fiind plecat în inspecþie. Prima
loviturã o primisem, nu aveam unde sta, deci trebuia ca în aceeaºi searã sã
mã întorc la Bucureºti. Ca sã nu pierd timp am plecat imediat la pârtie unde
am vãzutcâteva curse care m-au entuziasmat, cu toatã starea mea sufle -
teas cã proastã. Erau destul de mulþi concurenþi dar majoritatea erau cei care
astãzi au abandonata acest sport.
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Am stat la virajul mare ºi mã simþeam extrem de stingher într-o lume
complet necunoscutã ale cãror nume nu-mi spuneau încã nimic.

Prin faþa mea s-au perindat multe boburi, unele alunecând vertigi-
nos, altele rãsturnându-se, din fericire fãrã urmãri triste, ºi eu priveam fer-
mecat ºi cu fiecare clipã dorind mai mult sã mã vãd alunecând pe drumul
acela de gheaþã cu atâtea cotituri!

La prânz am trecut pe la amicul meu unde am constatat iar cã lipsea
ºi unde ordonanþa m-a îndreptat la un restaurant ca sã iau masa. ªi solda -
tul sãracul, ºi-a fãcut un raþionament simplu, care însã m-a costat. Mi-a re -
co  mandat pensiunea cea mai elegantã, la Villa Ungarth, o pensiune demnã
de un prieten al domnului colonel.

M-am dus acolo unde se servea la preþ fix un meniu extrem de ales
ºi abundent. Eu, care nu aveam deloc experienþa cãlãtoriilor ºi a circulaþiei
prin oraºe mari sau hoteluri, nu ºtiam misterul acestei mese la preþ fix ºi
dorind sã fac economie, am refuzat o bunã parte din felurile de mâncare care
bãnuiam a fi prea scumpe, terminând masa în linii mari la fel de flã mând cum
mã aºezasemn. Când a venit la platã, nu micã mi-a fost surprinderea ºi dis-
perarea când am plãtit ºi mâncãrurile pe care din economie le refuzasem.
Am stat ca pe jar tot restul zilei pânã când primul tren m-a purtat iar spre
Bucureºti cu o adâncã mâhnire în suflet, mâhnirea unei expediþii în care totul
îmi mersese pe dos.

Totuºi întâmplarea nu m-a determinat cu nimic sã renunþ la planul
meu de a veni din nou în anul urmãtor sã concurez.

Eram deja înscris în Asociaþia Sportivã a ºcolii Politehnice (ASP) ºi
cãutam mereu sã cunosc pe cei mai mari care fãcuserã la ºcoala noastrã o
tradiþie din bob.

Asociaþia noastrã se mai ocupa ºi cu tenisul, iar pentru a strânge fon-
duri dãdeam ceaiuri dansante la Athénée Palace. Ceaiurile noastre aveau
mare trecere iar eu care eram extrem de timid, un adevãrat provincial, îmi
dãdeam întreg concursul la organizare, având mereu locul meu re zer vat la
casa de bilete ºi alte mici servituþi. Îmi era aproape fricã de dans.

La aceste ceaiuri am cunoscut multã lume ºi pe unii dintre cei care,
mai târziu, m-au ajutat la înfãptuirea aripilor mele dragi.

Trecuse iarna ºi cu primele raze calde ale soarelui am început zbo -
rurile la Pipera. Pe atunci iarna se zbura foarte puþin iar eu care între timp
îmi fãcusem câþiva prieteni ale cãror pasiuni concurau cu ale mele, am înce -
put în orele libere sã dau roate în jurul aeroportului.

Cunoscusem câþiva aviatori, între alþii pe comandorul Burduloiu, pe
atunci cãpitan ºi de câte ori îi vedeam, mã þineam scai de ei, pentru a-mi
face doar o promisiune, chit cã nu se þinea de ea.

Nu mai aveam maºinã dar le iubeam teribil ºi în drumurile mele de
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la ºcoalã spre casã stãteam regulat în faþa vitrinelor pentru a admira noile
tipuri expuse, iar împreunã cu alþi camarazi, cum strângeam câþiva bani
alergam în faþã la Athénée Palace unde un ºofer cu un Buick foarte frumos,
ne ducea la ºosea, lãsându-ne sã conducem singuri; era una din cele mai
mari bucurii de pe atunci.

IAªI - PRIMUL ZBOR

1924 a fost, poate, anul care a avut cea mai mare înrâurire asupra
vieþii mele. Mai întâi, nu un an ca toþi anii, ci acela în care, la Liceul din
Bacãu, treceam în clasa a VI-a. Începusem deja a mã simþi om mare; înce-
pusem cu toate strãduinþele contrarii mamei a mã considera în stare sã stau
pe picioarele mele proprii.

ªi, în minunata vacanþã a acelui an, când timpul se scurgea mult
prea repede spre a putea gusta toatã dulceaþa unei copilãrii minunate, când
maºina, prima maºinã a vieþii mele a fost un Ford cu mustãþi despre care am
mai vorbit, ale cãrui secrete îmi erau dezvãluite demult, bicicleta pentru care
aveam dorinþa sã devin campion ºi acrobat, în fine vânãtoarea cãreia mã de   -
dicasem ca orice adolescent, fãrã a mai þine seama de celelalte jocuri inter-
vine într-o bunã zi un fapt divers, un fapt care normal ar fi trebuit sã trea cã
ca oricare mic accident din viaþã. Un fapt divers, dar odatã cu care s-au arun-
cat zarurile vieþii mele, ºi anume, un sãrman câine turbat care într-una din
peregrinãrile mele nu a avut altceva mai bun de fãcut decât sã mã muºte!
Probabil cã totul s-ar fi terminat cu plictiseala celor 25 de împunsãturi de la
Institutul Antirabic, dar, în acea clipã, întreg drumul vieþii mele a fost împins
spre un fãgaº nou.

Am plecat cu mama mea la Iaºi unde trebuia sã fac tratamentul sal-
vator. Ajuns în capitala Moldovei mele, zilele se scurgeau monoton ºi trist,
dar Iaºul avea ceva care din prima clipã mi-a atras atenþia, m-a orbit. Iaºul,
în vremea aceea, era al treilea oraº al þãrii în care exista aviaþie. La Iaºi erau
avioane care zburau minunat deasupra oraºului, profilându-ºi formele albe
pe albastru cer al Moldovei mele dragi. Erau primele avioane Breguet-14,
care fuseserã aduse la noi, vopsite în alb, scânteietoare, cu motoare de sute
de cai putere care fãceau sã zbârnâie geamurile oraºului în zborurile lor de
bondari uriaºi la rãsãritul soarelui.

Socoteam ca cele mai fericite fiinþe pe acei oameni cãrora natura, în
marea ei bunãtate, acceptase sã le ridice blestemul de a se mai târâ pe pã -
mânt ºi acceptase de a-i primi mai sus, tot mai sus!
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ªi gândul ºi dorul meu nu îmi mai erau de atunci decât acolo sus, iar
întreaga mea putere de nãscocire era îndreptatã doar la rezolvarea proble-
mei: cum sã cunosc, fie un astfel de supraom, cum sã-l conving sã mã ia cu
dânsul mai aproape de soare, mai aproape de cer, cum sã înºel vigilenþa
mamei care pentru nimic în lume nu ar fi acceptat sã îngãduie satisfacerea
nebuneºtei mele dorinþe.

Dar toate trebuiau sã fie rezolvate, aºa fusese stabilit de legea în -
tâm plãrii, aºa cum doream eu de toatã voinþa mea.

Era searã, searã cãldicicã de varã moldoveneascã, atunci când plim -
 bându-mã în faþã pe la berãria „Azuga“ a Iaºilor, am întâlnit pe vãrul meu
Sion, avocat, mult mai mare decât mine, pe ale cãrui relaþii eram foarte piz-
maº; ne-am întâlnit cu unul din acei supraoameni ai imaginaþiei mele, cu un
aviator: locotenentul Andreescu Marcel, care avea cu totul aerul ce se
cuvine unui aviator. Peste toate mai era ºi extrem de prietenos, cãci de acolo
de sus, unde îl urcase imaginaþia mea, a vrut sã-mi dea o atenþie ºi mie, iar
atunci când vãrul meu i-a spus: „Uite pe vãrul meu Dudu, vã admirã straºnic
ºi doreºte nespus sã facã ºi el botezul aerului“, el, supraomul meu, cu sim-
plitatea celor mari, a rãspuns: „Nimic mai uºor. Sã vinã puºtiul mâine
dimineaþã la ora patru, acolo de unde pleacã maºina spre aerodrom ºi va
face un zbor cu mine.“

O frazã simplã, aºa cum o vãd eu acum, dar care atunci, m-a ameþit
ºi m-a fãcut fericit, atât de fericit încât nu mai îmi pot aminti.

Primele douã condiþii de rezolvare a problemei erau sastisfãcute,
mai rãmânea una ºi poate cea mai grea, cum sã pãcãlesc pe mama, ce 
sã-i spun ca sã prilejuiesc o plecare a mea atât de timpurie de acasã. În fine,
am gãsit: o hotãrâre a medicului de a veni foarte devreme la injecþie, având
a pleca undeva ºi iatã-mã în zorii zilei alergând spre culcuºul pãsãrilor
mãiestre.

„Ai venit, puºtiule, nu þi-e fricã? N-ai sã dai de mâncare la boboci?“
Câteva minute mai târziu pãtrundeam pentru prima oarã în viaþa

mea, tremurãtor, cu sufletul pe buze de fericire, în carlingã, în carlinga care
trebuia sã devinã mai târziu a doua mea casã, sublimã încãpere, de-a lun-
gul celor ºase mii de ore de zbor, în care m-a purtat credincioasã în spinte-
carea albastrului sau a furtunilor.

M-am urcat în locul prevãzut pentru trãgãtorul de bord, în mijlocul
colacului de oþel pe care se roteºte mitraliera. Aveam în faþã pe locotenen-
tul Andreescu Marcel, iar mai departe motorul cu sute de cai în pântec, apoi
rãsãritul, rãsãritul acelei zile minunate, rãsãritul întregii mele existenþe de
mai târziu. Mi s-au dat explicaþii ºi recomandãri: „Sã nu te agãþi de comenzi,
sã te þii bine de suportul mitralierei, sã nu te arunce cumva vreun ????????
afarã din avion!” Motorul se învârtea deja domolit, sforâind parcã neastâm-
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pãrat, aºteptând semnul stãpânului sãu pentru dezlãnþuire. ªi acesta sosi;
ca la semnul unei baghete fermecate, cei patru sute de cai îºi pornirã ropo-
tul lor drãcesc, nãpustind aerul spre noi, spre mine care abia mai putea res-
pira. Dupã proba obiºnuitã a motorului, ei se domolirã spre a lua calele
avionului ca apoi sã nãvãleascã cu acelaºi tumult smulgând dupã ei mai întâi
iarba înrouratã a aerodromului apoi sus, tot mai sus în aerul proaspãt al
dimineþii, cea mai drãceascã nãscocire a omului, în pântecul cãreia stãteam
acum înfrãþiþi doi oameni, unul deja cãlit iar celãlalt, eu care-ºi trãia prima
paginã a dorului sãu.

Nu mai trãiam, eram sublimat aproape imaterial, fericit cum nu mai
fusese nimeni altul, dorind în cele câteva clipe de zbor sã pot vedea, auzi,
simþi, totul, ca ºi cum acestea ar fi fost primul ºi ultimul din viaþa mea.

Nici nu mi-am dat seama când au trecut cele câteva minute de zbor
ºi m-am trezit complet beat, rulând pe iarba udã a aerodromului. Am tras la
hangar ºi dupã ce motorul a fost oprit, mi s-a spus sã cobor, dar acum se
întâmplase ceva: mâinile mele care primiserã ordin sã se încleºteze de
turela mitralierei refuzau sã se desprindã, eram fãrã voinþã în neputinþa de a
hotãrâ sau de a percepe altceva decât fericirea de a fi zburat. Am coborât în
fine, rãmânând mult timp în extaz lângã pasãrea minunatã care îmi arãtase
adevãrata mea menire.

Acasã, mai târziu, nu mi-am putut reþine entuziasmul ºi, fãrã sã ºtiu
aproape, am întrebat-o pe mama: „Îþi poþi da tu seama ce minunat este sã
zbori?“ S-a speriat rãu sãraca dar totul era deja trecut ºi nu i-a mai rãmas
decât sã se bucure cã nebunia fiului sãu iubit se terminase cu bine.

Câteva zile mai târziu pãrãseam Iaºul încã neºtiutor de ceea ce se
întâmplase acolo, înlãuntrul sufletului meu, mã întorceam un rob, un rob al
spaþiului, al minunatei pãsãri nãscocite de om, care îmi surãsese binevoitor.

PRIMUL CONCURS DE BOB

Trecusem în anul II al ªcolii Politehnice ºi parcã mã obiºnuisem cu
munca grea a ºcolii. În anul acela, datoritã unei împrejurãri fericite am putut,
în fine, alerga prima oarã la cursele de bob.

Venea iarna ºi eu împreunã cu colegii care urmau sã-mi constituie
echipa lucram de zor sã terminãm bobul început încã de la Bacãu. Cunos -
cu sem pe elevii mari care practicau deja acest sport ºi, nu ºtiam cum sã fac,
spre a intra cât mai mult în graþiile lor.

În anul acela, 1928, s-a disputat la St. Moritz a 4-a Olimpiadã a
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Sporturilor de Iarnã  iar ºcoala noastrã cãpãtase misiunea ca prin echipa sa
sã reprezinte culorile þãrii în marea probã.

Odatã cu vacanþa de iarnã, echipa formatã din inginerii Grigore
Socolescu, Toma Petre Ghiþulescu, Iulian Gavãþ ºi Traian Niþescu ºi M.
Socolescu s-au deplasat la St. Moritz, lãsând ºcoala noastrã nereprezentatã
la concursurile din þarã. Atunci, dupã multe ezitãri, mi-am luat inima în dinþi
ºi m-am dus la preºedintele Asociaþiei, pe atunci Iliescu Brânceni, cãruia i-
am fãcut cunoscutã dorinþa mea de a concura la Sinaia pentru ASP. M-a
privit mirat iar dupã ce mi-a pus o întragã serie de întrebãri a acceptat pro -
pu nerea mea dându-mi recomandaþia cã, dacã cumva la antrenament nu
reuºesc sã mã comport mulþumitor, sã renunþ de a concura pentru ASP, ci
doar ca independent.

I-am fãcut promisiunile de rigoare ºi dupã scurt timp, împreunã cu
echipa ºi cu bobul nostru ne îmbarcam pentru Sinaia. Echipa era formatã din
Mario Canella, G. Hartular, B. Eftimopol ºi Al. Frim. Am ajuns noaptea ºi cum
ca de obicei nu prea aveam bani, dupã ce am încãrcat bagajele pe bob, 
ne-am apucat cu toþii sã-l tragem pânã la Batalionul de Vânãtori de Munte
pe care îl comanda colonelul Grigoriu de care am mai pomenit ºi unde loco -
tenentul Bob Eftimopol care era în echipa noastrã spera sã putem sta pânã
dimineaþa, când urma sã ne gãsim un loc de gãzduire. Am petrecut noaptea
în camera ofiþerului de servici, iar dimineaþa, prima grijã a fost sã ne gãsim
casã.

Am stat în vila plutonierului Buluva care fãcea ºi pârtia dar care vilã
nu era terminatã ºi în toate nopþile fãrã foc cât a durat concursul am fãcut
cele mai teribile cuie. Îmi amintesc cã pentru satisfacerea confortului came -
ra avea o micã sobã de tuci, un geam spart iar spãlãtorul era la ciºmeaua
din curte. Dar ce contau toate acestea pe lângã faptul cã alergam la un con-
curs de bob adevãrat, cã ºcoala mea dragã îmi încredinþase mie misiunea
de a-i apãra ºi pãstra faima care era deja stabilitã.

De dimineaþã am plecat târându-ne bobul spre pârtie, care nu era
chiar ca acum ci se prelungea pânã lângã mãnãstire, la aºa-zisa casã Rigler.

Am gãsit un cal care sã ne tragã bobul sus iar noi îl însoþeam, îngri-
joraþi parcã sã nu i se întâmple ceva scumpei noastre scule. Drumul de urcat
boburile mergea pe alt traseu decât pârtia care nu se vedea de nicãieri.
Ajunºi sus am gãsit încã alþi concurenþi care îºi începeau antrenamentul.
Ne-am aºteptat rândul ºi în fine am plecat mândri ºi fericiþi. Pârtia rece ºi
nepãsãtoare la emoþia noastrã ne defila prin faþã, strecurându-se cu miºcãri
elegante de felinã prin mijlocul pãdurii bãtrâne. Era multã zãpadã ºi bobul se
miºca alene constituind o mare deziluzie faþã de aºteptãrile noastre. În cur-
sul liniei drepte care cu mici ondulaþiuni se întindea circa 600 de metri, totul
a mers perfect poate prea perfect pentru dorul nostru de aventurã. În fine, se
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vede apãrând dintre copaci talazul de gheaþã al primului viraj, drept ºi înalt
ca un zid de cetate din povestea fermecatã ºi noi trebuie sã-l trecem, sã ne
urcãm pe el ºi chiar sã nu derapãm. Nu apucasem bine sã-mi formulez aces-
te gânduri când am ºi intrat în el ºi dupã o micã nehotãrâre, bobul, fãrã sã
bãnuiascã însemnãtatea clipei, face o piruetã ºi se aºeazã cu spatele
înainte. L-am oprit imediat ºi cu multã frânã am coborât pânã jos. Ajunºi, am
fost cu toþii încântaþi de noua jucãrie dar ºi cu un profund gol în suflet: bobul
nostru nu putea merge pe o pârtie adevãratã. Patinele erau prea late ºi dera -
pau. Dar ªcoala Politehnicã mai avea o echipã de boburi mai vechi care era
ºi ea acolo ºi în acea situaþie grea, camaradul care conducea celãlalt bob,
inginerul Murgu, a fost bun cu noi, comunicându-ne cã ºcoala mai are un
bob adevãrat ºi cã l-am putea lua. Va trebui doar curãþat ºi lustruite patinele.
Am alergat cu toþii la vila inginerului Capriel unde era garajul nostru ºi am
gãsit bãtrâna sculã. Era un Bachman original adus din Elveþia ºi care în ade-
vãr impunea. Dupã ce ne-am pierdut întreaga zi fre când la el, seara în somp-
tuoasa noastrã locuinþã ne-am fãcut vise ºi noi nãdejdi care din fericire nu au
întârziat sã se adevereascã.

Dupã cele trei zile de antrenament în care reuºisem a învãþa destul
de bine pârtia ºi noua meserie cu foarte mici sacrificii ce se totalizau la o sin-
gurã rãsturnare foarte uºoarã de pe urma cãreia numai eu am ºchiopãtat o
zi, a venit ºi prima zi de concurs.

A fost minunat, atât de minunat ca orice început mult, mult dorit. Dar
întâmplarea fericitã fusese ca chiar din prima zi sã atragem atenþia tuturor
asupra noastrã. Ziceau ei cã alunecãm foarte siguri, cã luam virajele foarte
frumos, cã avem poziþia bunã pe bob, iar ce era mai interesant, chiar cro -
nometrul în imparþialitatea lui zicea cã facem un timp mai mult decât onora-
bil.

Dupã cum am mai arãtat, alergasem bine la toate cursele ºi a doua
zi, duminicã, urma sã se alerge Campionatul Naþional. Atunci, sâmbãtã sea -
rã ne-am sfãtuit cu toþi din echipã, gândind cã pentru succesul de a doua zi
sã cerem ºi ajutorul celui Atot-Puternic. Pentru asta în strict secret ºi con-
spirativ, seara ne-am dus la mãnãstirea Sinaia unde ne-am rugat fiebinte ºi
am aprins lumânãri pentru victoria de a doua zi.

Când am ieºit din bisericã, fericiþi ºi cu sufletul plin de speranþã, pri-
etenul ºi coechipierul meu, locotenentul Bob Esfimopol a exclamat: „Paºtele
mã-sii, acuma trebuie sã ne ajute Dumnezeu!“.

ªi ne-a ajutat!

Întreaga sãptãmânã a concursurilor s-a desfãºurat într-o atmosferã
de strânsã camaraderie sportivã, fiind perfect organizaþi pentru un minim de
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cheltuialã. Masa o luam cu abonament la un mic restaurant iar dupã-amie -
zele le petreceam la Villa Ungarth unde veneau toþi concurenþii ºi spectatorii
ºi unde era mare petrecere cu dans, bancuri pânã seara când plecam la cul-
care. Tot acolo oficialii comunicau ultimele hotãrâri ºi se fãcea tragerea la sorþi
a plecãrilor în cursele din ziua urmãtoare. Era aceasta una dintre operaþiile
cele mai emoþionante cãci ordinea de plecare într-o cursã ºi mai ales într-o
cursã de bob are o importanþã covârºitoare. Pârtia cãtre prânz devine moale
ºi nu mai alunecã aºa de bine, dar nici primul nu este bine cãci pârtia mai este
acoperitã de zãpadã, în fine e foarte bine sã alergi dupã cel care e cel mai pe -
ri culos cãci te lãmureºti ce face el ºi apoi ºtii cât sã împingi.

Concursurile s-au terminat într-un cadru de mare sãrbãtoare iar echi   -
 pa noastrã a obþinut un succes deosebit, reuºind sã se claseze la douã curse
prima, la douã curse a doua, la douã curse a treia ºi la celelalte ºase pe locul
patru sau cinci.

În modul acesta ºi datoritã þinutei noastre sportive, am reuºit sã câº -
tigãm simpatia oficialilor, concurenþilor ºi spectatorilor, simpatie pe care am
pãstrat-o spre marea mea bucurie cât timp am concurat.

Întorºi la ºcoalã am fost sãrbãtoriþi de colegi, felicitaþi de profesori ºi
chiar de domnul rector. Eram fericit, încã un vis al copilãriei mele se trans-
forma în realitate ºi îl vedeam alcãtuind o trambulinã de pe care sã atac alte
realizãri. Avusesem noroc, era o acþiune nouã în care cãlcasem, cum se
zice, cu dreptul.

Pe atunci, Aviaþia era cel mai tare club în materie de bob, aliniind re -
gu lat trei sau patru echipe. În anul acela s-a afirmat Papanã; mai era o
echipã cu neuitatul Popiºteanu, apoi alta condusã de domnul general Mincu
ºi alþii. Toatã aceastã adunare de aviatori mã fãcea sã doresc mai mult,
mereu mai mult, sã zbor. Mã împrietenisem bine cu toþii, iar înainte de pleca -
re când la masa comunã de adio ne-am scris amintiri pe programul curselor,
eu am fost extrem de fericit când aviatorii mi-au fãcut oarecare aprecieri în
care vedeam cel puþin marca unei simpatii. Doream sã devin zburãtor ºi tre-
buia sã reuºesc.

Câºtigasem totuºi un punct important, o poziþie cheie; în urma rezul-
tatelor ASP mã declarase ca echipã oficialã ºi ca reprezentant sigur pentru
anul urmãtor. Întors la Bucureºti, dupã ce s-a întors echipa ªcolii Politehnice
de la Olimpiadã, le-am fost prezentat ºi cãutam pe cât posibil sã-i vãd, sã-i
provoc spre a-mi dezvãlui secrete asupra noului sport în care intrasem ºi eu
cu tot dragul, cu tot elanul.

Odatã cu venirea primãverii, grijile examenelor m-au smuls din
visãrile mele, dar ca orice s-au terminat ºi ele cu bine, apoi a urmat vacanþa
mare pe care am petrecut-o la rude la Piatra Neamþ. Acolo încã o micã do -
rin þã a copilãriei mele a cãpãtat realitate. La Piatra Neamþ am lucrat pe loco-
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motivã pe linia feratã Bacãu-Piatra, o lunã întreagã ca practicã, folosind o
veche prietenie ce mã lega de un bãtrân mecanic. Mã interesa teribil acest
lucru ºi renunþam cu plãcere la orice distracþie ca sã-mi fac tura obiºnuitã.
Dar ºi toate acestea au trecut ºi iatã-mã din nou la Bucureºti, din nou cu gân-
dul la avioanele care brãzdau cerul, din nou cu gândul la concursurile de bob
care se apropiau.

CONCURSURILE DIN 1929

Pentru concursurile din 1929 am lucrat mult. Am alcãtuit o echipã
bine echilibratã ºi grea dupã toate regulile ºi încã din toamnã m-am îngrijit
mult de antrenamentul de salã care a durat mai mult de douã luni. Apoi bobul
a fost reparat ºi pus la punct cu maximã atenþie. Simþeam cã vom iz buti mai
bine ºi nu vroiam sã-mi scape nici un amãnunt, mãcar din acelea care îmi
cãdeau sub simþuri.

Antrenamentul de camerã era foarte interesant, antrenament care
astãzi cu evoluþia pârtiilor din gheaþã nu mai are nici un rost, dar atunci avea
mare importanþã. Pârtia era fãcutã din zãpadã bãtãtoritã, frecãrile erau foar -
te mari iar vitezele destul de reduse. Pentru acea pârtie ºi vitezele respecti -
ve erau foarte eficace o serie de miºcãri ritmice pe care le fãcea echipa, sau
la fel cu cele ce le faci în leagãn, care dãdeau bobului un impuls sã fugã mai
repede. Pentru ca ele sã fie eficace trebuiau executate perfect ºi de toþi 
oda tã, foarte energic. Miºcãrile le fãceam noi în bob, acesta fiind aºezat pe
be ton într-una din sãlile lungi ale ªcolii Politehnice, unde dupã orele de 
program ne adunam la antrenamente de una - douã ore. La fiecare miºcare
bo bul înainta cu aproape 50 cm, ºi întreaga salã era parcursã de câteva ori
în ºir. Era un zgomot ºi o muncã de speriat dar noi lucram de zor, cu
sentimen tul ce-l ai când lucrezi pentru ceva pe care vrei cu tot dinadinsul sã-
l câºtigi.

Dupã vacanþa de Crãciun au sosit ºi concursurile când ne-am de pla -
sat cu toþii la Sinaia cu câteva zile înainte de concurs spre a ne antrena. În
anul acela am fãcut pentru prima oarã echipã cu colegul meu Miticã Zanã,
apoi echipier nedespãrþit pânã la terminarea ºcolii ºi împreunã cu care am
concurat de douã ori pe pârtii strãine.

Totul a mers perfect în anul acela ºi cele câteva cupe câºtigate
veneau sã mã confirme ca pe unul care eram în stare sã port mai departe
cu mândrie culorile ºcolii noastre.
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Totuºi, în anul acela mi s-a întâmplat un accident care cu toate cã nu
a avut urmãri grave, a fost în stare sã-mi provoace cea mai mare groazã din
viaþa mea.

Între alte concursuri era ºi o alergare mixtã, adicã trebuia sã ai pe
bob ºi o femeie. La acea alergare eu aveam echipierã pe sora mea care mã
întovãrãºea întotdeauna la aceste concursuri.

Întâmplarea, sau poate faptul cã eram puþin emoþionat din cauza
compunerii echipei, a fãcut ca la virajul mare sã ne rãsturnãm, nu prea grav,
dar din întâmplare sora mea care era imediat în spatele meu sã se taie des -
tul de grav la faþã în regiunea ochiului. Fãcea impresia cã a pierdut ochiul ºi
când am dus-o imediat la spital, în timpul ce o spãla ºi o pansa, am leºinat
de groazã. Din fericire nu a fost nimic grav ºi o lunã mai târziu doar o dungã
albã mai amintea de drama ce se desfãºurase în sufletul meu. Pe atunci pâr-
tia era foarte prost construitã iar rãsturnãrile se þineau lanþ, din fericire nu
prea grave, viteza fiind relativ redusã.

Tot atunci, cu ocazia curselor pentru campionatul naþional, care se
aler ga în patru coborâri, dupã a treia coborâre, din cei zece concurenþi îns -
criºi, opt rupseserã boburile, rãmânând doar Papanã ºi cu mine sã ne dispu -
tãm ºi în a patra coborâre titlul fermecat. Papanã avea ceva avantaj asupra
mea, totuºi când organizatorii au venit sã ne roage sã renunþãm la ultima
alergare spre a nu se mai întâmpla un nou accident, amândoi ca unul am
respins propunerea dorind sã ducem pânã la sfârºit dârza luptã. A patra co -
bo râre s-a terminat cu bine, dând câºtig de cauzã lui Papanã, dar amândoi
eram foarte fericiþi cã luptasem pânã la capãt.

Împãrþirea premiilor se fãcea cu mare fast, de regulã în sala de fes-
tivitãþi a cazinoului, unde asista foarte multã lume. Juriul era de faþã la o
masã mare, cu cupele în faþã iar concurenþii ºi publicul în salã. Câºtigãtorii
fiecãrei probe erau chemaþi ºi li se dãdea cupa iar publicul aplauda nebu -
neºte.

Aveam o emoþie straºnicã atunci când eram chemat sã mi se în mâ -
neze cupa. Era aºa de bine atunci când aceste mici emoþii reuºeau sã mã
miºte cu totul.

Premiile se împãrþeau dupã-masã pentru ca spre searã cu primul
tren sã plecãm la casele noastre fericiþi de succesele avute ºi triºti cã se ter-
minase atât de repede.

Era o operaþie de mare grabã strângerea bagajelor, transportul lor la
garã, predarea boburilor, biletele etc. De regulã ºeful gãrii Sinaia era foarte
curtenitor cu concurenþii ºi  ne punea la dispoziþie un vagon special pânã la
Bucureºti unde eram pentru ultima oarã împreunã ºi unde glumele ºi râsul
nu mai conteneau pânâ în Gara de Nord, unde ne despãrþeam în bezna
nopþii cu amintirile ºi dorinþa de a ne reîntâlni în anul urmãtor.
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MOTOCICLETA

Dupã aventura de la Bacãu cu motocicleta Indian, la atelierul lui
Kalman Schwartz, gândul ºi dorul meu alergau deseori la acea dihanie care
îmi dãduse de lucru, mare emoþie dar ºi mare satisfacþie.

Ajuns la Bucureºti, împreunã cu alþi colegi de la ªcoala Politehnicã,
mergeam uneori duminica pe ºoseaua ªtefan cel Mare, lângã strada Barbu
Vãcãrescu, unde era o mare groapã în care acum se aflã stadionul Dinamo
ºi unde motoclubul Bucureºti condus de dl Jilescu de la Casa Leonida, orga-
niza în fiecare duminicã curse de motocicletã pe pista ovalã cu praf gros,
Deer Track, cu alergare în sens contrar acelor de ceasornic.

Îmi plãceau aceste curse cu mers aproape continuu în derapaj, cu
motocicleta pusã de-a curmeziºul ºi care avea un corn fixat pe cadru lângã
rezervor ºi arcuit peste piciorul drept, corn care fãcea ca maºina sã nu fugã
de sub conducãtor în virajele derapate. 

Mi-a plãcut mult aceastã conducere acrobaticã ºi mi-am pus în gând
sã alerg ºi eu cu aºa o drãcie. 

Sã alerg, dar nu aveam maºinã ºi nici bani sã cumpãr deoarece pe
atunci eram foarte sãrac. 

În cele din urmã am gãsit un prieten, G. Leu, tot motociclist, care pe
lângã motocicleta cu care umbla el, mai avea o altã maºinã Norton, de 500
cmc, stricatã. El mi-a propus sã mi-o împrumute, eu s-o repar ºi sã alerg cu
ea. 

Acum altã problemã: cine ºi cu ce s-o repare? Dar ca la orice lucru,
pe care îl doreºti puternic, soluþiile vin singure.

ªtiam cã la Bãneasa, vis-a-vis de aeroport, este un mãriºor ºi mai
ales tare bun atelier de reparat motociclete, al lui Costicã Popescu, el însuºi
fost mare alergãtor. M-am dus la el ºi utilizând toatã ardoarea mea ºi pute -
rea mea de convingere, am reuºit ca el sã accepte o micã combinaþie care,
chiar dacã nu îi aducea mare câºtig, îi plãcea. Eu aduceam motocicleta, el
o repara perfect ºi o alimenta ºi tot eu alergam cu ea pe velodrom. 

Am uitat sã spun cã pe atunci la aceste curse se realizau frumoase
câºtiguri cãci ve neau mulþi spectatori. 

Jilescu, om tare deºtept, pentru a atrage cât mai mulþi concurenþi ºi
respectiv spectatori cu platã, în afarã de premiile care erau în bani ºi destul
de frumoase, mai dãdea cum se obiºnuieºte ºi în alte pãrþi, o primã de start
concurentului care începea cursa ºi nu abandona cel puþin un sfert din
numãrul turelor, de regulã între zece ºi douãzeci. 

Eu am aranjat cu Nea Costicã Popescu ca orice premiu sau primã
de start sã o încaseze el pentru maºinã. Am alergat trei veri în aceste condiþii
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ºi toatã lumea era mulþumitã.
Pe atunci alergau Bâzu Cantacuzino, Ionescu-Cristea, Sãdeanu,

Marin Moraru, Rase, arhitectul Popescu, Buescu, Negulici, eu ºi alþii. Lucru -
rile au mers bine ºi frumos pânã când Bâzu ºi-a adus din Anglia o motoci-
cletã JAP specialã, foarte puternicã, de 500 cmc, foarte uºoarã, cu roþi foar -
te subþiri (balon-redus), cu douã viteze ºi alimentatã cu amestec de benzinã
cu alcool.

Eu alergam destul de bine fãrã a fi pe primul loc, dar mereu pe locuri
fruntaºe, reuºind sã câºtig ºi premii în bani. Din cauza prafului de pe pistã
era favorizat cel care lua primul plecarea cãci apoi se forma o trombã de praf
din care nu se vedea decât primul alergãtor. Aceastã trombã se învâr tea în
jurul ovalului ce îl constituia pista. 

Odatã cu JAP-ul lui Bâzu, nu se mai punea problema de a pleca
primul ºi deci cursa era asiguratã pentru el. Curând dupã aceasta, prins ºi
cu alte probleme de studii, am abandonat aceste curse. 

Tot în acest timp, spre a veni în ajutorul mamei mele în anul când nu
s-au plãtit pensiile, am lucrat multe nopþi ca ºofer de piaþã la un patron 
oarecare.

Se câºtiga foarte bine ºi în anul 1932 când firma Leonida ca sã
sporeascã vânzãrile a început sã dea maºini ºi în rate fãrã aconto, am luat
ºi eu una. Se pãrea un act foarte onoros în aparenþã, cãci cumpãrãtorul
accep ta ca la prima ratã neonoratã la timp, sã-ºi piardã maºina ºi banii daþi
pânã atunci.

Se câºtiga teribil pe piaþã încât cu doi ºoferi lucrând bine, am plãtit
ratele fãrã emoþii iar împreunã cu mama ºi sora mea ne-am ridicat nivelul de
trai, am economisit bani pentru concediu ºi am luat în rate o motocicletã
Matchless, foarte bunã ºi frumoasã de 500 cmc, cu 4 cilindri, pe atunci deja
cu suspensie ºi în spate, ºi aproape nouã. Am avut aceastã maºinã pânã
când am ajuns la IAR în 1936. 

În anii cât am avut motocicleta am alergat ºi în curse de drum cum
era aceea Bucureºti-Târgoviºte-Câmpulung, peste muntele Pãduchiosu la
Sinaia, apoi Valea Prahovei, Ploieºti ºi înapoi la Bucureºti. ªi la aceste curse
de drum de regularitate am reuºit mereu un clasament onorabil.

Era o încântare de mers cu motocicleta pe care o luasem cãci în
afarã de faptul cã avea o suspensie excepþionalã, avea ºi o straºnicã þinutã
de drum, un demaraj fulgerãtor ºi un eºapament de o muzicalitate ce îþi în -
cân  ta urechea cu decibelii lui.

Cu aceastã maºinã am fãcut multe drumuri la Braºov dupã ce am
fost angajat la Fabrica IAR ºi tot cu ea am circulat între Buzãu, Braºov ºi
Bucureºti pe când îmi fãceam confirmarea ca pilot de încercare la uzina IAR
în 1938.
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PRIMA IEªIRE INTERNAÞIONALÃ - DAVOS 1930

Viaþa universitarã era într-o mare perioadã de afirmare în acea vre -
me, peste tot erau congrese, se cãuta o cât mai mare colaborare chiar pe
plan internaþional. De aceea, în toamna anului 1929, Cercul Studenþilor din
România a primit o invitaþie din partea Confederaþiei Internaþionale a Stu den -
þilor de a participa la Olimpiada Universitarã ce urma sã aibã loc la Davos,
în Elveþia, de la 4 la 12 februarie 1930. Se ofereau o serie de avantaje pen-
tru participanþi ºi deja îºi anunþaserã participarea foarte multe þãri. Erau între-
ceri pentru toate sporturile de iarnã.

Aflasem despre asta pe la începutul lunii decembrie ºi nu ºtiam cum
sã fac sã pot fi trimis ºi eu la aceastã competiþie, care avea sã-mi deschidã
propriu-zis calea succeselor.

Nu-i mai slãbeam pe conducãtorii ASP pentru a-i convinge cã trebu -
ia sã participãm ºi noi, respectiv cã trebuia sã facem rost de bani pentru de -
pla  sare.

În fine, câºtigasem din Comitet pe inginerul Iliescu-Brânceni, pe ingi -
nerul T. P. Ghiþulescu, inginerul G. Socolescu, inginerul Dan Capriel ºi alþii,
care au început cu mari eforturi strângerea fondurilor necesare, operaþie
foarte anevoioasã pe acele timpuri. Ne trebuiau fonduri cãci Uniunea Stu -
den þilor nu avea bani ºi ne spusese cã cu mare plãcere ne-ar trimite însã cu
unica condiþie sã avem banii noºtri.

Îmi pregãtisem echipa, sau mai exact, îl înflãcãrasem ºi pe prietenul
meu Miticã Zanã ºi numãram fiecare clipã ce ne mai despãrþea de data
fatidicã a plecãrii, fiecare clipã plinã de îndoialã. Cel puþin de douã ori pe
sãptãmânã se schimbau pãrerile, dacã plecãm sau nu mai plecãm.

Eram atunci în anul III al ªcolii Politehnice ºi a lipsi de la cursuri chiar
în toiul lor era încã o mare problemã, mai ales cã aveam profesor ºi pe iubit-
ul, celebrul ºi tot atât temutul Ion Ionescu-Bizeþ, care nu prea vedea cu ochi
buni joaca noastrã. Ne-am hotãrât totuºi sã înfruntãm furia zeilor ºi trebuiam
sã mergem.

Toatã suma necesarã deplasãrii noastre era doar patruzeci mii de
lei, în care se cuprindeau ºi chiria bobului pe care îl cãpãtasem de la o fabri -
cã de specialitate din Davos. Plecarea se sorocise pentru ultimile zile ale
lunii ianuarie USC organizase o echipã de schiori condusã de cpt. Teaca de
la ONEF, având ca vedetã pe Eremia Bodanu ºi profesorul Coja. Din partea
Uniunii mergea profesorul Niculae Albescu ºi ing. Stan care era un fel de ºef
peste noi ºi care trebuia sã aibã întreaga grijã a socotelilor.

Dupã marile dificultãþi ce le-am avut de trecut pentru a strânge banii,
au urmat altele la BNR pentru a obþine transferul; în fine, toate au fost tre-
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cute ºi iatã-ne gata de a pleca spre a lua parte la marea luptã.
ªi într-o geroasã searã de sfârºit de ianuarie, iatã-ne ocupând douã

com partimente de clasa a II-a în trenul ce avea sã ne ducã pânã la Bra ti -
slava. De la Halmeu ne-am mutat în clasa a III-a cãci era prea scump sã
mer  gem tot cu clasa a II-a. Toþi eram foarte fericiþi ºi nu ne mai puteam
stãpâni bucuria de a fi reuºit totuºi sã plecãm. Nu am dormit deloc în noap -
tea aceea, fiecare povestind ce a fãcut ºi mai ales ce va face. Din cauzã cã
unele state europene fãcuserã oarecare reduceri pe cãile ferate, profitând
de acest lucru drumul nostru nu a fost cel mai scurt ci am fãcut un înconjur,
pãrãsind þara pe la Hamleu, trecând apoi prin Bratislava spre a înconjura
Ungaria. Am ajuns a doua noapte în frumosul oraº de pe malul Dunãrii ºi
pânã când am avut legãtura cu trenul urmãtor am aºteptat câteva ore în
holul gãrii care în acele vremuri ni s-a pãrut enormã.

Eram un grup de circa douãzeci de inºi ºi gara era plinã de automate
care contra o monedã cehã de nu mai ºtiu cât, îþi elibera tot felul de zahari cale,
comedii de toaletã, etc. Întâmplarea a fãcut ca mãrimea monedei cehe ce tre-
buia introdusã sã fie egalã cu cea a monedei noastre de doi lei, lucru care a fost
foarte curând remarcat de unul din noi. Rezultatul a fost dezastruos cãci la ple-
carea noastrã toate automatele erau golite de obiecte, în schimb pline de leii
noºtri care valorau mai puþin! Inconºtienþa noastrã a avut noroc cãci imediat
dupã plecare, Dunãrea ne despãrþea de þara unde fuse sem atât de necorecþi.

Odatã cu primele ore ale dimineþii soseam la Viena în gara de Est,
iar de aici încãrcaþi în douã camioane, strãbãteam oraºul cântând ºi urlând
ca nebunii, pentru a ajunge în Gara de Vest de unde trebuia sã luãm trenul
spre Elveþia! În fine, ne-am vãzut ºi în tren, instalaþi foarte bine tot în clasa a
III-a; era un vagon mare fãrã compartimente dar extrem de plãcut. Stã team
mereu la fereastrã ºi nu ne mai sãturam privind minunatele peisaje pe care
fermecãtoarea vale a Dunãrii ni le oferea atât de generos. În fine, au început
munþii ºi cu ei, dupã Saltzburg, haina de herminã a iernii a îmbrãcat peisajul.
Se lãsase noaptea când am trecut în Valea Innului, dar luna plinã a unei
nopþi fantastice de iarnã fãcea ca totul sã parã din pulbere de argint. Trenul
era cu tracþiune electricã iar scânteile locomotivei fãceau un joc fee ric de apã
ºi zãpada nopþii. Prietenul meu Miticã Zanã îºi gãsise o fetiþã care mergea la
Paris la conservator unde urma sã studieze canto. Priveau împreunã pe un
geam deschis minunile de afarã, dânsa arãtându-i cã nu degeaba face con-
servatorul iar el cãutând sã nu fie lãsat în urmã cu doinele ºi cântecele lui
olteneºti. Afarã era un ger uscat de care partenera de cântec începuse sã
sufere; atunci amicul meu a luat frumos o hainã a unui camarad care dormea
ºi a pus-o pe umerii privighetorii. Deposedatul s-a trezit curând tremurând ºi
i-a zis câteva vorbe bine simþite egoistului cavaler. Dupã mie zul nopþii am
trecut prin Innsbruck, unde gara era ornatã cu drapele ºi înþesatã de schiori

ing. Dudu Alexandru Frim

31



care fugeau în toate pãrþile iar vânzãtorii de crenwurºti ºi bere alergau ca
nebunii spre a putea servi pe toatã lumea. Am trecut ºi de minunatul
Innsbruck, ca peste foarte puþin timp sã fim treziþi de controlorul vamal al
ducatului de Lichtenstein. Pe la cinci dimineaþa coboram pe pã mân tul
Elveþiei la Buchs, unde trebuia sã schimbãm trenul normal cu unul îngust
care de-a lungul celor mai minunate curbe ºi tunele ne ducea pânã la Davos,
þinta cãlãtoriei  noastre. Aºteptând sosirea trenului s-a fãcut ziuã ºi curând
primele raze ale soarelui veneau sã incendieze parcã vârfurile înãlbite ale
munþilor din jur. Drumul a continuat feeric iar spre prînz am intrat în Davos
unde, în gara Platz, ne aºtepta un delegat care ne ºi aranjase totul, cu
locuinþa, masa, etc.

Era minunat Davosul în soare, nespus de alb ºi strãlucitor. Munþii
înalþi din jurul lui dãdeau impresia cã micul orãºel era o perlã în fundul unei
carapace enorme, albe. Era atâta tineret ºi atâta sãrbãtoare în minunata
staþiune! Drapelele celor 15 þãri  participante concurente îºi fluturau culorile
vii pe imensitatea imaculatã. Minunate sãnii mari pe arcuri cu nenumãrate
blãnuri ºi pãturi, cu cai înaintaºi, ne-au purtat în sunetul zurgãlãilor lor pânã
departe, traversând oraºul pânã acolo sus, unde în Chateau Brunel trebuia
sã locuiascã echipa noastrã.

Ni s-au repartizat camerele iar eu împreunã cu frânarul meu Miticã
Zanã am cãpãtat o frumoasã camerã cu douã paturi. Locuinþa noastrã era la
marginea staþiunii Davos Dorf iar masa o luam ceva mai în centru la pensi-
unea Fluela, unde am ºi coborât dupã ce ne-am lãsat bagajele la locuinþã.

Ne-a fost aranjatã o masã frumoasã de cam douãzeci de persoane
în mijlocul marii sufragerii a pensiunii. Am luat loc la masã ºi în faþa fiecãrui
ta  câm era aºezatã o chiflã de pâine care, dupã cum eram de înfometaþi dupã
drum, a dispãrut înainte de a ne fi servit o minunatã supã de broascã
þestoasã. Când a sosit cu supa nu mai era nici o chiflã iar biata fetiþã care ne
servea s-a rugat sã o scuzãm cã a uitat sã punã pâine. Am râs explicându-
i cã noi suntem români ºi cã la noi se mãnâncã mult pâine. De atunci, în
afarã de chifla de la fiecare tacâm, în mijlocul mesei se aºezau mici pane -
raºe pline cu chifle „pentru sportivii români“.

Dupã masã ne-am odihnit iar oficialii noºtri s-au dus la organizatori
spre a pune în ordine formele de înscriere la concurs. A urmat o noapte foar -
te odihnitoare dupã cele douã nedormite pe care le petrecusem pe drumul
destul de lung.

Dimineaþa dupã o toaletã prelungitã, cu duº ºi apã caldã din abun-
denþã, eu înpreunã cu Miticã al meu am cãutat ºi am gãsit fabrica de boburi
Hartkopf unde am ºi închiriat bobul. Erau la uzinã încã câteva boburi disponi-
bile dintre care eu am ales pe cel cu care am mai alergat. Dupã ce l-am ales,
fabricantul ne-a spus cã am avut fler, cãci acest bob mai câºtigase concur-
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suri la Davos. Ne-am dus apoi  sã vedem pârtia care nu era încã gata, avea
o lungime obiºnuitã, de circa 1700 m ºi un total de 12 viraje, dintre care douã
în ac de pãr ºi un „S“ foarte frumos.

În zilele urmãtoare pânã la concurs am vizionat locurile, am studiat
pârtia ºi ne-am fãcut vise frumoase. Pârtia a fost deschisã doar pentru o zi,
în ziua de 10 februarie, când toþi cei 16 concurenþi am putut face doar câte
douã coborâri.

Dar Davosul a mai avut încã o surprizã pentru noi. Staþiunea Davos,
în afarã de faptul cã este o staþiune excepþionalã pentru sporturi de iarnã,
datoritã altitudinii, aerul curat, climei foarte bune, este ºi o staþiune idealã
pen tru bolnavii de piept, mai ales atunci, când streptomicina ºi alte leacuri
suverane în combaterea bacilului Koch nu erau descoperite. Din aceste cau -
ze, aici la Davos s-au construit zeci de sanatorii enorme unde se îngrijeau
bolnavii suferinzi de piept, veniþi din lumea întreagã. Erau ºi mulþi ro mâ ni
care când au auzit cã am venit noi, o echipã de sportivi din România, þarã
care pe atunci nu era deloc cunoscutã acolo, ne-au cãutat ºi în fiecare zi
eram invitaþi la masã la câte un mare sanatoriu unde se aflau români. Am
cunoscut mulþi, printre care ºi pe cel ce mai târziu trebuia sã devinã la
Braºov doctorul Opriºescu: am rãmas buni prieteni pânã mai anii trecuþi
când a murit. Succesul nostru sportiv a fãcut sã fim cunoscuþi, sã se vor-
beascã mult de scumpa noastrã þarã.

Au sosit ºi zilele de concurs. Probele se alergau în patru manºe,
fãcându-se suma timpilor. În primele douã coborâri din întâia zi de concurs
am mers foarte bine ºi eram primii ºi foarte aproape ca timp de recordul
abso lut al pârtiei. Am plecat acasã mulþumiþi ºi pânã noaptea târziu m-am
sfãtuit cu Miticã al meu cum sã facem spre a mai câºtiga ºi acele câteva suti-
mi de secundã ce ne despãrþeau de recordul absolut al pârtiei.

Cel mai mare duºman al lui „bine“ este „ºi mai bine“, zice o zicalã în -
þe leaptã ºi am avut ocazia sã o verificãm. A doua zi la a treia coborâre Miticã
a dat o plecare perfectã, a bobat eficient, am luat virajele eficient pânã când
o micã greºealã de neobservat a fãcut sã fim scoºi de pe pârtie în zãpada
ma re de alãturi. Am fost îngroziþi, dar fãrã a spune o vorbã, amândoi cu o
for þã pe care þi-o dã numai disperarea, fãrã nici o comandã am pus mâna pe
bob, l-am scos din zãpadã, l-am pus în trasã am sãrit pe el ºi am continuat
drumul atât de repede încât spectatorii de jos nu au bãnuit cã am avut un
incident. Dar cronometrul nu se oprise ºi el ºi a adunat multe zecimi care au
fãcut sã fim aruncaþi pe locul patru. Eram înebuniþi de prostia noastrã ºi cum
acum nu mai aveam ce pierde, la a patra coborâre am fãcut eforturi ºi mai
mari ºi ne-a ieºit din plin! Suma timpilor ne-a urcat pe locul II ºi reuºisem a
stabili ºi noi un nou record al pârtiei, record care mulþi ani mai târziu a rãmas
cel stabilit de noi românii în anul 1930.
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Cu toate cã ratasem locul întâi, eram tare fericiþi, stabilirea unui nou
re cord pe o pârtie internaþionalã constituia un fapt care putea sã mulþu meas -
cã orice mare sportiv de talie internaþionalã, dar pe noi la prima noastrã
ieºire ºi la un concurs atât de important ca aceastã a II-a Olimpiadã Univer -
si tarã! A fost ceva extraordinar.

Interesant a fost cã pe primul loc s-a clasat o echipã germanã con -
du sã de Mumm, student inginer ca ºi mine la Politehnica de la Charloten burg
- Berlin. Noi am luat diploma ºi medalia de argint, am fost sãrbãtoriþi de toþi
românii de acolo iar la sfârºitul jocurilor am plecat în þarã chiar foarte fericiþi.
A fost un succes destul de mare ca noi, românii, sã obþinem un al doilea loc
între ºaisprezece þãri concurente ºi asta în al treilea an în care fãceam un
sport atât de periculos ºi pretenþios. Începutul internaþional fusese de bun
augur.

BOB ªI AVIAÞIE, PRIMUL BREVET,1931

Odatã cu anul 1930, echipa ªcolii Politehnice se afirmã tot mai mult,
ajungând ca împreunã cu echipa aviaþiei, condusã de Papanã, sã fie cele
mai bune la bob.

Succesele de la Sinaia din anii 1928-1929, împreunã cu succesele
de la Davos au atras atenþia asupra echipei ASP conduse de mine. Venise
primãvara ºi în timpul liber eram mereu la Aerodromul Pipera unde zburau
prietenii mei ºi unde mai ciupeam un pic de zbor. Eram prieten cu cei mai în
vârstã chiar, cum era cãpitanul Burduloiu, cãpitanul ªuteu ºi alþii mai tineri
ca Papanã, Hubert, Ostapov, Oculeanu, Agarici ºi alþii , care, cum am spus
mã fãceau uneori câte un tur.

Pasiunea pentru zbor creºtea ºi, cu o perseverenþã fãrã margini, am
reuºit sã capacitez pe tinerii ingineri din comitetul Asociaþiei Sportive Poli teh -
 nica, în frunte cu inginerul Milicã Marinescu, cã ar fi bine ca la Asociaþia
Sportivã sã fie ºi câþiva piloþi de turism. Astfel, s-a intervenit ºi cãpãtat pen-
tru zece elevi ingineri din ASP burse la ªcoala Cantacuzino pentru a absolvi
cursurile de pilotaj ºi a obþine brevetul de gradul I.

A trecut anul 1930 ºi odatã cu începutul anului 1931 s-a þinut la
Sinaia „Sãptãmâna Sporturilor de Iarnã“ când am avut mari succese. Odatã
cu zilele frumoase când a dat colþul ierbii pe aerodrom ºi-a început activi-
tatea ºi ªcoala Mircea Cantacuzino.

Cele zece burse trebuiau valorificate. Conducerea ASP a ales între
elevii din ultimul an ºi mai ales dintre cei care doreau a face pilotajul, în afarã
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de mine încã opt, iar a zecea bursã a fost acordatã nu unui elev de la ASP
ci directorului ºcolii, G. Sârbulescu, care era medicul ªcolii Politehnice ºi
înto  vãrãºea echipa ºcolii la cursurile de bob, fãcând chiar parte din echipa
de curse a doua, cu Puiu Negulescu.

ªi astfel, la sfârºitul lunii martie ne-am prezentat toþi zece la centrul
sanitar al aeronauticii unde colonelul doctor Atanasiu trebuia sã dea verdic-
tul dacã suntem buni ori ba de a face pilotajul. Atunci am primit marea lovi-
turã din cauza tensiunii arteriale care era de 16, enormã pentru cei 19 ani ai
mei. ªi astfel am fost respins. Peste o sãptãmânã rezultatul a fost acelaºi ºi
când eram mai disperat, prietenul nostru, doctorul Sârbulescu mi-a controlat
tensiunea, mi-a gãsit-o normalã ºi a dedus cã intervine un factor subiectiv ce
ridica tensiunea din cauza emoþiei.

M-a sfãtuit sã nu-mi fie fricã, sã mã gândesc atunci la lucruri vesele
ºi astfel a treia oarã iatã-mã admis în foarte bune condiþii.

ªcoala Cantacuzino dispunea de patru avioane de turism Klem,
foarte mici, echipate cu motor Daimler de 20 HP care decolau la 60 km pe
orã ºi aveau viteza maximã în palier de 120 km pe orã. Erau deschise, doar
cu parbriz, cu douã locuri tandem, dublã comandã ºi fãrã frânã pe roþi, care
erau puþin mai balonate decât cele de la bicicletã.

ªcoala era condusã de Ioana Cantacuzino care þinea administraþia ºi
care era ºi ea pilot, apoi fratele ei Miki Cantacuzino, director, instructor ºi
proprietarul ºcolii; urma locotenentul aviator Costicã Abeles, un excelent
instructor care lucrase înainte la ªcoala de Pilotaj de la Tecuci, apoi Lucien
Lèvi, un francez, ºi el bun instructor, care avea avionul sãu personal, o
avionetã SDFA închisã, de douã locuri alãturate, cu plan superior ºi ceva cu
totul neobiºnuit, manºa nu era prinsã în podea ci atârna din plafon. În fine
mai era instructor adjutantul ºef Zgabercea, om cu aptitudini expepþionale.
Toþi cei zece bursieri ai ASP au fost repartizaþi instructorului Zgabercea.

Era luna mai ºi zburam foarte devreme când atmosfera era liniºtitã,
ºi mai ales ca sã putem fi la timp la ºcoalã în strada Polizu unde toþi lucram
la proiectul de diplomã.

Locuiam în bulevardul Pache, lângã strada Agricultori ºi mã sculam
la 3.30 spre a fi la timp la zbor. Pe atunci nu mergea tramvaiul decât pânã
la actuala Casa Scânteii, de acolo marº forþat pe jos.

Trebuie sã recunosc fãrã falsã modestie cã am avut aproape un simþ
al zborului cãci dupã trei zile de dublã comandã, fãcând câte trei ture pe zi,
deci dupã nouã duble comenzi, a patra zi dupã un tur de verificare, Zga ber -
cea a coborât din avion ºi a pronunþat cuvintele magice: „Dã-i drumul!“ adicã
sã plec singur. De regulã raþia obiºnuitã era de 60 duble comenzi ºi deci
curajul instructorului meu era socotit ca inconºtienþã. Nu am ezitat o clipã ºi
am pornit. De regulã în zbor te uiþi în partea stângã ºi aºa am ºi fãcut. Am
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pus gazele în plin ºi puþinii mei cãluþi au început sã necheze. Covorul de
iarbã a început sã fugã sub roþi, mai întâi încet, apoi tot mai tare. Am fost
foarte atent sã þin linia dreaptã ºi am împins uºor manºa înainte. Am simþit
cum avionul ridicã coada, apoi am slãbit-o niþel ºi aºa avionul a decolat.

Eram în aer, eu ºi aparatul meu, stãpân pe noi fãrã posibilitãþi de a
fi ajutat de cineva. Visul meu de la Iaºi din 1924 îl trãiam aevea, ajunsesem
sã-l transform în realitate. Prin ferestruica din spatele scaunului vedeam
man ºa instructorului care se miºca la fel cum o miºcam pe a mea. Eram în
aer cu adevãrat, eram în vãzduh deja, cam la 200 de metri de pãmânt.
Depãºisem aerodromul ºi lângã ºoseaua care duce la Tunari am pus avio -
nul pe orizontalã ºi am început primul din cele patru viraje ce alcãtuiesc turul
de pistã. Eram tare atent ca botul avionului sã se menþinã pe orizont. Am
fãcut ºi al doilea viraj ºi sub mine începu sã alerge pãdurea Bãneasa. Am
vãzut chiar ºi maºini. Dupã ce am trecut de ºoseaua Ploieºti, pe care am tra-
versat-o perpendicular, am fãcut al treilea viraj, zburând acum paralel cu
ºoseaua. Când am zãrit în stânga aerodromul ºi punctul, am fãcut al patru -
lea viraj dupã care am redus puþin motorul ca sã mai pierd din înãlþime. Am
traversat ºoseaua cam la 15 m ºi am intrat pe aerodrom. Am redus motorul
ºi cu manºa am ales o pantã care sã-mi dea o vitezã de 90 km pe orã. La
circa 1 m înãlþime, în apropierea punctului am redresat uºor ºi curând am
simþit cum roþile luau contact cu micile asperitãþi ale pistei. Fãcusem un ate -
ri saj perfect pe trei puncte. Dupã aterisaj au venit ºi ceilalþi instructori ºi au
tãbãrât pe Zgabercea fãcându-l inconºtient pentru cã mi-a dat drumul pe
sim     plã doar dupã nouã duble comenzi. Dar Zgabercea al meu nu ºtia multe,
s-a bãtut cu pumnul în piept ºi a strigat: „Dacã eu, Zgabercea, i-am dat dru-
mul, înseamnã cã sunt absolut sigur de ce poate face ºi cã un accident este
practic imposibil“.

Imediat cazul a fost adus la cunoºtinþa Subsecretariatului de Stat al
Aerului ºi a doua zi comandorul Coºolþeanu, director tehnic din SSA, inspec-
torul Popa de la Aviaþia Civilã ºi alþii de la ºcolile de pilotaj au venit la Bã nea -
sa ºi a trebuit sã zbor în faþa lor. Cu toatã emoþia am fãcut trei ture de pis tã
foarte bune ºi am fost felicitat atât eu cât ºi temerarul instructor Zga ber cea.

Au urmat o serie de zboruri de anternament pânã la acumularea
orelor necesare spre a cãpãta brevetul de pilot de turism gradul I. În aceste
ore de antrenament era prevãzut ºi un aºa-zis raid, Bucureºti-Buzãu ºi retur.
La Buzãu, la ªcoala de Perfecþionare Militarã eram obligaþi sã luãm o vizã
pe foaia de misiune. Dupã ce am fãcut o serie de exerciþii pentru pãstrarea
capului compas ºi dupã ce instructorul mi-a explicat cam cum apare drumul,
cum traversezi dupã câteva minute Ialomiþa ºi apoi Prahova, cum în dreap-
ta apare ºoseaua Urziceni-Buzãu ºi în fine, foarte aproape de finele raidului
vor apare în stânga dealurile de la Sãrata-Monteoru ºi în oriºice caz nu era
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voie sã traversez al treilea râu mare care era chiar Buzãul. El trebuia sã
aparã dupã circa o orã; dacã totuºi nu îl întâlneam, însemna cã sunt de pla -
sat spre est ºi este necesar sã virez cu 90° la stânga ºi sã-mi continui dru-
mul pânã unde râul se apropie de munþi ºi unde pe malul drept trebuie sã
aparã oraºul Buzãu, iar în partea de sud a lui se aflã aerodromul ºcolii unde
trebuia sã aterizez pentru vizã. Apoi înapoi. La întoarcere intram în „V“-ul ce
se face între ºoseaua Buzãu-Ploieºti ºi Buzãu-Urziceni fãrã a mã îndepãrta
prea mult de munþi iar curând dupã aceea treceam Valea Prahovei, fiind
foarte atent sã nu traversez ºoseaua latã ce leagã Ploieºtiul de Bucureºti.
Apoi foarte curând trebuie sã-mi aparã Ialomiþa cu lacurile de la Snagov ca -
re chiar la mica vitezã a Klem-ului nu erau departe de Bucureºti, respectiv
Bã neasa, decât doar la câteva minute, când se vor vedea hangarele ºi aero -
gara.

M-am gândit mult la acest raid pe care l-am fãcut în mintea mea de
zeci de ori în cele mai mici detalii ºi iatã cã într-o zi, dupã ce am controlat ºi
compensat busola micului Klem, am plecat în marele raid. Era o zi minunatã
de început de varã. Era o dimineaþã seninã cu vizibilitate bunã, cu aer îmbãl-
sãmat, cu câmpii de un verde proaspãt, câmpii ale cãror roade începuserã
sã se coace. Am luat 300 de metri ºi am aºezat avionul exact cu unghiul la
com  pas, pe care-l mãsurasem de câteva ori în zilele când pregãteam ma re -
le raid. Totul a mers ca la carte, am trecut Ialomiþa ºi Prahova ºi curând am
zãrit dealurile Monteoru, ca doar peste câteva minute sã vãd în stânga  ºo -
sea ua Ploieºti-Buzãu, imediat apoi aerodromul ªcolii de Perfecþionare sã
aparã în toatã mãreþia lui. Am cãutat manºa de vânt ca sã mã lãmuresc care
este direcþia vântului ºi am fãcut o aterizare tare bunã. Dar am avut ºi noroc
cãci la ora aceea zborurile ºcolii fuseserã întrerupte pentru câtva timp, circa
douã ore. Am rulat la hangar unde am fost primit cu tot dragul de elevii piloþi ºi
de instructori.

Am dat foaia de misiune pentru a-i pune viza ºi am aºteptat cãutând
sã intru în vorbã cu aviatorii. Dupã câteva minute de odihnã dupã „marele
raid“, dupã ce mi-a fost redatã foaia de misiune semnatã ºi ºtampilatã, în
ura lele de drum bun ale viitorilor colegi m-am urcat în avion, un mecanic 
mi-a tras la elice ºi cei 20 de cai putere au început a necheza. Mi-am prins
legãturile ºi am rulat spre punctul de decolare. Am aºteptat semnalul ºi am
decolat perfect. Am fãcut un tur deasupra aerodromului ºi de la verticala lui
am luat capul compas dinainte stabilit pentru întoarcere.

Dupã câteva clipe am intrat în unghiul dintre ºoseaua Buzãu-Ploieºti
ºi ºoseaua Buzãu-Urziceni ºi þinând perfect capul compas am trecut curând
Prahova, apoi Ialomiþa ºi apare oglinda Snagovului, reflectând un al doilea
cer sub mine; îmi ura bun sosit la înapoierea din primul meu raid. Dupã câte-
va minute în dreapta a apãrut ºoseaua Ploieºti-Bucureºti ºi aerodromul Bã -
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nea sa, þinta drumului meu. Am fãcut un tur în jurul aerodromului ºi am exe-
cutat un aterisaj perfect la punctul din mijlocul aerodromului. În câteva zile
am cãpãtat brevetul de zbor de gradul I, adicã acela care îmi dã dreptul sã
zbor pe avioane de turism fãrã pasageri.

Au urmat o serie de ore de zbor, dupã care când s-a împlinit numãrul
necesar pentru brevet m-am prezentat la Direcþia Aviaþiei Civile cu carnetul
de zbor certificat ºi alte câteva note ºi am cãpãtat brevetul de gradul II, adicã
cel care îmi dãdea dreptul sã zbor pe orice avion de turism ºi cu pasageri.

AVIONUL A.S.P.

Era în anul 1931, luasem brevetul de pilot la ªcoala de Aviaþie Can -
ta cuzino cu bursã ºi acum se punea problema menþinerii antrenamentului
care la pilotaj, de altfel ca la cele mai multe sporturi, este totul.

Se punea problema pe ce avion sã fac antrenamentul ºi mai ales cu
ce sã plãtesc orele de antrenament la ªcoala Cantacuzino, ºi ele costau
scump.

Singura soluþie era ca A.S.P. (Asociaþia Sportivã Politehnicã) sã-ºi
cumpere un avion din fonduri personale.

Pe vremea aceea Ministerul Aerului ºi Marinei contribuia cu ajutor
particularilor doritori sã-ºi cumpere un avion de turism cu o subvenþie egalã
cu jumãtate din preþul avionului.

M-am sfãtuit cu inginerul Milicã Marinescu despre care am mai vor-
bit ºi el a fost de acord în totul cu propunerea mea, hotîrând ca el împreunã
cu ceilalþi ingineri din conducerea A.S.P. sã încerce a strânge jumãtate din
banii necesari.

M-am gândit cã cel mai nimerit ar fi o avionetã de turism De
Havilland Gipsy I, de douã locuri, biplan, cu motor rãcit cu aer, de 120 CP.

Ne-am gândit la aceastã marcã deoarece printre primele avioane
mici de pasageri cu care începuserã cursele aeriene Air-France Bucureºti-
Paris, erau De Havilland Dragon Fly de 9 locuri.

Colegii ingineri din comitetul A.S.P. au fost de acord cu propunerea
noastrã ºi am trecut cu toþii la strângerea de fonduri.

S-a lucrat cu sârg ºi s-a bãtut cu folos la uºile multor mari între-
prinderi ai cãror conducãtori erau ingineri, foºti elevi ai ªcolii Politehnice,
respectiv foºti membrii ai A.S.P. Dupã ce am strâns suma respectivã, s-a
intervenit ºi cãpãtat de la Ministerul Aerului cealaltã jumãtate ºi iatã-ne în
varã având su ma necesarã în mânã. S-a intervenit ºi s-a obþinut transferul ºi
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cu ajutorul unei bãnci engleze din România s-a fãcut comanda avionului la
Uzinele De Ha vi lland care erau chiar la Londra, fixându-se termenul de
livrare al avionetei în luna aprilie 1932.

Am mai fãcut câteva ore de antrenament care intrau în bursã, a venit
apoi iarna când am alergat iar la bob, obþinând rezultate frumoase. A trecut
ºi iarna ºi în luna martie am primit, sau mai exact A.S.P. a primit vestea de
la Londra de la Uzinele De Havilland cã avionul este gata ºi putem veni la
Londra spre a-l ridica. S-a hotãrât ca inginerul Milicã care era un bun pilot ºi
care avea ºi avionul sãu particular, - un AVIA înmatriculat CV-TUN - sã
mear gã la Londra spre a ridica ºi aduce în zbor avionul în þarã. Inginerul
Milicã Marinescu a propus ºi consiliul A.S.O. a fost de acord ca la Londra sã
merg ºi eu ca sã-l ajut ºi ca mulþumire cã ideea cumpãrãrii avionului A.S.P.
pornise de la mine.

S-au fãcut formele de drum pentru noi doi, s-a obþinut de la Banca
Naþionalã schimbul de bani pentru drum ºi s-a mai hotãrât ca inginerul Ma -
ri nescu sã plece primul, iar eu peste câteva zile ºi sã ne întâlnim la un anu-
mit hotel la Londra, nu departe de garã.

Dupã câteva zile de la plecarea inginerului, am plecat ºi eu cu trenul
mai întâi la Paris ºi de acolo la Londra.

Pentru economie am avut loc în clasa a III-a, dar nici nu am simþit, atât
eram de fericit. Terminasem cursurile anului IV ºi lucram la proiectul de
diplomã aºa încât nu a fost prea greu sã lipsesc câteva zile necesare drumu-
lui. La Paris aveam un bun prieten, Duki Manicatide care îºi fãcea studiile
acolo ºi la care m-am dus direct de la garã. Deoarece nu cunoºteam Parisul,
când am coborât din tren am luat un taxi indicându-i adresa la care sã mã
ducã. Am ajuns repede ºi am plãtit atât cât taxase aparatul, dar ce sã vezi,
mai rãu ca la noi, ºoferul a cerut ºi a insistat sã-i dau ºi „pourboire“, ºi cum eu
nu am fost la început de acord, ºoferul a coborât de la volan ºi s-a luat dupã
mine insistând. A urcat astfel douã etaje pânã când enervat i-am dat ceva cum
a cerut, deci obiceiul turcesc de bacºiº ajunsese pânã acolo.

L-am gãsit pe amicul meu care s-a bucurat mult ºi la care am râmas
pânã a doua zi când am plecat la Londra. Am luat masa împreunã ºi ne-am
plimbat arãtându-mi cât s-a putut mai mult din oraºul Luminã în timpul ºede -
rii mele la el. Cum am mai spus, am dormit la el apoi dimineaþa m-a condus
la altã garã de unde am luat trenul spre Londra.

Era de dimineaþã ºi dupã un drum tare frumos am ajuns la
Dunkerque, pe malul Mânecii. Aici trenul s-a urcat pe un ferry-boat cu care
în circa o orã am traversat Mâneca ºi am ajuns la Dover. Aici aceeaºi
manevrã a trecerii trenului de pe vapor pe insula britanicã.

Dupã puþin timp de mers cu trenul am intrat în gara mare de la
Londra. Ajuns aici am fost surprins de un fapt ce mi s-a pãrit foarte curios.
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Între cãile ferate erau trotuare foarte late pe care intrau automobile pe toatã
lungimea trenului. Am coborât din tren cu micul bagaj ce-l aveam ºi m-am
urcat într-un taxi ºi fiindcã nu ºtiam cum se pronunþã numele hotelului unde
urma sã-l întâlnesc pe inginerul Marinescu, i-am dat o hârtie pe care
scrisesem numele hotelului Stag-Lane. M-a condus destul de repede ºi
englezul nu s-a dezis, neprimind nimic decât atât cât marcase aparatul
maºinii, cu toate cã eu îi oferisem ceva în plus. La hotel era totul aranjat, la
recepþie mi s-a indicat etajul ºi camera unde l-am gãsit pe Milicã. Ne-am
bucurat mult amândoi de revedere dupã ce cei 2000 de kilometri ne
despãrþiserã câteva zile. Eram obosit ºi dupã ce ne-am plimbat puþin în jurul
hotelului, am luat masa împreunã la restaurantul hotelului, ºi apoi am
încheiat ziua cu un somn teribil pânã dimineaþa.

Dimineaþa ne-am fãcut toaleta, am luat micul dejun ºi apoi împreunã, cu
metroul, am mers pânã la uzina De Havilland. Acolo am vãzut avioneta gata de
drum ºi am fost fericit când mi s-a permis sã vizitez aceastã minunatã uzinã.

Am mai stat la Londra câteva zile pânã ce ni s-au fãcut formele de
plecare ºi vizele de trecere prin þãrile pe care urma sã le strãbatem. Am
vãzut Londra care m-a încântat, am vãzut statuia amoraºului într-o mare
piaþã, cã ru ia un aiurit îi furase sãgeata. O altã întâmplare amuzantã ni s-a
întâmplat într-o zi când Milicã a plecat în oraº mai devreme ºi mi-a spus ca
la ora H sã vin cu metroul pe care-l luam de lângã hotel ºi sã cobor mi-a zis
el la „Sarcãº“. M-am conformat dar când am vãzut scris „Circus“ am crezut
cã Sarcãº va fi mai încolo ºi am rãmas în metrou pânã a ieºit la luminã. 
M-am întors înapoi la hotel, ratând întâlnirea ºi gata. Pe atunci nu ºtiam
nimic englezeºte ºi nu am înþeles cã „Sarcãº“ se scrie „Circus“.

Dupã cum am spus, peste câteva zile am plecat spre þarã cu avionul cel
nou ºi cu toate actele în regulã, inclusiv asigurarea pe durata zborului pânã în
þarã. De la uzinã ni s-a dat un avion de însoþire care ne-a condus pânã la
Canalul Mânecii, deasupra insulei vizibilitatea fiind cam proastã. Am zburat deci
însoþiþi pânã la mare, de unde ne-am urmat drumul spre Paris, având vizi bilitate
destul de bunã ºi plafon. Deasupra Franþei am survolat pãdurile de la Bauvais
de unde am vãzut la pãmânt carcasa arsã a marelui dirijabil american R-101,
accidentat ºi ars de curând în acel loc, în urma unei mari furtuni.

Dupã un zbor fãrã probleme de circa douã ore, am descoperit Parisul
ºi chiar aerodromul „Le Bourget“, fãrã sã mai întrebãm pe cineva. Am aterizat
cu bine, am predat avionul celor care se ocupau cu primirea avioanelor strãine
iar noi am plecat cu diverse autobuze în oraº ºi mai întâi la legaþia noastrã
Românã, care în acea vreme se gãsea Rue de la Michodière. La Legaþie Milicã
a gãsit cunoºtinþe iar eu m-am interesat de generalul Paul Teodorescu, care
era ataºat militar acolo ºi cu care eram rudã. Am mai stat încã o zi la Paris,
urmând ca a treia zi sã ne luãm zborul spre þarã. De la Legaþie, un prie ten al
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inginerului Marinescu i-a dat acestuia zece mii de franci sã-i ducã la familia sa
în þarã. Pe atunci nu erau restricþii de circulaþie a devizelor.

Am fost conduºi la aeroport de prietenii de la legaþie iar generalul
Paul Teodorescu ne-a rugat sã-i ducem în þarã o statuie de ceramicã, un
amoraº de circa o jumãtate de metru.

Ne-am aºezat în avion, eu în faþã ºi inginerul Marinescu în spate unde
era postul principal de pilotaj. Statuia mi-a dat-o mie în braþe, la locul din faþã
fiind scoasã manºa de pilotat. Am plecat cu bine din Paris în urmãtoarea
noastrã escalã de 500 de kilometri. A fost un drum direct, colosal, am avut
vreme bunã cu cer senin sau plafon destul de înalt ºi o vizibilitate perfectã.

Am survolat o bunã parte a Franþei, apoi podiºul Bavariei ºi Alpii
bavarezi pânã la Saltzburg unde am ajuns ºi aterizat în perfecte condiþii.

Am stat peste noapte acolo, cutreierând toatã ziua oraºul lui W.A.
Mozart. Pe searã ne-am urcat pe un monticul cam în mijlocul oraºului ºi sus
de la o frumoasã berãrie am privit cu nesaþ minunatele locuri din împrejuri-
mi cu vãi ºi munþi. Tot sus am bãut ºi o bere straºnicã, câte o halbã, iar Milicã
a comandat „Noch ein Bier Für ein schlechter Weters Pilot“ (Încã o bere pen-
tru un pilot de vreme rea). Am dormit bine, adormind cu gândul la minunatele
melodii ale lui Mozart. Dimineaþa, echiparea ºi fuga la aerodrom pentru o
nouã escalã pânã la Viena. Vremea era destul de bunã, cu cer senin. Soare
frumos însã cu vânt tare dinspre est.

Am decolat în bune condiþii ºi am luat cap compas Viena. Curând
dupã decolare am remarcat cã din cauza vântului tare ºi puternic viteza micii
noastre avionete se redusese la jumãtare faþã de sol! Trecuserã trei ore de
zbor ºi încã nu ajunsesem nici la Linz iar pânã la Viena mai aveam destul de
mult. Marinescu îmi strigã: „Sã nu rãmânem fãrã benzinã“. M-am uitat la litro -
metru care indica golirea doar a jumãtate din rezervor. I-am strigat lui Milicã
cã indicatorul aratã benzinã suficientã dar el mi-a ripostat cã ce ne facem
dacã indicatorul s-a defectat ºi aratã în plus.

La St. Paulten, mi-a strigat cã von ateriza aici, ca nu cumva sã nu
rãmânem în panã seacã deasupra Vienei când ar fi fost un dezastru. La St.
Paulen nu era aerodrom aºa încât Milicã, pilotul, a cãutat prin marginea
locali t ãþii un câmp unde sã poatã ateriza. Curând a gãsit o pajiºte cu o iarbã
fru moa  sã ºi destul de mare pentru un aterisaj normal.

Am luat vântul în faþã aºa cum se face ºi de la capãtul câmpiei de -
cla rate aerodrom. A aterizat foarte bine însã dupã circa cincizeci de metri am
simþit o zguduiturã puternicã ºi avionul s-a pus pe burtã. În aceastã izbiturã,
a sãrit ºi capul amoraºului. Comision!

Am coborât din avion ºi am constatat cã acea minunãþie de pajiºte
era în realitate traversatã de un ºanþ cu apã peste care crescuse o iarbã
mare ºi nu se putea observa din zbor. Nenorocire, nenorocire, ce zeci de ori
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nenorocire! Ce ne facem!? Am vorbit la poliþia din localitate dând avionul în
pazã pânã se va prezenta cineva sã ni-l repare. Am încercat sã prindem
Londra la telefon dar din acel mic orãºel nu am izbutit. Am plecat cu trenul
la Viena, eu având amoraºul în braþe, iar capul lui în valizã. La Viena am dat
telefoane la Londra la Uzinã ºi la legaþie dar nu am gãsit pe nimeni. În fine
ne-a venit ideea cea bunã ºi am telefonat la Societatea de Asigurare unde
foarte drãguþi ne-au spus: „sã nu aveþi nici o grijã, asigurarea va lua avionul
ºi dupã câteva zile veþi primi vestea sã veniþi sã-l ridicaþi din nou de la
Londra“.

Milicã sãracul cheltuise o mare parte din banii care trebuiau duºi în
þarã aºa cã a avut o sarcinã tare grea ca sã ajungã sã îi punã la loc. În fine
s-a aranjat ºi asta. Dupã circa o lunã am primit veste de la uzina din Londra
cã avionul este gata ºi sã venim sã-l ridicãm.

Nu s-a mai dus Milicã ci a rugat pe un bun pilot ºi prieten, Moºu
Simionescu, sã meargã la Londra spre a aduce avionul. Pe atunci era foarte
uºor sã obþii paºaportul ºi devize. Moºu s-a dus la Londra, a luat avionul ºi
în câteva zile s-a întors cu el bun în þarã. Totul se sfârºise cu bine.

În þarã l-am predat la Bãneasa ºi am fãcut formele cum era regula atun-
ci pentru avioanele civile ca sã capete garare, întreþinere ºi alimentare gratuitã.

Eu am devenit pilotul responsabil ºi dupã ce m-am antrenat bine fã -
ceam duble cu colegii care zburaserã mai puþin. Am continuat antrenamen-
tul ºi ca instructor la A.S.P. pânã în 1934 când am trecut la escadrila de
experienþe unde am lucrat pânã m-am mutat la Braºov la I.A.R., mai întâi ca
ingi ner apoi ca ºef pilot de încercãri ºi mai târziu ca secretar al uzinelor.

Pe la începutul sezonului de zbor din 1935 însã, în cursul unei de -
pla  sãri avioneta De Havilland Gipsy I a ASP-ului a suferit o avarie: s-a rupt
un hoban de la aripi. Am fost obligat sã aterizez forþat într-un teren acciden-
tat iar ca urmare avioneta a fost scoasã din uz.

Statul Român însã era interesat de menþinerea antrenamentului pilo þilor
A.S.P. formaþi, aºa încât a afectat asociaþiei un avion de antrenament faza II-a
tip ICAR-Universal cu motor Gipsy Major de 120 CP. Foarte bun avion pentru
antrenament, însã total nepotrivit ca avion de ºcoalã. În locul meu, la A.S.P.
secþia aviaþie a fost detaºat cãpitanul aviator Cojan, de la Centrul de Instrucþie
Pipera, cu care piloþii ingineri au continuat antrenamentele, termi nân du-se însã
cu formarea de piloþi noi. De abia în 1936 în urma unei înþe le geri dintre inginer
Iliescu-Brânceni, preºedinte al A.S.P.-ului ºi doamna Ioana Cantacuzino, în
schimbul obþinerii a cinci burse pentru formarea gratuitã a cinci piloþi din elevii
ªcolii Politehnice. Sistemul acesta a funcþionat perfect pânã în 1940 când
ºcoala s-a desfiinþat iar parcul de avioane a intrat în pose sia statului. În prima
serie din 1936 au mai luat brevete de pilot gradul I ºi II o serie de elevi ingineri
printre care îmi amintesc de Miu Meþianu, Sorin Tulea, Dudu Oroveanu ºi alþii.
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CURSE DE AUTOMOBILE, 1939-1954

Doream nespus de mult sã ajung sã alerg ºi eu în cursele de auto-
mobil cu convingerea cã în acest nou sport voi avea unele succese. Ocazia
mi s-a oferit în anul 1937, când s-a alergat marele premiu la Bucureºti.

Cu mult înainte, împreunã cu amicul meu Renato Ferero, modifica -
sem o maºinã Ford V8 spre a-i mãri puterea, respectiv viteza maximã ºi re -
pri zele. Fordul nostru avea o caroserie foarte uºoarã, deschisã, iar motoru-
lui îi anexasem un compresor  comandat prin curea trapezoidalã de la roata
din capul arborelui cotit.

Dupã o serie de reglaje ºi probe, reuºisem sã punem destul de bine
la punct acest bolid hibrid care, într-adevãr, avea un demaraj ºi o accelera -
þie ieºite din comun! Viteza maximã era destul de ridicatã în comparaþie cu
maºinile obiºnuite ºi ni se pãrea cã am face bunã figurã în cursa ce se anun -
þase, mai ales cã traseul pe la Statuia Aviatorilor, pe Bulevardul Jianu pânã
în faþa blocului Bazaltin ºi cu întoarcerea printr-un labirint de strãzi mici pe
unde este astãzi Televiziunea, nu dispunea de linii drepte prea lungi ºi deci
nu se obþineau viteze maxime prea ridicate, la care poate nu mai corespun-
dea þinuta de drum a maºinii pe care nu o ameliorasem decât prin mon tarea
unor amortizoare mult mai puternice.

Maºina mai avea o deficienþã mare: motorul echipat cu acel com-
presor nu mai era capabil sã evacueze plusul de calorii ºi destul de repede
apa de rãcire fierbea. Aceastã deficienþã nu am reuºit sã o înfruntãm cu
nimic ºi atunci când se þinea motorul în plin un timp mai îndelungat, începea
a fierbe ºi arunca apa fierbinte pe picioarele conducãtorului. Liniile drepte nu
prea lungi ne dãduserã speranþa cã va rezista. La aceastã cursã mai aler-
gau în afarã de mine, cãci hotãrâsem cu prietenul meu sã conduc eu maºi-
na în competiþie, Petre Cristea, deja câºtigãtorul raliului Monte Carlo, locote-
nent Alexandru Papanã, Jean Calcianu, Nadler ºi alþii.

Marele premiu s-a þinut în primãvara anului 1937 cum am mai spus.
La acest mare premiu, la invitaþia Automobil Clubului, îºi anunþase partici-
parea ºi Hans von Stuk cu o maºinã Auto-Union cu totul specialã, foarte
uºoarã, cu un motor de 16 cilindri capabil sã dea 180-200 CP.

Cu aceastã celebrã maºinã condusã de nu mai puþin celebru Stuck,
aºteptam sã se dea plecarea. Când starterul a lãsat în jos steagul cu pã trã -
þele de ºah, bolidul lui Stuck a plecat ca din puºcã iar noi, cum am putut. Nu
îmi mai amintesc exact dar parcã se alergau zece ture. Curând dupã plecare,
Papanã a intrat prea tare într-un viraj din strãzile întortocheate ºi s-a rãstur-
nat, din fericire pe trotuar ºi fãrã a cãpãta nici o loviturã corporalã gravã.

Stuck în demaraj ºi el în primul tur a arãtat ce ºtie ºi ce poate, apoi
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dupã ce ºi-a reglat o distanþã apreciabilã între el ºi Petre Cristea, care era al
doilea, a mers pe legea lui, potolit, cã sã-ºi menþinã aceastã distanþã.

ªi fiindcã am pomenit de marele nostru Petre Cristea, trebuie sã-i fac
o prezentare cât mai obiectivã ºi mai completã.

Pãrintele lui, împreunã cu Þãranu, aveau reprezentanþa automobi le -
lor Dodge chiar în faþa Palatului, aºa cã de mic copil a avut de-a face cu
aceastã otravã, automobilul. A urmat ªcoala Politehnicã, fiind un element
foarte bun, cam aceeaºi serie cu mine, el fiind doar cu un an mai mare ca
mine.

Când era la jumãtatea anului IV a concurat ºi câºtigat raliul Monte
Carlo, iar profesorii cu mentalitatea de atunci nu l-au mai primit la examene.
El s-a supãrat ºi a hotãrât cã va trãi ºi fãrã diploma de inginer. ªi-a conti nuat
studiile ca autodidact citind foarte mult ºi datoritã ºi marelui sãu talent a
ajuns sã fie unul dintre cei mai tineri ingineri auto. Am lucrat cu el de douã
ori ºi am vãzut ce poate. Mai întâi la atelierele auto Cotroceni, apoi la Uzina
TV, unde a adus un mare aport, fiind în mare parte mâna dreaptã a ingineru-
lui Cunescu Sergiu, pe atunci inginerul ºef al uzinei. În anul 1936 cu maºina
sa BMW pusã la punct de dânsul, a concurat la marele premiu al Finlandei,
ieºind primul, apoi la întoarcere s-a oprit la München la BMW unde uzina 
i-a propus sã îºi punã la punct maºina ºi sã alerge în marea cursã Neu bur -
gring. A primit cu condiþia de a-ºi pune singur la punct maºina.

A pus-o la punct ºi a alergat împreunã cu echipa fabricii BMW,
clasându-se primul, bãtând toþi concurenþii ºi chiar maºinile fabricii. În anul
când s-au împlinit 50 de ani de la marea victorie a fost inventat sã deschidã
ediþia din acel an a marei curse. A stat o lunã în RFG.

A mai câºtigat de douã ori raliul Monte Carlo, odatã cu medalia de
aur, a doua oarã consecutiv fiind primul a fost descalificat deoarece roþile
duble ce le avea în spate depãºeau aripile ºi murdãreau caroseria.

Petre Cristea a scris ºi câteva cãrþi de auto de un înalt nivel de înþe -
le  gere. Astfel, împreunã cu alþi colegi „Memoratorul tehnicianului de autove-
hicole“ în anul 1958, apoi „Practica automobilului“ în douã ediþii, „Motorul de
automobil“ în douã ediþii ºi „Cum devin campion“.

Toate aceste lucrãri au avut un mare succes de librãrie ºi sunt de un
real ajutor pentru conducãtorii auto, chiar când aceºtia sunt ingineri.

Fordul meu mergea destul de bine, numai cã la sfârºitul liniei drepte
ºi la demarajele mai puternice primeam un duº de apã fierbinte la picioare.

Cursa s-a sfârºit cu bine, lumea a fost mulþumitã cã a vãzut o ma ºi -
nã cu totul extraordinarã ºi 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 cãci nu eram antrenat la curse ºi mai ales aveam o maºinã complet
neadecvatã curselor.
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Câteva zile mai târziu s-a alergat o cursã de coastã la Sinaia cu ple-
carea de la garã ºi sosirea la popicãrie. Bineînþeles, rezultat asemãnãtor, de
departe primul a fost Stuck, apoi Cristea. Eu nu am mai avut cu ce concura.

În toamnã s-a alergat cu oarecare propagandã cursa de coastã de la
Feleac unde a venit din nou Stuck cu aceiaºi maºinã cu care a stabilit un
record de timp care nu a mai fost doborât pânã în ziua de astãzi; timpul a
fost apropiat mai târziu de Jean Calceanu pe un Maseratti cu compresor,
tare vechi ºi aranjat de mâna lui de aur împreunã cu ªtefan Gãnþoiu, dar fãrã
a ajunge timpul lui Stuck.

Dupã rãzboi, începând din 1946 s-au þinut câteva curse pe circuit în
care se alerga cu auto Jeep rãmase în þarã, pe care unii bãieþi dornici de a
mai face ceva le aranjau sã fugã cât mai bine, cum de altfel a fãcut ºi Marin
Dumitrescu.

În anul 1948 s-a þinut la Bucureºti primul mare premiu de dupã rãz -
boi. Eram pe atunci în ultimul meu an petrecut în uzina IAR ºi aveam o maºi -
nã de mare sport, un Jaguar de 3,5 litri, de douã locuri, care fugea destul de
tare. Am fost invitat de ACR la acest nou premiu ºi cum nu aveam cauciu-
curi bune, am fost ajutat prin ACR ca uzina de la Floreºti sã-mi confecþio -
neze ºase anvelope de dimensiune specialã 18-5.50 cu care am concurat.

Jean Calceanu alerga cu o Alfa Romeo de 2,3 litri cu compresor,
care era cea mai rapidã maºinã din þarã. Iar eu, la acel mare premiu, am
alergat cu Jaguar-ul meu care într-adevãr era o maºinã de sport de tipul SS
100. Am mers destul de bine ºi m-am clasat în categoria peste 2 litri pe locul
2 dupã Calceanu.

În anii 1948-1950, pe când lucram ca ºef de servici la Regia Auto no -
mã a Transporturilor (RATA) s-au þinut câteva curse de regularitate pe ºosea
ºi eu am convins pe directorul general, tov. Georgescu sã-mi permitã a lua
parte la curse cu trei maºini de teren ale Centralei. La cursa ce s-a þinut în
toamna anului 1949 am fãcut trei echipaje, unul eu cu un mecanic, al doilea
inginerul Mateevici Victor care era stagiar la noi la Centralã iar al treilea cu
Bob Staia de la Serviciul Tehnic, bun alergãtor, motociclist, fiecare cu câte
un mecanic. Am ajuns fãrã penalizãri la Câmpulung pe un praf înspãimân-
tãtor; organizatorii cunoscând situaþia au aranjat ca la sosire sã ni se scuture
hainele iar noi sã intrãm direct sub un duº cald. A fost tare bine.

Seara am luat parte la o masã tovãrãºeascã care a constituit un fru-
mos premiu pentru toþi concurenþii care terminaserã în mod prevãzut cursa.
A doua zi ne-am întors veseli ºi mulþumiþi acasã. S-au mai fãcut astfel de
cur  se dar obligaþiile de servici nu ne-au mai permis sã luãm parte.

La sfârºitul anului 1949, Jean Calceanu a gãsit la un colecþionar auto
din Câmpulung o maºinã Maseratti cu compresor, mai rapidã decât Alfa
Romeo cu care alergase câþiva ani, plasându-se regulat pe primul loc. 
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În iarna 1949-1950, Calceanu a reparat ºi probat Maseratti-ul, astfel încât în
primãvara 1950 avea la dispoziþie o maºinã bine pusã la punct. Vechiul Alfa
Romeo pe care în Italia alergase un mare alergãtor italian, a fost pus la
punct de atelierul de curse al lui Calceanu, lucrãri fãcute de ªtefan Gãnþoiu,
unul dintre cei mai buni mecanici pe care i-am întâlnit în lunga mea carierã
în care am avut contact direct cu motoarele. În aprilie 1950, pe când mã
pregãteam pentru un mare premiu, a intervenit în viaþa mea un fapt care 
m-a þinut departe de lume pânã în decembrie 1952.

Întors, am început iar a mã ocupa de pasiunea mea, automobilul. 
Mi-am regãsit Alfa aproape bine iar cu Jean ºi cu ªtefan am pus-o perfect la
punct ºi în vara urmãtoare am alergat la câteva curse, atunci fiind legitimat
pentru A.S.Voinþa.

În acel an 1953 s-a alergat o cursã de coastã la Hula, lângã Mediaº,
unde am alergat din nou cu Alfa, clasându-mã iar pe locul doi dupã Cal cea -
nu.

În timpul cât am mai avut Alfa, am mai alergat în cursa de drum pe
distanþa Bucureºti-Asan-Aga. Cursa era de vitezã pânã la o distanþã de 80
de kilometri, parcurs pe care circulaþia era interzisã în timpul cursei. ªi la
aceastã cursã cu Alfa  am ieºit o datã pe locul doi iar o datã am abandonat
din cauza unei pene de motor. Îmi amintesc o datã când eram la IAR pentru
cursa de la Feleac, maºinile au fost aduse pe camioane iar ca service, pen-
tru ca totul sã fie cât mai prompt, inginerul Florescu, un foarte bun pilot al
fabricii IAR a venit cu un avion, un Fleet, ºi a aterizat pe un tapºan lângã
pistã, fiind gata în caz de nevoie sã zboare la Braºov pentru o eventualã
piesã sau sculã ce ne-ar fi fost necesarã. Nu a fost însã nevoie de nimic.

În octombrie 1953 am alergat tot în cadrul AS Voinþa în cursa de
coastã de la Feleac ºi Marele Premiu al Oraºului Cluj în luna octombrie.

Eram ºi eu cu Jaguarul cu care adusesem Alfa la remorcã; tot pen-
tru Voinþa alerga atunci Boloni pe un BMW, un bun alergãtor ºi mai ales un
bun mecanic. Lotul auto era condus de Sandi Hus, acum director la MAN la
München iar cu sãnãtatea lotului se ocupa doctorul Mircea Panþu. Cursa de
coastã s-a desfãºurat fãrã mari emoþii sau surprize, Calceanu ºi Cristea
adjudecându-ºi locul I la categoriile sub 2000 ºi peste 2000 cmc. Eu am aler-
gat cu Alfa ºi ca de obicei am fost pe locul II dupã Calceanu. Au urmat douã
zile de antrenament pe circuitul din oraº pe care urma sã se alerge marele
premiu. Pentru cursã maºinile erau parcate într-o curte interioarã între
blocurile din faþa Catedralei din Cluj. Eram cu toþii cu maºinile noastre în
acea curte, le mai alimentam ºi le fãceam un ultim control ºi chiar le
încãlzeam înainte de curse. Uitasem cã Alfa nu are ventilator pentru rãcire
ºi deci, când nu circulã se încãlzeºte anormal. La un moment dat mi s-a
pãrut cã nu ar avea apã suficientã ºi fãrã a mã gândi cã ar putea fi deja

“Roţi, aripi şi patine”

46



caldã, am deschis buºonul de la radiator, care nu era un capac cu filet ci cu
o prindere mai rapidã. Când am desfãcut capacul un jet de apã clocotitã 
mi-a opãrit intradosul braþului, de la mãnuºa ce o aveam pe mânã pânã la
mânecã, pe o porþiune de circa 10 cm. M-a usturat groaznic ºi am urlat de
durere. A intervenit doctorul Mirciulicã, m-a dus la policlinicã unde lucrurile
au mers greu, atunci am alergat la farmacie de unde am luat un tub de
jecolan cu care mi-a fãcut cu tifoane sterile un pansament atât de bun încât
în combinaþie ºi cu tensiunea nervoasã, m-a fãcut sã nu mai simt durerea ºi
sã pot alerga în cursã ca unul complet sãnãtos.

Dârzenia mea m-a rãsplãtit cãci am reuºit sã trec primul linia de so -
si re, câºtigând acest mare premiu. Curând a sosit iarna ºi atenþia mi-a fost
atrasã de cursele de bob ºi ski.

A fost o iarnã teribilã, cu înzãpeziri ºi accidente mari, dar toate au
trecut ºi razele calde ale soarelui au fãcut sã aparã colþul ierbii ºi dorul de
curse. În anul 1954 s-au þinut douã mari premii, unul la Braºov la 30 mai ºi
altul la Bucureºti cu o lunã mai târziu, la 30 iunie.

Marele premiu de la Braºov se aleargã în jurul parcului din Centru,
dispunând de linii drepte ºi scurte ºi viraje cu razã micã. ªi la aceastã cursã
am reuºit sã ies al doilea în categoria maºinilor de peste 2 litri, în urma lui
Jean Calceanu.

La maºinile sub doi litri, adicã maºinile BMW, Petre Cristea era de
departe cel mai bun alergãtor precum ºi cel mai bun cunoscãtor în a-ºi pune
la punct maºina. Nu trebuie uitat cã în marea cursã de la Nüburgring, Cristea
pe o maºinã BMW pusã la punct de el, a reuºit sã iasã primul, bãtând câte-
va maºinã puse la punct de uzina din München.

Dar sã lãsãm aceste amintiri ºi sã revenim la Bucureºti unde cum am
amintit, la 30 iunie 1954 s-a þinut ultimul Mare Premiu la care am mai aler-
gat atât eu cât ºi scumpul meu prieten Jean Calceanu. Asta nu fiindcã nu ne
mai interesau cursele dar atât Maseratti-ul lui Jean cât ºi Alfa-Romeo-ul meu
se terminaserã.

ENGELBERG

Înfrângerea de la Schreiberhau din 1933 îmi arsese sufletul ºi, în spe-
cial, pentru cã aceasta se datorase numai enormei diferenþe de material cu
care am concurat toþi, în afarã de Papanã care ºtia sã stãpâneascã un bob
rapid, ca cel metalic construit de Feirabend. Mai avea bob metalic von
Nyvlinski care, la fiecare coborâre, se rãsturna sau muºca din taluz mãcar
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odatã, realizând cu acest bob un clasament sub-mediocru. Dar acum era
totul în trecut ºi trebuia sã mã gândesc la viitor.

Se stabilise cã în 1934 campionatul de patru persoane sã se þinã la
Garmisch, iar cel de douã persoane, o sãptãmânã mai târziu, în minunata
staþiune elveþianã din apropiere de Lucerna, la Engelberg, tot acolo unde era
ºi fabrica lui Feirabend. Acesta reuºise construcþia unui bob excepþio nal care
în afarã de faptul cã era integral metalic, avea patinele lucrate la Shefield,
dintr-un oþel special dupã desene fãcute de Feirabend. Patinele ve  neau mai
mult perechi împachetate de la uzinã, lustruite ºi cu gãurile de asa mblare
fãcute, dar bobul mai avea ºi un nou sistem de direcþie: plasul din faþã era
rezemat pe un rulment de presiune cu bile, rulmentul având un diametru de
circa 40 mm. Direcþia nu se mai executa cu volan, care avea mari frecãri ci
cu niºte „fisele“ (sfori destul de subþiri, dar foarte rezistente) trecute în cruce
peste niºte scripeþi, având un capãt prins de plasul din faþã ºi la celãlalt capãt
un mâner (ochi) în care între mâna, conducându-se la fel cu hãþurile de la
cai. Acest sistem avea avantajul cã era mult mai fin la conducere ºi din
cauza frecãrilor extrem de reduse, aveai posibilitatea dupã ce puneai bobul
pe trasã, lãsând fisela liberã, plasul din faþã îºi cãuta singur trasa, înlãturând
frecãrile ce luau naºtere la ieºirea din trasã, datoritã rigidi tãþii sistemului ºi
respectiv rezistenþelor mecanice la frecarea pieselor în la gã re. Acum dupã
ce ºtiam ce bob sã-mi doresc, rãmâneau alte nouã necu nos cute de rezolvat:
1. cum sã fac rost de un astfel de bob, ºi 2. ce frânar voi avea, cãci prietenul
meu Zanã cu care fusesem la Davos ºi la Schrei berhau nu mai putea merge.
În acel an, în 1933, terminasem ºcoala dar, cum era criza din 1932, nu îmi
gãsisem post de inginer în Bucureºti unde îmi era familia pe care nu o
puteam pãrãsi ºi mã mulþumisem cu un post de mic împiegat stagiar la
Ministerul de Finanþe. În aceastã situaþie, eram ocupat numai dimineaþa iar
dupã-masa lucram ca instructor de zbor la Asociaþia Sportivã Politehnicã, pe
avionul ªcolii Politehnice.

Întâmplarea a fãcut sã cunosc la Bãneasa un tânãr, Vasile Dumi tres -
cu, care fãcea ºi el ºcoala de pilotaj. Mi-a atras atenþia silueta lui sportivã,
felul cum se miºca ºi faptul cã era unul dintre cele mai bune elemente ale
ºcolii ARPA. Dupã cum l-am studiat, am apreciat cã ar putea fi un bun frâ-
nar la bobul meu. Am cãutat sã mã apropiu ºi chiar sã mã împrietenesc cu
el. Am aflat cã fãcea cãlãrie ºi chiar acrobaticã, executând voltije, adicã
aruncarea pe cal din fuga acestuia. Toate acestea mi-au întãrit pãrerea cã
ar putea fi un bun frânar. Dupã ce m-am împrietenit cu el, i-am propus sã
facã bob cu mine, ca frânar ºi, dacã ar vrea, sã mergem împreunã în Elveþia.
L-a încântat aceastã posibilitate ºi am hotãrât sã lucrãm împreunã pentru
ducerea la bun sfârºit a nemãsuratei dorinþe de a concura la campionatul
mondial din 1934 din Elveþia. Mi-a povestit cã lucra la CAM într-un post fru-
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mos ºi cã va încerca sã obþinã ajutorul asociaþiei sportive CAM, adicã
ASCAM, bineînþeles alergând sub culorile acestei asociaþii. S-a aranjat ca o
reprezentanþã CAM din Elveþia, unde se desfãcea un mare numãr de þiga re -
te româneºti în acea vreme, sã comande de la Feirabend pentru noi un bob
de douã persoane ºi de ultimul tip. Bobul trebuia sã fie gata ºi sã ne aºtepte
cu 10 zile înainte de concurs.

Neavând bob de patru, nici echipã, ºi mai ales bani, am renunþat la a
mã duce la Garmisch ºi am hotãrât sã mergem la Engelberg cu o sãptã mâ -
nã înainte spre a face mai mult antrenament cu Vasile, care încã nu alergase
în bob. Am început lãmurirea teoreticã a lui Vasile, cãutând pe cât posibil sã
îi fac cunoscute toate tainele acestui sport în care, datoritã faptului cã se
alerga pe o pistã cu aderenþã aproape nulã, bobul avea o greutate ºi respec-
tiv o masã destul de importantã ºi cã asupra sa se exercitã atât în linie
dreaptã cât ºi mai ales în viraje forþe importante longitudinale ºi transversale
ca: centrifugã ºi gravitate. Totul trebuie judecat mecanic, adicã cum se
aplicã toate aceste forþe asupra unui corp în miºcare ºi mai ales apre cierea
mãrimii acestor forþe ºi a felului cum ele acþioneazã în fiecare clipã ºi situaþia
asupra bobului. În legãturã cu cele arãtate mai sus, s-a constatat cã cei mai
mulþi alergãtori care au strãlucit în acest sport, aveau pregãtire tehnicã.
Astfel, la noi cei mai buni au fost oameni cu nivel tehnic ridicat ca ing.
Socolescu, Al. Papanã, ing. Frim, iar pe linie internaþionalã ing. Mumm,
McEwoy, Linden, Feirabend, Kilian, toþi cu bune cunoºtinþe tehnice, respec-
tiv de mecanicã teoreticã; aºadar îl fãcusem pe Dumitrescu tobã de carte ºi
nu rãmânea decât sã dea marele examen pe pârtie.

A trecut vara, ºi toamna, eu lucrând zilnic dupã-masa ca instructor de
zbor pe avionul ASP ºi discutând cu Vasile cum sã facem sã iasã totul mai
frumos ºi mai bine.

Între timp s-a primit scrisoare din Elveþia cã bobul a fost comandat lui
Feirabend ºi cã va fi gata de livrare la finele anului. Ne-am fãcut proiectul de
buget, luând în consideraþie costul drumului dus ºi întors, cu clasa a II-a, pen-
siunea la Engelberg ºi diverse alte mici sau mari cheltuieli neprevãzute, cum
ar fi un accident oarecare, o reparaþie la bob etc. Bugetul a fost aprobat de
conducerea ASCAM, s-a fãcut schimbul de bani la BNR, am mai cãpãtat o
scrisoare pentru orice eventualitate cãtre sucursala CAM din Elveþia ºi cu
echipamentul bine pus la punct, având costum de piele de la aviaþie, bocanci
buni ºi cãºti de protecþie, în seara de 23 ianuarie 1934, ora 23, cu accele ratul
internaþional de Paris care trecea prin Arad, Curtici, Budapesta, Viena,
Innsbruck, Zürich, am pãrãsit Bucureºtiul plini de bucurie dar ºi conºtienþi de
importanta sarcinã ce ne luasem de a reprezenta bine þara, ASCAM-ul ºi
ªcoala Politehnicã, unde pe când eram încã student obþi nu  sem succesul de
la Olimpiada Universitarã de la Davos. Am ajuns la Zürich dupã 34 de ore, ºi
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dupã ce am fãcut un mic tur prin oraº cu Vasile, cât am aºteptat trenul de
Lucerna, ne-am îmbarcat ºi am plecat spre Engerberg, pentru care mai tre-
buia fãcutã o schimbare de tren la Lucerna. În fine, pe la ora 13, ajungeam la
þinta cãlãtoriei noastre, locul unde urma sã se dea marea bãtãlie.

De la Lucerna la Engleberg drumul este colosal, ºerpuieºte printre mun þi
care par cã doresc sã-l striveascã în fiecare clipã. Peste puþin timp ajungem în
minunata staþiune, o adevãratã perlã ascunsã în scoica munþilor ce o încon-
joarã de jur împrejur, astfel cã odatã ajuns te întrebi pe drept cuvânt pe unde
ai reuºit sã pãtrunzã în minunata localitate. Am coborât în garã ºi la capãtul
peroanelor am dat de un hotel foarte bun denumit „Terminus“. Am intrat, am
spus ce cãutãm acolo ºi am cerut o camerã cu douã paturi. Eram teribil de
nerãbdãtori sã vedem bobul. Am lãsat bagajele în holul hotelului, rugând sã fie
duse în camerã ºi am dat fugã la fabrica Feriabend. Era foarte aproape în
micuþa localitate ºi cum am trecut drumul am ºi dat de ea. Am intrat ºi am gãsit
biroul conducerii unde se afla chiar domnul Feirabend, un bãtrânel cum mi se
pãrea atunci, de circa 50 de ani, extrem de simpatic, fost campion de bob, care
încã mai lua parte la concursuri pânã când a trecut ºtafeta fiului sãu, care era
la studii tehnice la Zürich. Ajunºi în faþa patronului, am declarat cu oarecare
emfazã: „Noi suntem românii care am comandat Bobul!“.

S-a bucurat de cunoºtinþa noastrã ºi ne-a rugat sã-l însoþim sã ni-l
arate. A mers înainte, a traversat curtea ºi a dechis poarta de la o halã destul
de mare. Nu micã ne-a fost confuzia, spaima ºi deziluzia când în halã am
vãzut aºezate precum soldaþii, cam douãzeci de boburi de ultimul model. A
fost o mare loviturã pentru noi ºi ne-a amintit de povestea când eroului îi
sãreau pernele de sub fund. Feirabend a intervenit spunând: „Sunt toate la
fel, nu diferã decât culoarea, aºa cã vã puteþi alege cel care vã place“. Ce
se întâmplase? Toþi concurenþii care la Schreiberhau cãpãtaserã boburi de
lemn, fãcuserã mari eforturi spre a cumpãra boburi metalice de ultimul
model. Zarurile erau aruncate ºi toþi concurenþii vor alerga cu boburi la fel, ºi
acum, fiind obiectivi, ne-am zis: ne vom bate cu arme egale ºi astfel se va
vedea care a mai tare. Dupã ce ne-am asigurat de bob, bãtrânul Feirabend
ne-a invitat la un bar de zi pentru a ciocni cinstit un adãlmaº. Ne-a servit
atunci o bãuturã localã, AMARO-CORAX. În viaþa mea nu am pus în gurã
ceva atât de amar, totuºi a fost bine ºi ne-a purtat noroc.

La Engelberg ninsese tare ºi pârtia nici nu se mai vedea de sub haina
ei imperialã de herminã, însã sub ea, atât la viraje cât ºi pe linie dreaptã,
gheaþa era perfectã. Am petrecut patru zile în localitate studiind pârtia
acoperitã ºi trecând de câteva ori pe zi pe la Oficiul de Turism din localitate
unde erau expuse cupele ºi unde, aºa cum fac copiii la vitrina cofetãriilor,
stãteam minute multe cu nastul lipit de geam, gândind la fericitul câºtigãtor
fãrã sã avem cât de cât dorinþa sã fim chiar noi.
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S-a lucrat mult la pârtie ºi nu a fost gata decât cu trei zile înainte de
începerea concursurilor, adicã marþi 30 ianuarie, dupã ce sosiserã toþi con-
curenþii de la Garmisch, ca ºi ai noºtri, Papanã ºi Angelescu.

Marþi, miercuri ºi joi, fiecare concurent a avut dreptul sã execute câte
trei coborâri de antrenament. Se hotãrâse sã se facã o selecþie între mine ºi
Angelescu dupã timpii ce se vor obþine la antrenament.

Pe vremea aceea nu era la bob, ca acum, niºte mânere mari în spate
de care se împinge axial ºi apoi se sare în bob drept înainte. Atunci con-
ducãtorul se aºeza la conducere iar frânarul îl împingea de umeri, apoi sãrea
în bob lateral. Am spus cã Vasile al meu fãcea voltije, adicã sãrea pe cal din
fugã. Acum, la prima coborâre de antrenament ºi mai ales la primul sãu con-
tact cu un bob pe pârtie dupã ce a împins foarte bine, a sãrit pe bob. Dar,
confundându-l cu calul care era mai înalt, a fãcut saltul prea mare ºi a sãrit
peste bob în zãpadã. A fost o explozie de râs, iar eu am plecat fãrã frânar.
Fiind viteza încã foarte micã, am frecat uºor taluzul ºi m-am oprit. A ur mat
porþia normalã de trei coborâri în care Vasile s-a comportat bine, reuºind
chiar sã facem timpi destul de buni.

Angelescu a fãcut ºi el o coborâre dar nu i-a plãcut pârtia fiind prea
rapidã ºi a renunþat în favoarea mea, care eram mai bine specializat la bobul
de douã persoane. Au urmat cele nouã coborâri de antrenament, realizând
timpi din ce în ce mai buni, iar Vasile se adapta perfect situaþiei, remarcând
chiar unele fineþe în materie. Astfel, amândoi am remarcat cã la penultimul
„S“, înainte de sosire se intra cu o vitezã prea mare în a douã buclã, din care
cauzã toate boburile derapau la ieºirea din „S“ ºi atingeau mantinela, ceea
ce se traduce cu câteva sutimi de secunde adãugate la timp. Vasile remar-
case necesitatea aplicãrii unei mici frâne pe linia dreaptã, de altfel foarte
scurtã, dintre cele douã bucle ale „S“-ului ºi executa perfect aceastã
manevrã care mã ajuta nespus, realizând o ieºire perfectã din „S“, fãrã nici
o micã boblare sau muºcare din mantinelã, deci câºtigam ceva.

La antrenamente reuºisem timpi buni. Pârtia s-a închis joi la prânz,
rãmânând închisã vineri pentru a fi curãþatã ºi reparate unele mici spãrturi
fãcute la antrenamente. Tot vineri urma odihna pentru concurenþi, un ultim
control al bobului. Am controlat dacã rulmentul de la plasul din faþã nu are
frecãri parazite, am controlat scripeþii pe care rula fisela, starea fiselelor ca
nu cumva sã fie bãtutã sau ciupitã, în fine un control riguros al patinelor sã
nu se fi zgâriat de la contactul cu o piatrã sau alt corp tare.

Joi seara se adunau toþi concurenþii ºi se controla dacã formalitãþile de
înscriere erau bine fãcute. Vineri seara, în faþa tuturor concurenþilor, se fãcea
tragerea la sorþi a numãrului de start. Îmi amintesc cã în acea searã, Hubert,
frânarul lui Papanã, m-a întrebat maliþios: „Dudule, te-ai gândit de unde vei
scoate diferenþa de sutimi ce te desparte de primul loc?“.
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Pârtia de la Engelberg avea circa 3500 m ºi era în formã de „S“ mare,
tãiat de o diagonalã (ca dolarul $) de cãtre funicularul cu care se urcau boburile.
Partea de concurs avea circa 1700 m, adicã pânã la jumãtate. Aceastã parte se
cronometra, dupã care boburile continuau a doua jumãtate ce conducea la
staþia funicularului, unde se încãrca totul, ºi boburile ºi concurenþii, în vagonul
care-i ducea sus, la START. Jos erau câþiva oameni care ajutau la încãrcarea
bobului ºi anunþau când vagonul poate pleca. Erau douã vagoane legate cu un
cablu care trecea sus, peste un scripete mare. Vagoanele se echilibrau ºi era
nevoie de un motor nu prea mare care co man  da manevrarea întregului ansam-
blu. Era o singurã cale feratã care la mijlocul distanþei avea o dublurã unde se
încruciºau vagoanele, cel ce urca cu cel ce cobora.

Jos, însã în punctul unde se încãrcau boburile nu era nici un telefon
care sã anunþe cronometrajul, aºa încât ajuns jos nu ºtiai ce timp ai realizat
ºi dacã ai sã fi vesel sau trist. Pârtia era aranjatã pânã la gara funicularului
unde un viraj supraînãlþat puþin ºi o micã rampã în zãpadã fãcea ca sã ajun-
gi cu bobul chiar pe platforma vagonului. Acesta era împãrþit, într-o parte
platformã pentru boburi ºi o parte cabinã pentru echipieri.

A început concursul, executând coborârile regulamentare! Am fãcut ºi
ultima coborâre în perfecte condiþii ºi am ajuns jos. Am ridicat bobul pe plat-
formã, apoi Vasile mi-a oferit o þigarã. Întâi l-am refuzat dar el a insistat, spu -
nân du-mi cã sunt þigãrile mele. M-am uitat la þigarã ºi am vãzut pe ea sem -
nã tura mea, în facsimil. ªtiam cã aºtfel de þigãri cu semnãturã primeau mi -
niº trii. Ce se întâmplase? Vasile, care era tare la CAM, îmi luase semnãtu-
ra ºi fãcuse câteva curii de câte 100 de þigãri cu semnãtura mea.

Am luat o þigarã ºi de atunci am rãmas cu acest viciu pe care l-am pur-
tat patruzeci de ani. Acum vreo ºase ani m-am lãsat totuºi de fumat ºi ce
bine e! Am urcat cu funicularul, întrebându-ne unul pe altul ce om fi fãcut
oare ca timp?

Ajunºi sus, când am deschis uºa de la staþia funicularului, Dina
Papanã, soþia lui Alexandru Papanã, ne-a sãrit de gât strigând: „Aþi luat cam-
pionatul!“. Dupã ce au coborât toþi concurenþii, pe platoul de la plecare unde
erau adunaþi mii de oameni ca sã vadã cursele s-a fãcut liniºte. Cele 16
steaguri ale naþiunilor concurente, arborate în jurul acestei platforme s-au
lãsat la jumãtatea stâlpilor care le susþineau, rãmânând sus numai tri co lorul
nostru românesc. Pe un fel de estradã adusã în marginea platoului s-a urcat
preºedintele FIBT (Federaþia Internaþionalã de Bob ºi Tobo ga ning),
marchizul de Fréjalié, care a citit rezultatele: în urma timpilor realizaþi în cele
patru manºe, bobul „Romania II“, cu Frim ºi Dumitrescu se cla sea zã pe
primul loc, câºtigând campionatul mondial precum ºi recordul absolut al pâr-
tiei ºi recordul pe kilometru lansat. Locul II revenea echipei „Germania I“,
condusã de von Mumm, acelaºi care, ca student în 1930 ocupase la Davos
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la Olimpiada Academicã de Iarnã locul întâi, înaintea echipajului românesc
Frim-Zanã. De la el am cãpãtat o fotografie a sa cu bobul într-un viraj, pe
care scria: „Bravo pentru revanºa din 1930!“.

O fanfarã a intonat imnul naþional iar pe mine m-au podidit lacrimile ºi
un plâns teribil ºi am început sã tremur ca o vargã. Au fost clipe de neuitat.
S-au încins discuþii ºi felicitãri. Seara într-o salã mare, s-a þinut balul campi-
onatului. Eram sãrbãtoriþi. 

La aceste concursuri luaserã parte ca echipe: Elveþia II ºi una con-
dusã de moº Feirabend care s-a clasat pe locul ºase, Papanã cu Hubert
care au ocupat locul cinci, iar Capadruþ, marele favorit, locul patru. Locul trei
a revenit echipei Elveþia I.

Spre miezul nopþii a venit la mine moº Feirabend care m-a luat de
mânã ºi m-a condus la un grup unde m-a prezentat fiicei sale Margareta ºi
fiului sãu Fritz.

Spre dimineaþã am mers noi doi, Vasile ºi cu mine, împreunã cu fami -
lia Feirabend la un bar unde am mai închinat un pahar mai intim. Am mai
rãmas la Engelberg trei zile în care timp am fãcut ski cu Margareta pe pis-
tele din jurul localitãþii.

Am primit din partea asociaþiei sportive CAM felicitãri ºi ca premiu,
banii necesari spre a face o raitã de trei zile la Paris.

La plecare ne-au condus la garã întreaga familie Feirabend ºi i-am
sãrutat pe toþi ca sã-mi vinã rândul sã o sãrut ºi pe Margareta, zâna minu -
natelor zãpezi de la Engelberg.

Am ajuns la Paris, acolo ne-am întâlnit cu amicul meu inginerul Duky
Manicatide ºi am hoinãrit prin oraºul luminã, am trecut pe la Folies Bergéres
unde juca Mistinguette. Am luat douã bilete pentru acea searã spre a o ve -
dea pe marea vedetã. Am sosit la timp la Folies Bergéres, am ocupat locu -
rile ºi din spãtarul scaunului din faþã cu un franc pus într-un fel de aparat, se
elibera un binoclu ce sã poþi urmãri bine dansul. În posesia binoclului, am
aºteptat începutul spectacolului, am fost doborât însã de obosealã ºi am
adormit urmãrind-o pe Mistinguette doar în vis. 

Dupã douã zile de hoinãrea lã prin Paris am plecat spre þarã unde ni
s-a fãcut o primire foarte caldã ºi am fost copleºiþi de multã afecþiune
sportivã.

Pe drum am fost opriþi la Predeal unde am fost sãrbãtoriþi de bata lionul
de vânãtori de munte din localitate.

La Bucureºti a fost bine ºi frumos, iar domnul ministru Victor Slãvescu
m-a mutat de la Serviciul Personal la Oficiul de Licitaþii unde am avut ºef pe
inginerul Costache. El mi-a dat de lucru probleme frumoase de aviaþie ºi faþã
de felul cum le-am tratat, am fost mutat la Ministerul Aerului la Escadrila de
experienþe unde am lucrat pânã în 1936 când m-am mutat la IAR.
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ÎNCEPUT PROMIÞÃTOR, 1935

Eram campion mondial de bob ºi dorinþa mea de a merge tot mai
repede se fãcea tot mare. Întâmplãtor, citesc într-un ziar cã în primele zile
ale anului 1935 se va desfãºura raliul aviatic Londra-Melbourne pentru cupa
McRobertson. Am simþit un ghimpe la inimã. Ce ar fi sã particip ºi eu? Vor -
besc cu prietenul meu Vasile Dumitrescu, care era ºi el pilot ºi ajungem la
concluzia cã putem participa împreunã. În ziar scria cã se poate participa ºi
cu avioane de serie.

Deci, ne înscriem ºi noi. Vã veþi întreba: „Bine, bine, v-aþi înscris, dar
avion de unde?“.

Credeþi-mã, aceeaºi întrebare ne-am pus-o ºi noi. Asta se întâmpla în
primãvara anului 1934. Am început sã cãutãm bani, fiindcã aflasem cã un
avion aºa cum ne trebuia nouã costa peste un milion de lei.

Cãutarea banilor ne-a plimbat ºi pe la Uzinele Reºiþa ºi chiar pe la
Regele Carol II, care, dupã discuþii ample, ne-a dat 300.000 de lei. Am fost
obligaþi sã umblãm cu cheta, fiind cã atunci nu se interesa nimeni de aseme-
nea raiduri. O sã vã miraþi, dar am reuºit totuºi sã strângem un milion ºi ju -
mã tate. Aºa stând lucrurile, ne-am dus la Direcþia Generalã a Uzinei IAR de
la Braºov, din Bucureºti, unde marele aviator ºi om de suflet Andrei Popo -
vici, pe atunci subdirector general, auzind cã noi, campioni mondiali de bob,
vrem sã facem un raid atât de mare, a zâmbit, dar ne-a promis cã ne va face
avionul dorit. Eram în al nouãlea cer.

Am constatat cã avionul IAR 22 cu unele modificãri, cu rezervoare
mari, s-ar preta foarte bine scopului propus, mai ales cã era o cursã de regu -
laritate ºi nu eram obligaþi sã parcurgem distanþe foarte mari fãrã escalã.

Preþul avionului era de 1.200.000 lei. Nu l-am plãtit imediat fiindcã
aveam nevoie de bani pentru benzinã, taxe, întreþinere pe parcurs etc.

Aºa se face cã eu, care aveam o leafã de 2.800 lei lunar (Vasile avea
3.500) am semnat o poliþã pentru costul avionului. ªi aºa s-a fãcut cã Andrei
Popovici l-a chemat de la Braºov pe inginerul Elie Carafoli ca sã stabilim
cum va fi avionul. Ulterior inginerul Carafoli a fost academician ºi profesor de
Aeronauticã la ªcoala Politehnicã din Bucureºti.

S-a lucrat la el toatã vara anului 1934 iar noi, Vasile ºi cu mine, pen-
tru a putea urmãri lucrãrile, mergeam o datã, de douã ori pe sãptãmânã la
Braºov. Pentru asta, ne-am aranjat o maºinã Ford-34 de ocazie, cu care ne
fãceam treaba cât se poate de mulþumitor.

Inginerul Carafoli a dat linia directoare, dar a fãcut o greºealã, gândin-
du-se la un avion foarte maniabil, adicã „fâºneþ“, cum spunem noi aviatorii, dar
care însã a ieºit instabil. Lucrul a durat pânã la sfârºitul linii noiembrie când
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avionul a fost gata. Încercarea lui în zbor a fãcut-o Alexandru Papanã care fiind
un pilot excepþional ºi un mare acrobat, s-a declarat satisfãcut de maniabili-
tatea excepþionalã a acestui avion ºi i-a dat „certificat de bunã purtare“.

Din timpul construcþiei îmi amintesc cã de câte ori mergeam la Braºov,
îl gãseam lucrând de zor, dându-ºi tot interesul ca treaba sã meargã bine,
pe fostul meu coleg de politehnicã, inginerul Mircea Iliescu.

Eram foarte bucuroºi ºi Vasile care avea prieteni ziariºti a dat o notiþã
la ziar cã avionul de raid Frim-Dumitrescu se lucreazã sub îngrijirea ingi -
nerului Mircea Iliescu. Din acest anunþ, inginerul Iliescu s-a ales cu o asprã
mustrare din partea inginerului Carafoli, cã doar nu el singur fãcuse avionul.

În sfârºit, odatã avionul terminat, l-am luat la Bucureºti la escadrila de
experienþe unde, când eu, când Vasile, fãceam zboruri de antrenament,
pentru a-l avea în mânã.

Avionul se prezenta destul de bine dar, ca pe acele vremuri, avea tren
fix ºi nu avea elemente de hipersustentaþie. Din aceastã cauzã viteza de
aterizare era cam mare ºi cerea un teren destul de lung. Decolarea însã se
fãcea relativ bine, având în vedere cã motorul, un Gnome Rhone K 7 cãpã-
tat de la uzina francezã pentru reclamã avea 340 CP.

Tot pentru antrenament am fãcut un raid la Belgrad. Pentru a oficiali -
za puþin lucrurile am luat la bord ºi o urnã frumoasã, argintatã în care am pus
pãmânt de la Topraisar unde în luptele din timpul rãzboiului din 1915
cãzuserã mulþi ostaºi sârbi ºi am dus-o din partea Aeroclubului Român Aero -
 clubului Iugoslav.

Am stat câteva zile la Belgrad unde ne-am bucurat de o primire ºi o
gãzduire deosebit de cãlduroase.

Îmi vine ºi azi sã zâmbesc amintindu-mi cã într-o zi, dorind sã rãmân
sin gur cu Vasile, ne-am dus la un restaurant sã mâncãm. Am cerut câte o frip -
turã dar am dorit ºi niºte castraveþi alãturi. Ne-am cãznit sã-l facem pe chel -
ner sã înþeleagã, am cerut gurchi, corniºon, în diferite limbi, dar degeaba. Nu
ne fãceam înþeleºi. Când în sfârºit a înþeles, i-a spus ajutorului sãu: „Dai cas-
traveþi“. Sã auzi ºi sã nu crezi! Mai bine-i spuneam direct pe româneºte.

Întorºi la Bucureºti, ne-am aranjat paºapoartele pentru plecare ºi 
ne-am dus la Societatea Româno-Americanã, unde compania Shell ne-a
elibe rat un carnet pentru viitorul zbor.

Carnetul acesta era foarte bun ºi interesant. Dupã calcularea nece-
sarului de benzinã dus-întors, taxe de aerodrom, întreþinere, unele reparaþii,
ne-au cerut un milion ºi jumãtate, adicã tot ce aveam. ªi avionul care costa
un milion ºi douã sute de mii...

Dar cel puþin, cu acest carnet, oriunde în lume existau filiale Shell (ºi
existau cam peste tot), cãpãtam tot ce ne trebuia ca bani, reparaþii ºi între þinere
iar la întoarcere se calcula dacã mai aveam de dat sau de primit ceva din suma

ing. Dudu Alexandru Frim

55



depusã. Tot ce primeam se trecea în carnet. La fiecare aterizare se marca
numãrul staþiei, ºi suma ce ni s-a dat pentru alimentare, control, cazare etc.

Sosise timpul sã plecãm spre Londra. Era 31 decembrie 1934 când
am ºi plecat. Prima escalã la Viena. Drumul fusese greu dar am trecut proba
cu bine.

Îmi amintesc cã de la Filiaºi pânã la lacul Balaton în Ungaria am fost
nevoiþi sã zburãm prin nori. Asta a durat cam douã ore. Am avut noroc cã nu
am întâlnit givraj (depunere de gheaþã pe avion), fapt care ne-ar fi îngreunat
pilotajul ºi ne-ar fi pus probleme deosebit de delicate pentru vremea aceea.

Am aterizat la Viena fãcând un aterizaj foarte scurt, de care am fost
tare mândru. Gândiþi-vã cã puþinã experienþã de zbor aveam. Am fost foarte
bine primiþi ºi totul a fost organizat fãrã greºealã.

Deºi era seara de Anul Nou, la orele zece eram în pat, pentru a putea
continua drumul a doua zi într-o stare fizicã cât mai bunã.

Deci, în dimineaþa de 01.01.1935 eram la aerodrom unde am primit un
buletin meteo destul de aproximativ. Adicã, erau ploi cam în toatã Europa, dar
plafonul norilor era la cca 800 m, ceea ce era foarte bine, cu excepþia zonei
Alpilor Bavarezi care pãtrundeau în nord ºi aici norii cloco teau.

Am plecat de la Viena ºi am mers bine pânã aproape de München 
un de trebuia sã hotãrâm dacã luãm înãlþime în nori ºi traversãm spre Strass -
bourg sau ocolim pe la nordul munþilor ºi mergem pe sub nori. Trecusem de
Ulm ºi eu i-am strigat lui Vasile sã deviem pe la dreapta spre Karlsruhe, sã
nu mai intrãm în nori, dar el s-a rãstit la mine, cam golãneºte, zicând: „Bine
mã, nu þi-e ruºine? Ieri am zburat douã ore în nori ºi azi pentru douãzeci de
minute vrei sã ocolim douã sute de kilometri? Hai înainte!“.

Am cedat ºi am mers înainte. Am luat ceva peste 2000 de metri înãl -
þime, munþii având circa 1400 metri. Vasile pilota iar eu fãceam navigaþia.
Am mers prin nori vreo 18-19 minute ºi socoteam cã trecusem munþii, aºa
cã mã pregãteam sã-i strig lui Vasile sã înceapã sã coboare. În momentul
acela am fost violent înfundat în scaun ca într-o resursã din timpul unui loop-
ing. Ce se întâmplase?

Din cauza condiþiilor meteorologice, a vântului ºi a configuraþiei te re -
nu lui, fãrã sã vrem intrasem într-un curent de aer turbionar descedent, care
a început sã dea avionul peste cap în toate direcþiile. Pânã sã mã trezesc am
simþit cã acesta rãmâne în limitã de vitezã ºi se angajeazã în vrie pe spate.
Am lãsat harta ºi am pus mâna pe comenzi, încercând ºi cu ajutorul
reprizelor puternice de motor sã scot avionul în poziþie normalã de zbor.
Mi-a fost imposibil sã-l mai stãpânesc, în ciuda antrenamentului sever de
P.S.V. pe care de altfel îl aveam amândoi. Factorul de instabilitate pe care
IAR-ul 22 îl avea din construcþie, îºi spunea acum cuvântul în mod negativ.
În tot acest timp avionul pierdea înãlþime ºi Vasile nu fãcea nici o miºcare.

“Roţi, aripi şi patine”

56



Ajunsesem sub 2000 de metri ºi nu puteam scoate avionul din vrie ºi ful-
gerãtor mi-a trecut prin minte cã vom intra în munte.

Am strigat: „Sãri, Vasile!“. El nu mi-a rãspuns ºi nu s-a miºcat.
„Sãri Vasile, cã nu mai este nimic de fãcut!“. Nici de data aceasta nu

am primit nici un rãspuns.
Mi-am deschis cabina ºi plãnuiam sã mã întind sã i-o deschid ºi pe a

lui Vasile. M-am desfãcut din centuri, m-am întins, dar în momentul acela am
fost aruncat din avion pe care l-am vãzut dispãrând în ceaþã. Am tras mânerul
paraºutei, care s-a deschis prompt ºi în acelaºi moment eram cu picioarele în
crãcile unui brad. Paraºuta s-a agãþat în coroanã iar eu am rã mas suspendat
la vreo 2 metri de pãmânt. Nu departe de locul unde am cã zut, avionul era
fãcut bucãþi, împrãºtiate pe mai multe zeci de metri. Ar bo rele motor cu cele
ºapte biele era înfipt într-un brad. În pârâul de alãturi, cu faþa în apã, era
Vasile, rupt ºi el în bucãþi. Îngrozitor!

Capul meu se golise de toate gândurile ºi mã uitam prostit la rãmã ºi -
þele avionului, la bietul Vasile ºi la apa care de o veºnicie curgea la vale
nepãsãtoare.

Ploua ºi costumul meu de zbor nu era impermeabil. Eram ud pânã la
piele ºi numai paraºuta care îmbrãca bradul stãtea mãrturie cã eram viu ºi
nevãtãmat, în ciuda dezastrului prin care trecusem. Încet, încet, am început
sã-mi revin. Eram tânãr ºi nu puteam sã mã aºez jos, sã aºtept sã mor ºi eu,
sau sã mã mãnânce lupii. Scãpasem de ºocul nervos care m-ar fi dus la
nebunie. Trebuia sã fac ceva, totuºi. Mi-am fãcut socoteala cã mergând pe
firul apei, la vale, trebuie sã ajung într-o zonã locuitã.

Am cotrobãit prin sfãrâmãturi ºi am gãsit niºte ciocolatã ºi un pistol cu
crosa ruptã, dar care avea un glonte în þeavã. Le-am luat în buzunare ºi am
plecat la vale.

Dupã aproape jumãtate de orã de mers am auzit lovituri de topor. Cineva
tãia lemne prin apropiere. M-am dus la tãietorul de lemne care mi-a spus cã la
vale, în circa jumãtate de orã ajung într-un sat. Am continuat drumul ºi am ajuns
în sat. Am bãtut la uºa primei care unde am intrat, am produs oarecare spaimã,
dar am fost bine primit. Oamenii tocmai prânziserã, pomul de iarnã era acolo
încãrcat cu jucãrii ºi lumânãri, era veselie ºi am fost tratat cu cozonac ºi cafea,
pe care le-am înghiþit într-o stare de semi-inconºtienþã.

La cererea mea au dat telefon la poliþie. Aceºtia au venit imediat pe o
motocicletã cu ataº ºi ne-au dus la locul accidentului. Acolo deja se strânse -
se lume, venitã de prin împrejurimi, dar mai ales de la un castel hotel, numit
Dintele Câinelui, care se afla puþin mai sus pe firul apei, dar pe care nu-l
vãzusem din cauza norilor ºi a ploii. Venise acolo ºi proprietarul hotelului
care s-a apropiat de mine ºi m-a întrebat dacã am vreo dorinþã urgentã pe
care mi-ar putea-o satisface. M-am gândit imediat ºi l-am rugat sã dea o
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telegramã mamii la Bucureºti cã am scãpat teafãr. A fost de acord, i-am scris
telegrama, a expediat-o de la hotel imediat ºi în aceeaºi searã mama a aflat
cã sunt bine înainte de a se auzi la Bucureºti de accident.

Nu aveam acte cãci valiza care le conþinea fusese aruncatã din avion
ºi zãcea pe undeva pe coasta muntelui. Poliþia a mai gãsit printre rãmãºiþe
un pistol, o carabinã ºi un aparat foto pe care le avusesem cu noi în avion.
Armamentul îl aveam la bord din cauza complexitãþii traseului pânã la
Melbourne. Urma sã zburãm peste regiuni pustii ºi în eventualitatea unui
ate rizaj forþat, era prudent sã fim ºi înarmaþi.

Imaginaþi-vã situaþie: nu aveam acte, nu aveam autorizaþie din partea
autoritãþilor germane pentru a zbura peste sau pentru a ateriza în Germania,
adicã am vrut sã le tragem chiulul cu niºte taxe. S-au mai gãsit ºi arme. Ce
mai tura-vura. Puteam fi socotit spion ºi asta era grav.

Sã facem o precizare. Era 1 ianuarie 1935. Hitler venise la putere dar
Germania nu avea încã voie sã aibã armatã. Totuºi, începuse sã-ºi pregã -
teas cã aviaþia, camuflatã în aerocluburi, care împânzeau pur ºi simplu Ger -
mania. Din aceste aerocluburi aveau sã iasã piloþii cu care Hitler voia sã
deschidã drumul armatelor sale pentru cucerirea Europei. La vremea aceea
însã, nimeni nu bãnuia ce pregãteºte Hitler.

Dar în situaþia tristã ºi gravã în care mã aflam, norocul meu s-a mate-
rializat în persoana domnului Alfons Nagler, ºeful aeroclubului din Bühl, un
orãºel din apropiere.

Acesta m-a luat pe garanþie ºi m-a dus acasã la el unde mi-a dat
haine, cãci eram ud pânã la piele în costumul meu de zbor. Mi-a povestit cã
era pilot din primul rãzboi mondial ºi cã stãtuse luni de zile în Bucureºti cu
unitatea sa, având niºte gazde foarte simpatice. Probabil cã asta explica
solicitudinea sa pentru a mã salva. Tot el s-a ocupat de ridicarea corpului lui
Vasile ºi 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
ºi consului nostru onorific din Stuttgart, în frac cu joben ºi cu decoraþii.

Încã din prima searã am dat o telegramã la Renania-Ossak din Ham -
burg care în baza carnetului Shell pe care-l deþineam mi-a trimis în douã s -
pre zece ore o sumã foarte mare de bani (cred cã în jur de 10.000 de mãrci)
pentru diferite necesitãþi.

Acum aveam bani dar se mai punea o problemã: deºi se gãsise vali -
za cu paºapoartele, pentru Germania nu aveam nici un act valabil. Vorba
gaz dei mele: „Ce te faci de în drum spre þarã îi vine ideea unui poliþist sã te
ia de guler cã nu ai acte?“. Soluþia a gãsit-o tot el: „Te dãm în judecatã. N-ai
nici o grijã, judecãtorul mi-e bun prieten, te achitã ºi-þi elibereazã un act de
liberã trecere prin Germania“.
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Zis ºi fãcut. A doua zi ne-am prezentat la judecãtorie unde am poves tit ce
am pãþit, asta mai mult pentru a satisface curiozitatea judecãtorului care, imedi-
at mi-a eliberat o sentinþã de achitare, cu care puteam cãlãtori liniºtit. Dupã pro-
ces, cu toþii am mers pentru drum unde am bãut o bere pentru salvarea mea.

Totuºi, dupã incinerare a trebuit sã mai stau 3-4 zile pentru ca urna cu
cenuºa bietului meu prieten Vasile sã fie expediatã la Banca Germaniei
unde trebuia pusã ºtampila „Keine Devisen“ (Nu sunt devize). Apoi puteam
pleca acasã. Vãzându-mã trist ºi îngândurat, consulul nostru dupã incinerare
m-a luat la Stuttgart la fiul sãu, cam de etatea mea, care m-a primit foarte
bine, ca sã fiu cât mai departe de locul tragediei. Degeaba. Supãrarea mea
nu era de naturã sã treacã în douã zile ºi nici la patruzeci de kilometri de
locul accidentului.

La Stuttgart, fiul consulului vãzând cã nu-mi trece supãrarea, nemai -
ºtiind ce sã-mi facã ºi cum dupã vreo trei zile, el trebuind sã plece undeva
unde nu mã putea lua cu el, îmi dãdu maºina ºi un însoþitor ca sã mã duc sã
vizitez împrejurimile, în zona munþilor Pãdurea Neagrã, unde se mai gã seau
mai multe castele medievale ºi alte obiective turistice. Mãrturisesc cã a fost
tare interesant ºi am mai uitat din necazurile mele.

În sfârºit a sosit ºi urna sigilatã aºa încât puteam pleca acasã. Am fost
condus la garã de familia consulului care mi-a fãcut cadou o trusã de voiaj
foarte frumoasã. Drumul a fost tare trist dar nu am avut incidente.

Ajuns acasã am predat urna cu cenuºa familiei lui Vasile dar neca -
zurile au continuat multã vreme. Toþi mã considerau asasinul celui mai bun
prieten al meu. A fost un an greu, dureros ºi uneori simþeam cã înnebunesc.

Dar a trecut ºi asta, a trecut anul ºi cum eram tânãr am început sã mã
gândesc la Olimpiada de la Garmisch-Partenkirchen din 1936. Am reuºit sã
obþin aprobarea pentru a participa la cursele de bob, ceea ce însemna cã
trebuie sã mã pregãtesc serios, fãrã sã mã mai gândesc la trecut. Pãstrez ºi
astãzi ca o caldã preþuire ºi aducere aminte pentru prietenul meu cel bun,
mort în floarea tinereþii, ambielajul, adicã arborele motor cu cele 7 biele ale
fostului nostru motor, pe care le-am cules de la locul accidentului.

ANGAJAREA LA I.A.R. TOAMNA 1936

M-am întors în þarã distrus sufleteºte, cu urna bietului Vasile în valizã,
în ianuarie 1935. Lucram deja la escadrila de experienþe a SSA (Subse cre -
tariatul de stat al Aerului) de la Pipera.

Am fost taxat de asasin deoarece mã salvasem din accident, chiar
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dacã salvarea mea s-a datorat faptului cã am fost azvârlit din avionul în
cãdere ºi foarte aproape de pãmânt. Printre primele mele drumuri a fost unul
la Româno-Americana, sucursala lui Shell unde am depus carnetul ºi de
unde am încasat banii pe care nu-i utilizasem ºi cum accidentul se petrecuse
curând dupã plecare, suma ce s-a reþinut a fost foarte micã. 

Deci, din 1 milion ºi jumãtate s-au reþinut circa treizeci de mii iar restul
s-a restituit.

Cu aceºti bani mai întâi am mers la Direcþia Generalã IAR unde am
achitat poliþa datã la plecare de un milion ºi douã sute de mii de lei,
reprezentând preþul avionului. Restul l-am dat sãrmanei mame a lui Vasile,
sã îi uºureze situaþia mãcar material.

La IAR am fost chemat de directorul general, comandorul Andrei
Popo vici care, când a aflat cã am venit sã-mi plãtesc datoria a fost miºcat de
grija mea. Comandorul Popovici era un om extraordinar. Era cumnatul lui
Henry Coandã. Fusese aviator, pilot în primul rãzboi mondial, în care calitate
fãcuse misiuni la Mãrãºeºti ºi Oituz, zboruri de recunoaºtere, mici bombar-
damente în care se aruncau de cãtre observator peste bord aproape la
nimerealã mici bombe sau grenade precum ºi reglaje de artilerie. Prin toate
acestea, a contribuit ºi el la marea noastrã victorie rãmasã în istorie. Acest
om avea un suflet de mare zburãtor, iar eu l-am îndrãgit, stimat ºi admirat
cât a existat, pãstrându-i dupã moarte o pioasã amintire ce mã va întovãrãºi
toatã viaþa.

Am discutat mult cu el despre cum s-a produs accidentul, ºi cum am
revenit acasã. M-a întrebat apoi unde lucrez ºi mi-a spus cã locul meu ar fi la
uzina I.A.R. I-am rãspuns sincer cã nici nu îndrãznesc a gândi la o astfel de
posibilitate. M-a întrebat apoi dacã aº dori sã lucrez la uzinã ºi la rãspunsul
meu afirmativ mi-a spus sã fac o cerere de angajare pe care am ºi scris-o ime-
diat.

L-a chemat pe directorul fabricii de celule, inginerul Grosu Viziru ºi 
i-a spus sã ia cererea mea la Braºov ºi sãptãmâna urmãtoare sã vinã cu ea
aprobatã ºi de inginerul Petre Carp, care era directorul fabricii de motoare ºi
al întregii uzine. Am mulþumit ºi am plecat, urmând a reveni dupã rãspuns
joia urmãtoare, când se întorcea inginerul Grosu.

Am stat pe ghimpi o sãptãmânã iar joi, cum a fost vorba, am venit la
direcþia generalã I.A.R. dupã rãspuns. Direcþia se afla în blocul care a sufe -
rit mult la cutremur, plasat în spatele fostei benzinãrii Lido, deasupra maga-
zinului Vânãtorul, la etajul V. La intrare m-am întâlnit cu inginerul Grosu care
cu regret mi-a comunicat cã directorul Carp nu semneazã decât dacã doresc
sã lucrez la fabrica de motoare.

Când i-am spus cã aceasta era ºi dorinþa mea, m-a sfãtuit sã mã duc
la Hotel Athénée Palace la camera 20 unde era atunci inginerul Carp în tre-
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cere prin Bucureºti ºi unde îmi semna cererea de angajare. Am alergat
într-un suflet, l-am gãsit pe Carp ºi i-am spus cã doream mai ales sã lucrez
la motoare. Dupã ce mi-a spus cã dacã voi lucra cu pasiune, sigur cã ne vom
înþelege, mi-a semnat cererea pe care apoi am dus-o la domnul comandor
Popovici. Acesta a considerat cã lucrurile sunt în regulã ºi cã peste 3-4 zile
pot sã mã prezint la Carp, la Uzinã.

Pe atunci, în 1936, locuiam într-o garsonierã din blocul prietenului
meu Enzzo Canella, pe strada Nicolae Iorga, ºi aveam o teribilã motociletã
Matchless. Peste trei zile, pe o frumoasã zi de toamnã am încãlecat pe
dihanie ºi în mai puþin de trei ore eram la Uzinã, faþã-n faþã cu Carp, despre
care mergea vorba cã în afarã de un foarte bun inginer ºi organizator, este
teribil de exigent cu colaboratorii.

Am discutat despre motoare, despre avioane, mi-a spus cã voi fi aju-
torul inginerului Cionca, la atelierul de montaj motoare. Despre salariu mi-a
spus doar cã voi fi mulþumit (ºi am ºi fost). Apoi a spus sã-mi iau combine-
zonul (salopeta) de lucru ºi sã trec în atelier. Am explicat cã venisem doar
pentru a discuta ºi cã nu am nici un lucru cu mine. A rãmas ca totuºi sã revin
cât mai repede.

Am încãlecat pe Bucefal ºi iar, în mai puþin de trei ore, am fost din nou
la Bucureºti. Ajuns acasã am spus soþiei cã ne vom muta urgent la Braºov
unde ne va fi mai bine. Acolo voi mai avea încã un salariu de 2800 de lei pe
lunã. Am fãcut rost de un camion de la prietenul meu Renatto Ferero spre a
duce mobila ºi peste douã zile plecam la Braºov unde am fãcut cunoºtinþã
cu locul de muncã. Am gãsit o locuinþã minunatã, într-o casã nouã, pe stra-
da G. Lazãr 3, în spatele fabricii Nivea, la intersecþia strãzii Sf. Petru cu Karl
Marx. În colþ era ºi o cârciumã, numitã de unii mai ºãgalnici „La Ceasul Rãu“,
atât pentru cã acolo te puteai îmbãta rãu de tot, cât ºi pentru cã deasupra
uºii de la intrare era un ceas electric ce nu prea mergea bine ºi în fine, pen-
tru cã tot acolo se întâlnea Sfântul Petru cu Karl Marx.

Curând a sosit camionul cu mobilã ºi cu soþia mea care a reuºit sã
aranjeze un interior agreabil în cele trei camere ce le aveam.

Am început lucru cu toatã pasiunea ºi curând am devenit foarte apre-
ciat de Carp. Estre drept cã eram tânãr, cu forþe mari ºi cu elan, nu precu-
peþeam timpul. Dupã ce terminam lucrul în atelier dupã program, stãteam
seara la bancul de probã sau la pista unde se încercau avioanele în zbor.
Dupã ce m-am aranjat la uiznã ºi în casã, comandorul Popovici m-a rugat sã
lucrez ºi ca instructor de  zbor la aeroclubul uzinei, condus de inginerul
Timoºenco.

Ca instructor de zbor am avut mari satisfacþii lucrând pe avioane
Caudron, Morane-Saulnier 35, apoi Fleet, brevetând numeroºi elevi care mai
târziu au devenit militari sau la liniile aeriene. Tot în timpul liber, câteodatã
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zburam cu inginerul Carp spre a-l învãþa sã facã acrobaþii aeriene.
Am lucrat câteva luni la acest atelier, cel de la montaj motoare pânã

am cunoscut bine de tot materialul I.A.R., atât motoarele cât ºi avioanel, iar
când avioanele noastre s-au rãspândit prin toatã þara, s-a înfiinþat serviciul
extern, iar eu am fost numit ºeful acestui serviciu.

Aveam câte un maestru bun la fiecare unitate de aviaþie, om care
îndruma exploatarea ºi întreþinerea avioanelor. Când se întâmpla o defecþi-
une mai gravã, în baza înºtiinþãrii, luam de la magazie piesele defecte, luam
de la atelierul de montaj un lucrãtor specialist în acel sector, apoi cu unul din
cele douã Fleet-uri plecam împreunã la aerodromul care ne solicita. Am uitat
sã spun cã serviciul exterior dispunea de douã avioane Fleet, care erau cu
totul la dispoziþia mea ºi cu care fãcea deplasãrile urgente.

Aºadar, literalmente zburam la locul cu defecþiunea ºi dupã ce rezol -
vam urgent incidentul, seara invitam bãieþii la o masã în oraºul respectiv iar a
doua zi dimineaþa ne întorceam victorioºi acasã ºi totul mergea de minune.

Totul a mers bine ºi frumos pânã spre sfârºitul anului 1937 când a iz -
buc  nit scandalul Carp. Atunci, generalul Carp, directorul tehnic al uzinei care
era foarte tare în meserie dar ºi arþãgos cu cei mai mari, mai ales era con -
tra cadourilor ce se obiºnuiau în vremea aceea. Din cauza corectitudinii ºi
intoleranþei sale, mulþi mari ºi mici nu s-au putut înfrupta de pe urma li cen þei
Gnome-Rhone. Trebuie sã precizez cã uzina I.A.R. luase din Franþa li cen þa
de fabricaþie a motoarelor Gnome-Rhone, tipurile K-7, K-9 ºi K-14. Din ulti -
mul tip, serviciul de studii motoare a modificat ºi dezvoltat motorul I.A.R.
1000 A, care, în timpul celui de al doilea rãzboi mondial, a echipat avioanele
I.A.R.-80 ºi I.A.R.-39 ºi PZL P 24.

Era anul când Eden ºi Chamberlain se plimbau cu servieta ºi umbrela
spre a se înþelege cu Hitler în legãturã cu o aºa-zisã pace. Motoarele con-
struite în licenþã consumau ulei mai mult decât normal ºi trebuiau modificate,
sau aruncate ºi luate altele din Franþa. În toamnã avioanele terminat plecau
la unitãþi fãrã armament pentru ca piloþii sã se antreneze pe ele iar în primã-
vara urmãtoare când era gata armamentul, ele veneau înapoi la uzinã spre
a fi armate ºi tot atunci se schimba ºi piesa care producea consumul de ulei
cu una nouã fãcutã la uzinã ºi care remedia defecþiunea. Pentru a fi primite
de comisia militarã, era necesar sã nu se observe acel consum excesiv de
ulei. Pentru aceasta, cu un sistem oarecare, la bancurile de probã se com-
pleta uleiul la motoarele ce se probau fãrã a ºti cã aceastã operaþie sã fie
cunoscutã de alþii decât cei de la uzinã. Au trecut aºa multe motoare, au ple-
cat pentru ºcolarizare multe avioane la unitãþi pânã când în urma unei dis-
cuþii mai violente între inginerul Carp ºi inginerul de la banc, l-a fãcut pe
acesta „sã toarne“ totul comisiei militare care habar nu avea de aceastã
operaþie de remediere a consumului de ulei. Comisia a anunþat ministerul iar
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ministrul R. Irimescu a ordonat arestarea lui Carp ºi o mare anchetã.
S-au oprit lucrãrile, s-au oprit zborurile, avioanele au venit la uzinã, în

primãvarã s-a pus noua piesã care era gata. S-au armat ºi au fost bune de
luptã. A urmat un mare proces în care inginerul Carp a fost apãrat de tov.
Ion Maurer. Procesul a fost lung. Mai întâi învinuit de trãdare, pactare cu
inamicul (un inamic prezumtiv), apoi de spionaj, Carp ar fi trebuit împuºcat
de câteva ori, dar toate faptele arãtau clar motivul înºelãtoriei, aºa încât
însuºi procurorul a cerut achitarea. La sfârºitul procesului au intervenit însã
influenþe din strãinãtate ºi la urmã Carp a fost condamnat la doi ani ºi jumã-
tate pentru escrocherie tehnicã. Ultimul sfert al detenþiei l-a fãcut în libertate
condiþionatã. Apoi a fost numit director la Uzina Malaxa. În fine a plecat în
strãi  nãtate unde a fost director în Anglia, Canada, India ºi Austria la Insti tu-
tul de la Graz al profesorului List, cu care a lucrat pânã la 72 de ani când a
murit la Paris de leucemie.

Noul director, inginerul Papp, socotindu-mã omul lui Carp, pe care
nu-l putea suferi, a dat cu mine de pãmânt, trecându-mã din ºef de serviciu
cum eram, ca desenator la ing. Ciobanu. Mi-am dat de douã ori demisia,
osten tativ nu lucram nimic pânã când noul ministru al aerului, generalul Paul
Teodorescu, cu ocazia unei vizite în uzinã m-a întâlnit ºi vorbind cu mine
l-a întrebat pe director cum mã comport, cãci ºi el mã ºtia de element bun.
A doua zi am fost chemat la director care m-a întrebat unde aº dori sã mã
numeascã. I-am rãspuns cã nici când m-a numit desenator nu m-a întrebat
ºi nu are rost nici acum. M-a numit adjunct al atelierului de montaj general.
În primãvara 1938, directorul Papp a fost înlocuit cu inginerul Persu, un om
de mare valoare.

Am luat o audienþã la inginerul Persu ºi i-am explicat marea mea pasi-
une sã devin pilot de încercãri ºi având în vedere situaþia ce s-ar crea când
uzina ar avea pilotul ei organic, nu împrumutat de SSA pe timp redus. Am
avut piloþi excepþionali dintre cei militari, astfel pe Nae Opriº, Opriºan,
Papanã, Pufi Popescu, Nae Iliescu ºi alþii. Foarte buni piloþi de vânãtoare,
însã ei aveau nevoie de câtva timp spre a învãþa sã facã probe de zbor cri -
tice ºi eficiente.

Mai era un fapt complicat: piloþii militari detaºaþi la I.A.R. primeau
150.000 lei pe lunã, avându-se în vedere riscul; pentru asta, imediat ce se
numea unul nou, alþii cãutau motive spre a-l înlocui ºi dupã câteva luni el era
chemat la o unitate în vederea avansãrii ºi altul îi lua locul, altul care trebuia
ºi el sã înveþe aceastã dificilã meserie.

Doream sã devin pilot de încercãri, zburam foarte bine ºi mai ales în
calitate de instructor de zbor la Aeroclub unde lucram la recomandarea
comandorului Popovici, dãdusem dovadã de pilot bun ºi serios. Directorul
Persu a vãzut cã aveam dreptate ºi mi-a aprobat un concediu de studii, spre
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a face la Buzãu ºcoala de perfecþionare. Apoi trebuia sã obþin toate breve -
tele militare, adicã: vânãtoare, bombardament, zbor fãrã vizibilitate ºi de
noapte ºi instructor de zbor ca sã fiu pilot pe avioanele de rãzboi. Cât am
lucrat la I.A.R. în primii ani, când aeroclubul „Mircea Zorileanu“ era chiar la
fabricã, adicã înainte de a se muta la Ghimbav, uzina avea o mare comandã
de avioane de ºcoalã Fleet cu motor Gipsy. Din acestea s-au fãcut câteva
din economii care au dotat cu material mai modern Aeroclubul. În acele tim-
puri se fãceau douã-trei raliuri aviatice cu piloþii civili ºi avioane particulare
sau de la ºcoli. Aeroclubul avea o echipã formatã din inginerul Lascu, ing -
iner Florescu Marulis ºi cu mine, care concuram la aceste raliuri, reuºind sã
ne clasãm pe primele locuri.

În timpul când fãceam confirmarea de pilot de rãzboi la Buzãu, adicã
în toamna 1938, s-a þinut un mare concurs aviatic internaþional pentru avioa -
ne civile. Concursul consta dintr-un circuit de regularitate cu o vitezã decla -
ratã care avea un coeficient cu atât mai mare cu cât se apropia mai mult de
viteza maximã datã în cartea avionului.

V declaratã a fi executatã pe traseul întregii curse/V maximã a avionu-
lui = <1

De exemplu pentru un avion Klemm: V declaratã pentru cursã = 115;
V maximã din carte = 130 sau 115/130=8,85.

Cu acest coeficient se pleca ºi orice diferenþe se scãdeau din acesta.
Cu cât coeficientul era mai aproape de 1, deci mai mare, cu atât era mai
greu de obþinut fãrã penalizãri. Sosirea le etape se cronometra când execu-
tai o trecere foarte jos peste un panou lângã care se aflau cronometrorii.
Traseul pe care se alerga: Praga-Zlin-Kosice-Cluj-Bucureºti-Belgrad-Za -
greb-Belgrad-Arad-Bratislava-Praga, cu opriri peste noapte la Zlin, Bucu -
reºti, Belgrad, Arad, Bratislava ºi Praga. În afarã de cursa de regularitate la
Praga se mai fãcea o cursã de vitezã purã pe un triunghi cu laturile de circa
30 km, ocolindu-se o balizã ºi un castel. Apoi sosirea pe aerodromul din
Praga. La aceastã cursã trebuia sã te apropii cât mai mult de viteza maximã
a avionului. A treia probã consta în a se arunca mesaje lestate în douã
puncte care se anunþau la decolarea din etapa unde se afla acel punct (oare-
cum secret). La plecare se înmâna pilotului o bucatã de hartã unde era mar-
cat punctul. Primul punct a fost dat la plecarea din Zlin ºi se gãsea în locali -
tatea Nitra unde era un mic aerodrom fãrã infrastructurã. Al doilea era la
ªura Micã între Cluj ºi Bucureºti, pe lângã Sibiu. În aceste locuri se arunca
un mesaj lestat compus dintr-o panglicã cu matricolul avionului ºi o greutate.
Am fost printre puþinii care au aruncat bine ambele mesaje.

Aveam avionul cel mai rapid din cursã, era un Nardi cu motor Alfa
Romeo, o maºinã bunã dar cam pretenþioasã la pilotaj. Cu acest avion s-a
întâmplat câteva accidente mortale.
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Când am plecat de la Buzãu, colegii mei de zbor mi-au dorit numai bine
ºi succes, totuºi m-au rugat sã nu fac pe nebunul ºi sã nu vin la spiritism dacã
mã vor chema. Le-am fãcut figura ºi am revenit în carne ºi oase.

Cu toate acestea, am avut situaþii oarecum grele, mai întâi în drumul
spre Praga când pentru alimentare am aterizat pe un aerodrom tare mic,
undeva unde abia am încãput. Avionul mai avea ºi rãul obicei cã nu con-
suma benzinã decât din rezervorul din planul drept, dupã care, în loc sã o
consume ºi pe cea din planul stâng, trãgea aer ºi motorul se oprea. Singura
soluþie care am reuºit sã îi aplic a fost instalarea unui robinet pe conductã,
care leagã rezervorul din dreapta de colectorul de unde sugea pompa de
benzinã. Totul a mers bine. În zbor, când ºtiam cã aproape se terminã ben-
zina din rezervorul buclucaº, trãgeam de un cablu cu care închideam robi-
netul ºi nu mai venea aer din rezervorul gol iar pompa era obligatã sã tragã
benzinã din rezervorul din stânga. Al doilea necaz l-am avut la Bucureºti
când, nefiind învãþat cu avioane cu tren escamotabil, ºi cum nici avionul nu
era prevãzut cu un sistem de alarmã care sã intre în acþiune când reduci
gazele, la Bãneasa, unde am ajuns perfect în timp ºi am vãzut lumea foarte
multã venitã în întâmpinarea noastrã, ei bine, de emoþie am uitat sã scot
trenul ºi am fãcut exact în faþa tribunei un perfect aterizaj, însã pe burtã.
Spaimã ºi discuþii, însã mecanicii mei dragi au tãbãrât imediat ºi în câteva
ore avionul era gata de zbor.

Dimineaþa am plecat la Belgrad. Aceasta a fost cea mai lungã etapã
fãrã alimentare ºi nu micã mi-a fost mirarea când dupã aterizare, rulând spre
aerogara de care mã îndepãrtasem, la jumãtatea drumului, sã rãmân în
panã seacã de benzinã.

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

Am rãmas la Praga douã zile pânã s-au efectuat calculele, s-au îm -
pãr þit premiile, eu cãpãtând o mare ºi frumoasã cupã. Dupã festivitãþi a
urmat plecarea în þarã, unde mai întâi la Bucureºti, apoi la Buzãu am fost
sãrbãtoriþi cu mult drag atât pentru premiile luate cât ºi pentru faptul cã toþi
ne comportasem foarte bine. Între noi a mai fost ºi mult iubita noastrã colegã
Nadia Russo cu Bucker-ul ei care a fãcut minuni, clasându-se foarte bine. În
drum s-a organizat ca la Zlin, oraºul fabricilor Rata, sã stãm douã zile. Aici
se afla ºi fabrica Zlin care executa diverse avioane de turism foarte reuºite.
Acolo am vãzut organizat un oraº socialist, al fabricii. Toatã lumea, într-un
fel sau altul, lucreazã în marile uzine ale oraºului. Curând dupã întoarcere
am terminat ºcoala de la Buzãu, am luat toate brevetele dorite, ºi m-am în -
tors la uzinã ca pilot de încercãri.
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PILOT LA I.A.R. CU PZL 24

Când am devenit pilot de încercare la IAR, avionul care se executa în
serie la noi era avionul de vânãtoare PZL 11 F, un avion polonez în licenþã,
echipat cu motorul Gnome-Rhone K9. Era un avion de modã veche cu tren
de aterizare fix ºi fãrã elemente de hipersustentaþie. Era complet metalic, cu
fuselaj cocã, monoplan cu aripã superioarã întreruptã de fuselaj, constituind
un „V“. Cabina era deschisã dar cu parbriz.

Îmi amintesc cã atunci când am încercat pentru prima oarã acest
avion am fost emoþionat ºi cu toatã atenþia încordatã la maximum pentru a
nu-mi scãpa vreo observaþie ce trebuiau fãcute asupra comportãrii lui.

La ºcoala de perfecþionare de la Buzãu zburasem pe avionul de vânã-
toare PZL 11 B, mai mic, mai uºor ºi cu motor având mai puþin cai putere.
La probe fãceam o urcare la 6000 m care trebuia efectuatã în 13 minute.
Apoi proba de pantã, resurse, viraje, observând dacã nu înclinã sau trage
într-o parte, în fine câteva acrobaþii spre a verifica comportarea lui în aceste
situaþii. Pilot contrarecepþioner  din partea ministerului era locotenentul Tr.
Moþoi, un bãiat excepþional atât ca om cât ºi ca pilot sau prieten.

Îmi amintesc un fapt ce i s-a întâmplat lui cu ocazia unor probe. La
Uzina I.A.R. din Braºov nu aveam pistã de beton pe aerodrom. Decolarea ºi
aterizarea se fãceau pe iarbã foarte bine îngrijitã. În aceastã iarbã, ce
creºtea destul de mare ºi mai ales acum spre iarnã, erau foarte mulþi iepuri,
care de regulã fugeau la apropierea avionului. La unul din zborurile execu-
tate de locutenentul Moþoi, dupã ce avionul îºi luase vitezã, ridicase coada
iar elicea se învârtea la turaþie nominalã, deci în elice se dezvoltau enorme
forþe centrifuge, un nenorocit de iepure s-a speriat vâzând avionul ºi s-a pi -
tu lat în iarbã. Din întâmplare, avionul în plinã vitezã a trecut exact peste el
iar animalul speriat a sãrit ºi a fost prins de elice, care s-a rupt. Iepurele a
fost pulverizat iar elicea ruptã a produs aºa vibraþii încât la câteva sute din
niturile care încheiau avionul le-a sãrit capul iar celula literalmente s-a dez -
ghio cat aºezându-se pe burtã cu arilile pleoºtite. Pielea iepurelui a intrat în
manºa de aer a motorului iar restul a fost împrãºtiat pe tot fuzelajul. Moþoi
nu a pãþit nimic.

Cãtre sfârºitul seriei de PZL 22 F am pornit sã facem un avion mai
mare, tot PZL, de data aceasta P24. Acesta lua douã tunuri, avea vitezã mai
mare, urcarea la 6000 metri în timp mai scurt ºi era echipat cu motor româ-
nesc aºa-zis IAR 1000 A, având 1000 CP, douã stele a câte 7 cilindri, motor
proiectat ºi realizat la IAR, care în timpul rãzboiului s-a comportat foarte
bine.

Se executase prototipul acestui avion ºi era în situaþia de a face veri -
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ficarea de zbor. Aºadar am început probele cu el. De la primele decolãri s-a
remarcat o rulare prea lungã, el fiind echipat cu un motor fãrã recuctor, deci
a cãrui elice tura în pline gaze cu cca 2800 rot/min, ceea ce fãcea ca elicea
calculatã pentru aceastã turaþie sã nu poatã realiza performanþele. Trebuie
precizat cã cea mai bunã turaþie pentru randamentul acestei elici este de cca
2000 rot/min.

Cum am mai spus, avionul decola greu ºi s-a hotãrât sã se monteze
acelaºi motor, dar cu reductor, având o elice mult mai mare care tura cu un
bun randament la cca 1800 rot/min, în pline gaze. Însã prin echiparea mo -
torului cu reductor care era pe dinafarã ca un trunchi de con de cca 600 mm,
s-a depãrtat planul elicei de gura de prindere a aerului din inelul NACA,
adicã inelul ce transforma viteza aerului în presiune ºi ghida aerul pentru
rãcirea cilindrilor. Prin aceastã depãrtare a elicei de gura inelului, curentul de
aer produs de elice în loc sã intre în inel o lua pe alãturi ºi nu îmi rãcea
motorul, respectiv nemaiavând nici presiune, nici debit, nu mai intra între ari-
pioarele de rãcire de pe cilindri. Din aceastã cauzã, la un simplu tur de pistã
de cca 10 minute, temperatura uleiului se urca la peste 120°, un fapt foarte
periculos pentru viaþa motorului. Am avut mai multe discuþii cu inginerul
Müler von Wandau, constructorul ºef al fabricii de motoare, spre a-l convinge
cã trebuie executat un nou inel NACA care sã fie mai lung ºi deci cu bordul
de atac mai aproape de planul elicei, rezolvându-se astfel problema încãlzirii
motorului.

Am fost rugat sã mai repet probele însã din nenorocire cu aceleaºi
rezultate, temperatura uleiului urcând pânã la 120°.

Pentru a ne asigura de urmãrile supra-încãlzirii am hotãrât de comun
acord sã fac o urcare conform caietului de sarcini pânã la 6000 metri în mai
puþin de ºase minute. Am fost sigur cã motorul nu va suporta aceastã supra -
încãlzire dar trebuia sã execut cele cerute de constructorul ºef al uzinei ºi
iatã-mã într-o bunã dimineaþã pornind cu avionul la aceastã probã, dupã pã -
rerea mea cu foarte mari riscuri.

Am decolat în bune condiþii, cu noua elice mare, dupã o foarte scurtã
rulare. Urcarea se executa cu gazele în plin ºi cu avionul la unghiul maxim de
urcare, ceea ce fãcea sã zbor cu o vitezã de circa 160 km/orã, deci foarte micã
ºi cu suflu de aer redus. Curând dupã ce am început urcarea, tempera tura
uleiului a trecut de 120°. Am continuat totuºi urcarea ajungând la înãl þimea de
puþin peste 5000 metri. 

În aceastã situaþie, la un moment dat, am simþit o scuturãturã puternicã,
dim motor a ieºit un nor de fum alb iar elicea s-a pus bãþ, cum se zice în aviaþie
când ea nu se mai învârteºte. Deci se gripase motorul.

Am împins manºa spre a-i da panta de coborâre ºi am cãutat aero-
dromul care nu era departe. Când am plecat deasupra aerodromului, la
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înãlþimea de cca 300 metri erau niºte berbeci de nori subþiri dar care m-au
impiedicat sã vãd aerodromul acum la întoarcere, fiind ºi fãrã motor. M-am
ghidat dupã munþii din jur ºi am intrat în nor în direcþia fabricii. Traversarea
norilor a durat câteva clipe dar cînd am ieºit sub ei la luminã am constatat
cã în zbor planat cum eram nu mai puteam prinde aerodromul. Am cãutat în
limita posibilitãþilor un loc cât mai bun la limita aerodromului ºi am aterizat în
limitã de vitezã. Dupã câþiva metrii de rulaj, roþile au intrat în niºte gropi nu
prea mari dar destul ca trenul avionului care era destul de slab sã cedeze ºi
avionul sã se aºeze pe burtã oprindu-se brusc. Am fost aruncat cu putere în
faþã în tabloul de bord, deoarece centurile de fixare pe avion nu erau prinse
în spatele meu ci mai jos pe scaun, astfel încât nu puteai zvârlit afarã din
avion dar puteai fi proiectat mult în faþã, aºa cum s-a ºi întâmplat. În loviturã,
cheia de contact mi-a intrat pe sub buza de jos fãrã însã sã-mi rupã vreun
dinte. M-am degajat din centurã ºi din cheia de contact, cu am cãutat sã
opresc sângele care þâºnea din ranã ºi am traversat aerodromul spre han -
gar unde la aceea orã din întâmplare nu era nici o maºinã care sã vinã, în
înmâmpinarea mea.

Am ajuns la hangar unde curând a sosit o maºinã care m-a dus ur gent
la spitalul Mârzescu, unde marele chirurg doctorul Câmpeanu m-a aran  jat
foarte bine în câteva minute. Când am ajuns la spital, doctorul Câm peanu 
ºi-a arãtat bucuria sã mã cunoascã (pe atunci eram mare vedetã). I-am
rãspuns cã era mai bine dacã ne cunoºteam la Aro sau în altã parte la o
petrecere. 

Dupã aceastã întâmplare, mult timp doctorul Câmpeanu, deoa rece
uneori credeam cã am crize de apendicitã, a stãruit ca sã facem ceva
nemaipomenit: sã mergem noi doi, el ºi eu, cu un avion pilotat de mine, la
Bucureºti ºi acolo la spitalul Elias sã-mi facã apendicectomie dupã care ime-
diat sã plecãm cu avionul pilotat tot de mine înapoi la Braºov. 

Nu am cedat insistenþelor lui, mai ales cã nici nu m-a mai supãrat
apendicele.

Am stat cu gura tare umflatã ºi am mâncat tare greu câteva zile care
însã au trecut repede. Avionul s-a reparat urgent însã motorul a trebuit
demontat cu aparatul de sudurã, atât de tare se gripase, iar la gura mea a
rãmas dupã câtva timp o dungã albã sub buza de jos, care o mai am ca
amintire ºi acum.

Directorul uzinei, inginerul Popescu Botoºani a fãcut observaþii con-
structorului ºef ºi toate au intrat în normal.

Aºa este meseria de pilot de încercãri, se mai întâmplã ºi lucruri
neplãcute, dar toate trec ºi când vorba neamþului „Endegur, alles gut“, atun-
ci este bine cum a fost ºi cazul meu, cei unsprezece ani de pilot de încer-
care fãrã alt incident.
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PILOT DE INCERCÃRI

În lunile iunie ºi iulie 1938 terminasem la ºcoala de perfecþionare de
la Buzãu confirmarea ca pilot de rãzboi, calificându-mã ca pilot de vânãtoa -
re, de bombardament, de zbor de noapte ºi instrumental. La sfârºitul ºcolii
am obþinut o aprobare specialã. Cu un avion Nardi de la aceastã ºcoalã luam
parte la cupa Micii Antante, cum am mai arãtat, clasându-mã primul în cate-
gorie ºi cãpãtând o mare ºi frumoasã cupã.

În aceste condiþii, în cursul lunii august am revenit în Braºov unde    m-
am prezentat inginerul Grosu Viziru cu care eram în relaþii amicale ºi care
devenise acum directorul general al uzinelor.

Ne-am bucurat amândoi de colaborare ce urma sã înceapã ºi sã fie
fructuoasã. Am discutat mai multe probleme ce urmau sã fie rezolvate de
uzinã, apoi directorul a trecut la problema delicatã a salarizãrii mele în noua
situaþie în care mã aflam din acea clipã.

Precizez cã piloþii militari ce erau detaºaþi ca încercãtori primeau ºi de
uzinã o primã de zbor fixã de 150.000 lei lunar, avându-se în vedere marele
risc de a executa primul zbor pe avioane prototip ºi chiar de serie. Directorul
uzinei pe aceea vreme avea un salariu de 60.000 lei lunar. Cum am arãtat,
dupã ce ne-am bucurat amândoi, directorul, care era, în afarã de prietenul
meu, ºi un mare om de afaceri, a vãzut în marea mea pasiune de zbor ºi un
oarecare câºtig pentru uzinã. În consecinþã s-a plâns cã treburile la uzinã
merg anevoie, uitând de comanda de cinci sute de avioane de vânãtoare
IAR 80, ºi în consecinþã m-a rugat sã fiu de acord cu o retribuire fixã de
100.000 lei lunar ºi nu 150.000 lei, aºa cum primeau piloþii militari detaºaþi la
uzinã. În nemãsurata mea bucurie cã în fine, deveneam pilot de încercare la
uzinã i-am spus: „Dacã aº avea bani mulþi, eu aº plãti ca sã execut aceas tã
muncã pe care o visam ºi doream nespus din adolescenþã“.

Am devenit aºadar pilot de încercãri la minunata noastrã uzinã de
avioane ce se numea Industria Aeronauticã Românã Braºov. Aveam biroul
într-o anexã a hangarului din stânga de la pistã, Hangarul 5. Aceastã anexã
avea acoperiºul ca o calotã sfericã din geamuri spre a se putea suprave ghea
activitatea de zbor cât mai bine. Lucram împreunã cu inginerul N. Florescu,
ºeful sectorului de probe ºi livrãri. Tot aici aveau biroul ºi ceilalþi piloþi de
încercãri Pufi Popescu, Nae Opriº, amândoi militari ºi care urmau sã se
retragã la unitãþile de originã. Curând ei au fost înlocuiþi cu lt. Culuri ºi
Costicã Ionescu. Tot acolo se adãposteau ºi piloþii SSA contra-recepþioneri,
cãpitan aviator Droc, lt. Trandafirescu, adj. Chifulescu, cpt. Patraulea, adj.
Pucaº, inginer pilot Sorin Tulea ºi Mihai Iliescu.

Am început activitatea de zbor imediat având foarte mult de lucru atât
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cu avioanele de tip PZL de vânãtoare precum ºi cu cele de recunoaºtere 
IAR 37-38 ºi 39. Aceasta, în afara avioanelor reparate ºi mai ales în afara
zborurilor de probã care se fãceau cu avionul IAR 80, care încã nu era în
forma lui definitivã.

Avionul IAR 80 era un avion de vânãtoare cu aripã jos, construcþie
bilonjeron dintr-o bucatã pe toatã anvergura, pe care la mijloc se aºeza prin-
sã bine în feruri partea centralã tip grindã în zãbrele din tuburi de oþel 
crom-molibden sudate. În aceastã parte centralã era organizatã cabina pilo-
tului ºi lãcaºul rezervorului de benzinã de circa 500 litri. În faþa acestui com-
partiment central se prindea în patru bolþuri suportul motor, iar în spate
coada avionului realizatã de tip cocã. Cabina avea capac culisant cãtre
spate, în faþã parbriz foarte gros din foi suprapuse ce nu putea fi strãpuns de
gloan þele de mitralierã. Avionul avea tren escamotabil foarte larg care se
închidea spre interior. Motorul era rãcit cu aer, avea 14 cilindri în dublã stea
de 1000 CP ºi înãlþimea de restabilire de 4000 metri. Motorul era proiectat ºi
executat la IAR. Avea instalaþie de radio la bord precum ºi instalaþie de zbor
instrumental PSV.

Când am devenit pilot de încercãri, avionul IAR 80 era în stare de pro-
totip în curs de încercare. La început cabina pilotului era deschisã ca la
avionul PZL, iar mai târziu s-a fãcut un acoperiº culisant. Eram teribil de ama-
tor de zbor ºi cãutam toate ocaziile sã zbor cât mai mult. La început am cãu-
tat prin discuþii cu colegii din biroul de studii sã pãtrund cât mai bine meseria
de pilot de încercare. Cãutam sã mã lãmuresc ce sã cer de la avion ºi mai ales
cum trebuia fãcute probele. Toate aceste discuþii ºi studii teoreti ce purtate cu
directorul, inginerul Grosu, cu inginerul Zotta, Manicatide, Coºereanu, Walner,
Timoºenco ºi alþii, cãutam sã le transpun în viaþã de zbor. Astfel, fãceam
zboruri prelungite la orizontalã, viraje perfect corecte, reglarea turaþiei ºi
respectiv a puterii prin gaze, boost ºi pasul elicei, urcând cu rampã constantã
precum ºi coborâri cu vitezã ºi pantã precisã, cât era necesar.

Când prototipul IAR 80 a fost oarecum gata, ministerul a cerut ca sã
aducem un pilot cu renume internaþional sã zboare pe avion ºi sã-ºi dea
avizul. A fost chemat de la Paris pilotul francez Michel Detroyat, iar avionul
a fost dus de Pufi Popescu la Bucureºti, unde urma sã fie încercat. A venit
pilotul, a sosit ºi ziua probei. S-a pornit motorul, pilotul s-a suit în carlingã, 
s-a legat ºi a plecat în rulaj spre punctul de decolare. Aerodromul militar al
Bucureºtiului, aerodromul Pipera, nu avea pistã de decolare din beton ºi atât
decolarea cât ºi aterizarea se fãceau pe pistã de iarbã. În drumul spre punc-
tul de decolare, roþile avionului au intrat într-un mic ºanþ de pe teren, ceva cu
totul neobiºnuit pentru un aºa de mare pilot de încercare care care lucra
numai pe piste betonate.

Avionul s-a oprit, pilotul s-a enervat ºi în loc sã aºtepte sã vinã servanþii
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care sã-l ajute sã iasã din ºanþ, a pus motorul în plin ºi în clipa urmãtoare avionul
s-a pus pilon, îndoind ºi elicea. Avionul era echipat cu elice metalicã tri pa lã cu
pas reglabil, adusã din Elveþia de la casa Escherwis din Zurich. Totul s-a oprit ºi
celebrul Dom Traian, aºa cum îi spunea un lucrãtor al meu care fãcea alimenta-
rea avioanelor pe teren, s-a întors la Paris fãrã a fi zburat avio nul. Acesta, ºi fãrã
testarea unui pilot celebru, a fost unul din cele mai bune avioane de vânãtoare
din acea epocã; nefiind cu nimic inferior avionului Me sse r  schmitt 19E ºi nici
avionului Hawker Hurricane sau Spitfire Mark IV. Am aºteptat o bunã bucatã de
vreme pânã a sosit din Elveþia o nouã elice ºi s-au continuat probele.

Am fãcut multe probe ºi am remarcat cã la viteze de peste 500
km/orã, ampenajul avea trepidaþii. S-a studiat mult aceastã problemã, fã -
când mici modificãri succesive ampenajului ca formã, amplasare ºi raport
între suprafeþele fixe ºi cele mobile.

La sfârºitul unei munci asidue ºi a multe, foarte multe zboruri, s-a
ajuns ca acele trepidaþii sã disparã, avionul dând perfectã satisfacþie chiar ºi
în picajele fãcute cu motorul în plin, în care am depãºit viteza de 800 km/orã.
A fost un mare succes al nostru ca IAR ºi al meu ca încercãtor. Avionul era
ºi bine armat. Dispunea de douã mitraliere grele ºi douã tunuri. Toate erau
montate în aripi în afara câmpului elicei. Focul lor se întâlnea la 50 de metri
în faþa avionului. Avionul nostru era mai bine armat decât Messerschmitt-ul
sau cele englezeºti care aveau douã mitraliere ºi un singur tun care trãgeau
prin axul elicei. Ambele avioane pomenite mai sus aveau motoare în „V“ cu
reductor, care ridica axul elicei din prelungirea ar bo  relui motor ºi fãcea posi-
bilã aºezarea unui tun în „V“-ul dintre cilindri, cu þeava în dreptul tubului ce
constituia arborele port-elice.

Avionul având un tren foarte larg ºi nici un viciu din construcþie, co -
men zi eficiente ºi la viteze mai mici, nu avea tendinþa sã fure la decolare sau
aterizare, era uºor de pilotat ºi cum se zice în aviaþie, a scos mulþi piloþi de
prin birouri.

Totuºi, la probe am mai avut câteva necazuri. Nu pot uita când la efec -
tuarea unui tonou rapid am vãzut în partea stângã o pãtrundere de lu mi nã în
carlingã. Când m-am uitat mai atent am vãzut cã o ferurã de prin dere a cocãi
de grinda cu zãbrele ce constituia  mijlocul avionului cedase ºi partea din
spate se depãrtase cu câþiva zeci de milimetri de la locul ei.       

Mi-am dat seama cã nu este ceva care sã mã oblige sã mã salvez cu
para ºuta ºi, reducând la minimum viteza avionului, am venit cu el la ateri-
zare în bune condiþii. S-a constatat o micã defecþiune de material ºi totuºi, 
s-a mai ºi întãrit piesa cu pricina, totul intrând în normal.

O altã întâmplare hazlie mi s-a întâmplat într-o toamnã. Ministerul
trimisese pentru o revizie generalã la uzinã zece avioane Avia biplane de
înaltã ºcoalã de acrobaþie. Erau echipate cu un motor ce mergea perfect ºi
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în zbor pe spate, alimentarea fãcându-se cu o pompã de injecþie în loc de
carburator. Rezervoarele de combustibil, de ulei precum ºi ungerea erau
asigurate în orice poziþia a avionului.

Trebuie sã mãrturisesc cã în acea vremea aceea eram cam super-
stiþios ºi doream nespus sã lichidez aceastã tarã. Aºadar în ziua de marþi 13
noiembrie, la ora 13, l-am rugat pe Victor Oprea, mecanicul de pistã, sã
scoatã un avion Avia cãci am poftã de joacã ºi bineînþeles sã ºi fac probe la
un avion revizuit. L-a scos din hangar, l-a încãlzit ºi am decolat. Imediat dupã
decolare când nu aveam nici 20 de metri, l-am întors pe spate, executând
apoi un looping invers. Dupã acesta, timp de 40 de minute am fãcut o serie
întreagã din cele mai îndrãzneþe acrobaþii de concurs ºi toare execuþiile
foarte apropiate de pãmânt. Zgomotul avionului care zbura tare jos a fãcut
ca foarte mulþi muncitori sã întrerupã lucrul spre a mã privi. Am aterizat cu
bine  însã îmi tremurau mâinile din cauza efortului. Asta din cauzã cã
avioanele de înaltã ºcoalã de acrobaþie au suprafeþe de comandã mai mari
decât obiºnuit ca sã fie eficace ºi la viteze mai reduse. De aceea, la viteze
mai mari este necesar un efort foarte mare spre a miºca manºa ºi palo nie -
rul. Am coborât ºi am intrat în birou un om nou, acum lipsit de orice super-
stiþie. Totuºi, peste câteva clipe sunã telefonul, era directorul general Grosu
care îmi spune: „Ce, ai înebunit? Vino imediat la mine!“. Am alergat sus la
el, care foarte calm mi-a spus: „Pentru circul care l-ai fãcut ºi ai scos oa me -
nii de la lucru îþi voi imputa plata tuturor celor care te-au urmãrit în zbor pe
timpul celor patruzeci de minute cât a durat comedia!“.

Bineînþeles cã pânã la urmã am râs amândoi ºi ne-am despãrþit mai
apropiaþi unul de altul. ªi gata.

Altãdatã, cu ocazia unui zbor de probã, s-a produs un mic incendiu.
Manºa de aer a carburatorului avea pereþi dubli printre care circulau gaze
calde de la eºapament pentru a înlãtura posibilitatea jivrãrii carburatorului la
înãlþime. Dintr-o întâmplare nefericitã, pontoul carburatorului s-a înþepenit,
inundând carburatorul. Culmea a fost cã tot atunci peretele dublu al manºei
de aer s-a crãpat ºi flãcãrile de la eºapament au intrat în carburator, dând
foc benzinei ce inunda manºa. Am vãzut flãcãri ºi fum sub motor. Eram la
circa 2000 de metri ºi aproape normal era sã pãrãsesc avionul ºi sã sar cu
paraºuta. Pericolul era mare cãci flãcãrile destul de întinse se prelingeau pe
fuselaj acolo unde, sub capotã, era rezervorul de benzinã ºi pe unde treceau
conductele de alimentare a motorului. Totuºi, am gândit: „Dacã sar, avionul
se va sfãrâma de pãmânt, se va produce un mare incendiu ºi nu se va mai
ºti ce s-a întâmplat.“ Am hotãrât sã mã salvez atât pe mine cât ºi avionul, ºi
sã vin cu el cu bine la sol. Pentru asta am executat o glisadã foarte pro-
nunþatã încât curentul care acum venea lateral dirija flãcãrile perpendicular
pe fuselaj ºi nu mai atingeau  lãcaºul rezervorului. Cei de jos au vãzut cele
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întâmplate, au adus extinctoarele cu spumã ºi imediat ce am aterizat au
tãbãrât ºi în câteva secunde focul a fost stins. Totul s-a rezumat la arderea
vopselii de pe inelul MAKA ºi a fost tare bine.

O altã întâmplare care m-a cam speriat a fost când 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 în reparaþie. A sosit ºi ziua probei. Îmi amintesc, erau pe aerodrom
directorul general Grosu Viziru, directorul tehnic Grosu Ion ºi încã mulþi
ingineri din biroul de studii, din alte secþii precum ºi numeroºi aviatori militari.
M-am urcat în avion, m-am legat cu centurile ºi am încãlzit ºi încercat
motorul. Totul pãrea sã fie în ordine ºi, dupã ce am rulat pânã la punct, am
decolat. Dar, vai! Imediat dupã ce am ridicat roþile ºi am trecut de calea fera -
tã atunci când motorul a ajuns la turaþia nominalã, a început o trepidaþie
înspãimântãtoare, am fost nevoit sã reduc ºi cu groazã de a nu se desface
din cauza trepidaþiilor, am fãcut un tur de pistã de cinci minute, care mi s-au
pãrut o veºnicie, fiind numai la o înãlþime de numai 50 metri, deci sub înãl -
þimea de la care m-aº fi putut salva cu paraºuta. Am fãcut cum am putut turul
de pistã ºi am aterizat, sã spun drept îngrozit.

În anul 1940 livram curent flotilelor din þarã avioane IAR 80 de vânã-
toare ºi avionul IAR 81, numit ºi Bopi, un avion de vânãtoare care ducea ºi
o bombã de 250 kg pe care o lansa în picaj, având douã avantaje: mai întâi
o mare precizie la bombardament, apoi faptul cã imediat dupã lansarea
bom bei avionul devenea vânãtor sadea ºi se putea apãra singur, ne mai
având nevoie de vânãtoare de însoþire. Am pus la punct ºi acest avion ºi
ajun se sem sã aruncãm bomba într-un pãtrat de 10 metri.

Acest avion IAR 81, botezat de noi BOPI, adicã bombardament în
picaj, era o replicã a avionului german Stuka JU 87, însã din cele mai multe
puncte de vedere îi era superior. Astfel: mai întâi avea o vitezã aproape du -
blã, nu avea nevoie de a fi însoþit de vânãtoare ca Stuka, avion ce prin viteza
sa redusã ºi fiind slab armat era o pradã sigurã a vânãtorii duºmane. Avionul
nostru dispunea de douã mitraliere ºi douã tunuri ºi dupã ce arunca bomba
devenea vânãtor ºi se apãra perfect. Avea un singur loc, deci toate operaþi-
ile se fãceau de cãtre pilot.

Purta o bombã de 250 kg, deci destul de mare, aºezatã sub fuselaj,
care se lansa de cãtre pilot dupã ce fãcea ochirea. Atacul se fãcea dintr-o rãs-
turnare când se acþionau flapsurile care limitau viteza de picaj la sub 400
km/orã. Aceasta permitea pilotului o mai bunã ochire, picajul durând mai mult.

Dupã acþionarea comenzii de lansare, bomba de sub burtã era scoasã
din câmpul elicei de o furcã specialã, apoi largatã. Odatã cu aceastã
comandã flapsurile se retrãgeau automat ºi avionul se redresa din picaj fãrã
ca pilotul sã fie nevoit sã acþioneze. Eu am fãcut întreaga punere la punct a
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avionului ºi aruncam bombele de lot ce mi le aduceau de la uzina de la Mija
domnul Carafoli, proprietarul de atunci al uzinei.

Din iarna 1942 îmi amintesc o serie de evenimente hazlii! Uzina IAR
luase atunci în administraþie proprie casa de adãpost a TCR-ului de pe
Postãvar. Pentru aprovizionarea cabanei a fost detaºat un tractor cu ºenile
ºi cinci mãgari. Totul a fost bine organizat ºi mergea strunã, pânã ce un vis-
col extrem de puternic a aºternut pe tot masivul Postãvar vreo 2 metri de
zãpadã, din care cauzã tractorul ºi mãgarii nu au mai putut sã se miºte. Se
punea problema hranei pentru cei cinci mãgari, din cauza troienelor uriaºe.
Dupã un studiu aprofundat s-a ajuns la concluzia cã singura metodã de a
asigura hrana mãgarilor era calea aerului. Astfel, într-o zi, s-a adus în curtea
uzinei un camion cu baloturi de fân legate cu sârmã. Au fost îmbarcate 
într-un avion Savoia de bombardament, dupã ce în prealabil se demontase
puntea de legãturã din compartimentul lansatoarelor de bombe, pe care se
putea circula din capul spre coada avionului. Baloturile cu fân au fost puse
spre coadã. Apoi cu inginerul Tulea Sorin ºi doi mecanici de pistã am deco-
lat în direcþia cabana Postãvar. Sorin stãtea în spate ca pilot secund iar eu
am executat o serie de rasemotturi prin faþa cabanei. De fiecare datã, la un
semn al lui Sorin, mecanicii „lansau“ câte un balot prin trapele deschise de
sub burta avionului. Baloturile au cãzut exact pe poiana de la cabanã fãrã sã
se desfacã. Astfel, mãgarii au fost salvaþi sã nu moarã de foame!

Peste câteva zile, s-a repetat aceeaºi operaþie, numai cã de astã datã,
în loc de fân s-au aruncat din avion baloturi cu beþele necesare ampla sãrii
porþilor de slalom pentru un concurs de ski. ªi de data aceasta operaþia a
reuºit perfect, numai cã dupã cum era de aºteptat, a izbucnit scandalul
provocat de Ministerul Aerului, în urma unui denunþ. Tema era urmãtoarea:
Uzina IAR utilizeazã avioane de bombardament ale statului ca sã hrã -
neas cã cu fân niºte mãgari.

A urmat ancheta care însã s-a curmat brusc când s-a constatat cã
avionul respectiv nu fusese încã recepþionat de comisia militarã din IAR ºi cã
deci avionul în acel moment nu era proprietatea statului ci proprietetea per-
sonalã a uzinei care putea face ce voia cu el, chiar sã transporte ºi fân.

Tot în iarna 1942, la hangarul 5 unde era biroul de pistã aveam în
dotare pe lângã cele douã avioane Fleet F 106 ºi o motocicletã DKW de
250cm³. Demontând pedalele de suport ale picioarelor celui care conducea
motocicleta, le-am înlocuit în dreapta ºi stânga cu niºte articulaþii de care
erau fixate prin sudurã douã schiuri metalice în care se puteau sprijini pi cioa -
rele. Prin aceastã adaptare se putea merge pe zãpadã îngheþatã cu vitezã
relativ mare ºi cu o siguranþã surprinzãtor de bunã contra derapajelor.
Sâmbãtã, dupã terminarea lucrului plecam cu inginerul Sorin Tulea care, la
spate, þinea skiurile, urcam în Poianã unde lãsam DKW-ul ºi apoi urcam la
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cabana IAR-ului ºi schiam toatã duminica pe pantele Postãvarului.
Într-una din duminici întâlnim sus pe lt. av. Mihai Iliescu ºi pe lt. av. Ion

Culluri, ambii pe skiuri. La sfârºitul zilei am fãcut o întoarcere senzaþionalã
din Poianã în oraº. Am coborât pe o singurã motocicletã pe serpentine, cu
douã roate ºi pe zãpadã îngheþatã patru oameni cu trei rucsacuri ºi patru
perechi de schiuri! Mihai Iliescu stãtea pe far cu picioarele sprijinute pe
suportul aripii din faþã ºi un rucsac pus pe burtã. Culluri ºedea pe ºa, eu pe
genunchii lui Culluri cu picioarele sprijinind motocicleta ºi coducând-o iar
Sorin la spate cu douã rucsacuri ºi patru perechi de schiuri legate cu curele,
aºezate vertical în chip de catarge. Am coborât pânã la Braºov fãrã nici o
cãzãturã iar lumea se uita la dupã noi ca dupã urs. Finalul însã a fost dra-
matic. În faþa hotelului Corona, am regizat totuºi o cãzãturã spectaculoasã,
semânându-ne pe toatã lãþimea strãzii cu schiuri ºi ruckaci. A fost un delir de
hohote de râs!

Deoarece atunci când se ridicau avioanele de la uzinã de cãtre piloþii
trimiºi de unitãþi se întâmplau unele incidente mai mici sau chiar mai mari,
cum a fost accidentul locotenentului ªelei în vara anului 1942 care a intrat
din greºealã, fiind atent la manevrele de decolare, în coºul staþiei de im -  pre -
g nat traverse CFR din partea de sud a aerodromului, adicã adesea chiar pe
direcþia de decolare. Din fericire pilotul a scãpat cu viaþã însã avionul a fost
foarte tare stricat.

Pentru a se curma aceste incidente, ministerul a dispus ca uzina sã
livreze avioanele noi chiar unitãþilor beneficiare. În aceastã idee, la câteva
zile se forma un convoi din patru avioane de vânãtoare ºi un avion bom-
bardier Savoia bimotor pe care se încãrca zestrea avioanelor de vânãtoare
transportate adicã: Huse, trusa de scule, diverºi suporþi pentru probã ºi
reglaj ºi altele.

Avioanele erau pilotate de piloþii uzinei ºi de contrarecepþionerii din
Comisia de recepþie a Ministerului. Totul a mers foarte bine pânã când am
încercat o spaimã teribilã cu ocazia unui transport la Târgºor lângã Ploieºti.
Era în iunie 1942 pe când în urma dictatului de la Viena, Ardealul de Nord,
inclusiv oraºul Sf. Gheorghe fusese cedat Ungariei. Am plecat cu patru
avioa ne IAR 80 pilotate de lt. Iliescu, adj. ºef Chifulescu, adj. Popescu ºi ing.
Florescu N, împreunã cu un avion Savoia pilotat de mine ºi adj. Tudor un
foarte bun pilot de bombardament, având ca mecanic pe maestrul Opran ºi
inginerul Sorin Tulea, el însuºi un bun pilot, mare fotograf ºi sportiv. Am ple-
cat imediat dupã prânz pe o vreme destul de bunã, munþii fiind descoperiþi.

Îmi amintesc, puþin dupã decolare, pe când zburam într-o frumoasã
formaþie deasupra Moeciului de jos, inginerul Tulea a fãcut din Savoia niºte
fotografii excepþionale din care am ºi eu una; am expus-o la Expoziþia de
Istorie a Aviaþiei noastre care s-a þinut în 1979 la Institutul Aerospaþial din
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Militari. Am ajuns cu bine la Târgºor ºi din cauzã cã ne-a fost necesar un
oarecare timp spre a gãsi persoana care urma sã ia în primire, am cam
întârziat.

Am plecat cu toþii cu Savoia pilotat de Tudor. Începuse înserarea, însã
cele mai puþin de douãzeci de minute ce erau necesare pentru a ajunge la
Braºov nu puneau probleme. Când am ajuns deasupra munþilor Bucegi am
vãzut spre marea noastrã mirare ºi îngrijorate cã întreg ºesul Bârsei pânã
departe, se acoperise cu un strat de nori a cãrui grosime nu o cunoº team.
Nu aveam radio la bord ºi sã facem o spargere de plafon, operaþie ce pen-
tru Tudor era un lucru foarte simplu, era tare riscant atât de aproape de
munte ºi de Ciucaº-Postãvar-Tâmpa, chiar ºi dealurile de la Codlea ºi Sf.
Petru sunt lângã aerodrom.

Pentru a fi mai siguri am mai zburat cu cap nord circa 10 minute din-
colo de Bucegi ºi când am gãsit o spãrturã în nori am coborât sub plafon.
Plafonul era de douã trei sute de metri, se putea zbura bine însã sub nori se
întunecase cam tare. Am virat cu 180° ºi am luat-o în semiobscuritate spre
sud. Dupã câteva minute de zbor am vãzut în stânga un centru de lumini ºi
ne-am dirijat spre el. Când ne-am apropiat am gãsit o garã pe care de aproa -
 pe am citit Sf. Gheorghe. Un fior de gheaþã ne-a trecut prin spate ºi inimã.
Eram deasupra Ungariei ºi o aterizare forþatã acolo ar fi dat naºtere la multe
dificultãþi ºi poate accidente. Totuºi Tudoricã al nostru calm, a fãcut virajul
necesar ºi doar peste câteva minute luminile  Braºovului ºi în special cele
ale uzinei ne fãceau fericiþi. Am aterizat cu bine ºi apoi cu toþii l-am îmbrãþiºat
pe cel care ne adusese atât de bine acasã.

În cursul anului 1943 am fost obligaþi de nemþi sã oprim fabricaþia avio   -
 nului IAR 80 care cu motorul lui de 1000 CP ºi cu restabilirea la 4000 de
metri nu mai putea face faþã noilor avioane de vânãtoare care toate tre-
cuserã de 1500 CP. ªi mai ales, pentru a se realiza o unificare de material
pe front. Deci sã trecem pe M-109 G. Pentru realizarea acestei licenþe obli -
ga te, am fãcut câteva drumuri cu avionul Savoia la Augsburg unde era uzina
principalã Messerschmitt de unde am adus întreaga documentaþie ºi diverse
utilaje de mare complexitate însã de dimensiuni mici. Aceste patru-cinci zbo -
ruri la Augsburg le-am fãcut cu maestrul Oprea, dragul meu. Mergeam pe
rute stabilite, fãrã radio la bord, executând numai navigaþie observatã, fãrã
dificultãþi.

Tot în acea perioadã la Augsburg l-am cunoscut pe profesorul
Messerschimtt care era tare simpatic. La uzina de la Augsburg am vãzut la
sol ºi în zbor primul avion cu reacþie. Era un Me 143. Era foarte mic, foarte
rapid, însã cu o autonomie foarte redusã. Ce era deosebit la el era cã nu
avea tren de aterizare. Decola cu un mic tren care dupã decolare se larga ºi
se recupera pentru o nouã decolare. La aterizare venea pe o patinã ca
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planorul.
De asemenea, tot în timpul rãzboiului am fãcut împreunã cu adjutan-

tul Chifulescu douã drumuri la Sesto Calende pe Lago Magiore în Italia, pen-
tru a aduce în þarã douã avioane, fiecare câte unul, prototipurile pe care itali -
enii adaptaserã motoare Juno 211 ºi care pentru vremea lor au fost tare
reuºite.

În acel timp la uzina Wiener Neustadt Messerschmitt se executa pro-
totipul avionului M-109 G6, pe care urma sã-l construim noi. Atunci, uzina
constructoare a cerut ca Ministerul Aerului sã trimitã un pilot cât mai bun
care sã facã zboruri cu noul avion ºi sã facã eventual unele acrobaþii.

Ministerul m-a delegat pe mine fiind singurul inginer pilot de încercare
cu o activitate intensã ºi cu bune rezultate. Iatã-mã plecat la Wiener Neustadt
unde la garã ne aºtepta maºina directorului general, cu un delegat care m-a
condus la directorul general domnul Kokotakis, grec de origi ne, foarte simpa -
tic. Dupã oarecare discuþii în legãturã cu avioanele, l-a chemat pe pilotul ºef
al uzinei, Manfred Knudt, un bãiat cam de vârsta mea, extrem de simpa tic.
Dupã discuþia cu directorul general, am mers la biroul lui de la pistã, am luat
împreunã o cafea ºi am discutat multe despre avioa ne, despre sport. Trebuie
sã precizez cã era fiul unui vechi feneral, nu era deloc nazist ºi avea cele mai
frumoase sentimente pacifiste. Vremea era proastã pentru a încerca un avion
de vânãtoare ºi am vãzut cã mai rãmân acolo câteva zile. I-am propus sã-mi
caut o camerã la hotel dar nici nu a vrut sã audã, m-a invitat la el, dispunând
de un apartament cu trei camere, mai ales cã era singur, neînsurat. Am petre-
cut la el vreo zece zile foarte agreabile. Vremea era mereu proastã ºi cinci zile
nu am putut zbura, însã în fiecare zi mã aºezam în carlinga avionului pânã am
învãþat pe de rost absolut toate comenzile ºi indicatoarele. S-a fãcut ºi vreme
bunã ºi am hotãrât începerea zborurilor. S-a scos avionul ºi dupã ce l-am
încãlzit ºi am primit de la el ultimele recomandãri, m-am urcat în carlingã, am
prins centurile de siguranþã iar Manfred s-a urcat cu un picior în locaºul de pus
piciorul spre a te urca în avion ºi cu celãlalt pe aripã, m-a condus pânã la
punctul de unde se fãcea decolarea având vântul în faþã. Mi-a mai spus cã
avionul se piloteazã puþin mai greu decât 109 E pe care noi îl aveam în dotare
dar pe care eu nu zburam. ªi cã fileazã ºi decoleazã cam lung ºi în con-
secinþã, atenþie la aterizare.

S-a dat jos ºi mi-a fãcut semn sã decolez. ªi aºa am ºi fãcut. A deco-
lat foarte repede, fãrã nici o dificultate. Am luat înãlþime ºi am fãcut mania-
bilitãþi, viraje strânse ºi largi, limitã ºi pierdere de vitezã, întreaga gamã de
acrobaþii ºi dupã circa douãzeci de minute am venit la aterizare.

Am ales panta potrivitã cu o vitezã aproape de limitã, am pus roþile la
câþiva metri dupã balizajul din marginea aerodromului ºi am aterizat foarte
scurt, neconsumând nici jumãtate din lungimea aerodromului. Am întors pe
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teren ºi am venit la Manfred care m-a îmbrãþiºat cu entuziasm ºi ca laudã
mi-a spus: „Se cunoaºte cã eºti curvã bãtrânã, chiar fiind aºa de tânãr!“.

În zilele urmãtoare am mai fãcut câteva zboruri spre a-mi da mai bine
seama de calitãþile ºi eventualele defecte ce ar fi fost de semnalat.

În general avionul mi-a plãcut ºi singura remarcã a fost cã este puþin
mai pretenþios, în special la decolare ºi aterizare, când trebuie lucrat cu mare
atenþie. Suprafeþele de comandã fiind reduse nu erau eficiente la viteze mici
ºi de asemenea la o micã furãturã era riscul de a se pune în plan, având
trenul de aterizare foarte îngust, jambele fiind articulate la fuselaj iar
escamotarea se fãcea în planuri. În schimb, cei 1600 CP ºi restabilirea la
6000 de metri îi dãdeau un mare avantaj la urcare ºi la lucrul la mare înãl -
þime. În schimb era armat numai cu un tun prin axul elicei ºi douã mitraliere
aºezate în capota motorului la fel cu 109 E pe care, cum am spus, îl aveam
în dotare. Zilele petrecute la Wiener Neustadt au fost plãcute ºi interesante,
Knudt era extrem de simpatic precum ºi toþi cei ºase piloþi de încercare, în
special unul Romercsheidt, care lucrase la Lockheed în America pânã la
rãzboi ºi cu care mã împrietenisem cel mai bine.

În fiecare searã cu toþi piloþii mergeam în oraº la o mare cafenea unde
luam o cafea ºi un pahar de ºampanie ascultând o muzicã bunã. Dupã
„Kafe“ acasã mai rãmâneam ceva timp de vorbã cu Manfred apoi ne culcam.
Dupã trei zile, amicul meu îmi spuse tare încurcat într-o dimineaþã cã este
invitat de gaulaieterul regiunii la o vânãtoare de douã zile, cã nu mã poate
lua ºi pe mine ºi cã e foarte încurcat cum sã mã lase singur. Totuºi, m-a
asigurat cã întreaga casã îmi rãmâne la dispoziþie, îmi arãtã în diverse dula-
puri unde are diverse provizii ºi bãuturi. Îmi mai spuse cã sã nu fac nimic în
casã, cã pe la ora 10 vine o femeie care aranjeazã totul.

Am mai stat acolo încã douã zile în care am mai fãcut câteva zboruri
ºi mi-am întocmit referatul asupra executãrii misiunii mele.

Curând am pãrãsit fabrica ºi oraºul, plecând acasã ºi lãsând aici niºte
amici buni ºi ducând cu mine amintirea unei întâmplãri unice în viaþa mea
care m-a bucurat ºi m-a înfiorat teribil.

Tot în timpul rãzboiului, adicã la sfârºitul anului 1943 am avut o izbân -
dã tehnicã ce mi-a dat o mare satisfacþie profesionalã. La 1 septembrie în
acel an a fost primul bombardament american la Ploieºti.

Peste 190 de bombardiere Consolidated Liberator au venit peste Me di -
 teranã din Africa sã bombardeze Ploieºtiul cu rafinãriile sale. Au venit în câte-
va valuri succesive foarte jos, nebãnuind nimic din reacþia ce urmau sã o
întâmpine la acest obiectiv. Ploieºtiul era apãrat de o puternicã artilerie anti-
aerianã ºi, încã 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, în jurul Ploieºtiului au cãzut sau au aterizat
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forþat circa 35 bombardiere Liberator. Atacatorii au mai avut pierderi semã -
nând avioane în Bulgaria, Grecia ºi cãzute în Mediterana. La câteva zile
dupã atac, IAR a primit ordin de la Minister ca un avion doborât sã fie reparat
ºi sã zboare cu cocarde româneºti.

Aceastã sarcinã, conducerea uzinei, recte Grosu Viziru, mi-a încre -
dinþat-o mie. M-a chemat ºi mi-a spus: „Dudulius, un Liberator trebuie sã
zboare. Ia maºina mea ºi cautã cu maestrul Oprea un avion mai puþin dis-
trus care sã se poatã repara.“ Am umblat o zi întreagã pe la toate cele
cãzute ºi am gãsit unul pe lângã rafinãria Teleajen care avea un plan rupt,
douã motoare arse ºi braþul cu trenul din faþã complet turtit.

Am deplasat la faþa locului 30 de oameni. Am instalat un cort mare
peste avion ºi am început lucrul. Am lucrat dupã cartea tehnicã gãsitã în
avion ºi luând ca model sau piese întregi ca aripa dreaptã, douã motoare,
trenul din faþã ºi altele de la avioane cãzute ºi care aveau alte rupturi. Eu
stãteam la Braºov ºi zilnic veneam  cu un IAR 80 la Târgºor ºi de acolo cu
un Fleet pânã la porumbiºtea unde îmi instalasem mica fabricã de reparat
avioane.

Am studiat mult acest avion ºi mai ales toate instalaþiile de alimenta-
re, de aer comprimat ºi electrice. Îmi amintesc din notiþa tehnicã cã instalaþia
electricã era formatã din 20 de cabluri. S-a lucrat mult, cu sârg ºi dupã ce   l-
am alimentat cu o mie de litri de benzinã ºi i-am fãcut proba, s-a hotãrât sã
plec cu el din porumbiºte. Ministerul a dat ordin sã vinã câþiva prizonieri avi-
atori sã-mi arate cum sã-l pilotez. Piloþii au fost aduºi dar au refuzat sã-mi
arate sau sã-mi dea vreun sfat. I-am asigurat cã voi zbura ºi fãrã indicaþiile
lor ºi aºa am ºi fãcut.

În ziua de 22 decembrie 1943 s-a anunþat ACA-ul de la Ploieºti cã la
ora 12 va decola ºi va trece peste oraº un avion Liberator ºi s-a ordonat a
nu se trage în el.

La data fixatã a venit un cetãþean german de la Apãratea contra
Aeronavelor care ne-a dat plecarea la cronometru, ca la curse, spre a nu se
întâmpla vreo încurcãturã.

Am decolat peste Ploieºti cãci aºa era vântul. Eram împreunã cu
Oprea al meu drag ºi la amândoi ne-a fost extrem de fricã pânã când am
ieºit de deasupra oraºului. La Braºov era o vreme rea ºi ca sã am, pentru
prima aterizare, ºi un teren mare, am aterizat pe aerodromul de la Ziliºtea
care are dimensiuni de câþiva kilometri.

Am aterizat bine ºi foarte scurt. Peste câteva zile vremea la Braºov 
s-a fãcut bunã ºi am dus avionul la IAR unde i-a fãcut devinitiv punerea la
punct. În cursul anului, dupã ce totul a fost gata, am mai fãcut câteva zboruri
de probã în bune condiþiuni ºi dupã ce au fost vopsite cocardele româneºti,
l-am dus la Ghimbav de unde trebuia sã fie ridicat de Max Manolescu 
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pentru LARES (Liniile Aerinene Române Exploatate de Stat).
Avionul era aºezat într-un capãt al aerodromului, alimentat, aºteptând

sã fie ridicat de LARES. A venit 23 august ºi douã zile mai târziu, douã
avioane germane au venit ºi l-au incendiat. A ars pânã seara nemai rã mâ -
nând din el decât o grãmadã de tuburi de oþel ºi de aluminiu topit.

În timpul rãzboiului, noi de la IAR împreunã cu instructorii de la ªcoa -
la de Vânãtoare care lucrau pe acelaºi aerodrom, am organizat o formaþie
de 10 avioane cu care gândeam, noi ºi alþii chiar (sancta simplicitas) cã vom
împiedica bombardierele americane sã ne distrugã uzina.

Avioanele erau alimentate, armate ºi cu toatã muniþia. În biroul nostru
de pe pistã aveam un post de radio care anunþa când formaþii de bom-
bardiere intrau în þarã ºi ruta pe care o apucau spre obiectiv. Cam atunci, la
anunþare, formaþia noastrã decola ºi cãutam întâlnirea. La una din aceste
întâlniri, cãpitanului ing. N. Patraulea în timp ce ataca un bombardier, i-a
venit un Mustang din spate ºi cu o rafalã de mitralierã i-a retezat un picior.
A aterizat în câmp lângã Târgoviºte, în apropiere de niºte þãrani care lucrau
pãmântul ºi care l-au salvat de la o moarte sigurã. Când decolase în grabã
nu-ºi luase haina în care avea actele ºi nici cei care l-au salvat ºi nici la spi-
tal pânã a doua zi când ºi-a revenit puþin, nu au ºtiut cine este ºi respectiv
pe cine sã anunþe. Din aceastã cauzã soþia lui ºi noi, cei de la unitate am fost
disperaþi douã zile pânã am aflat de soarta lui. Astãzi cãpitanul inginer pro-
fesor academician Patraulea este pensionar, conduce maºina ºi chiar
danseazã.

O altã întâmplare care era sã mã coste viaþa a survenit în ziua de 6
mai 1943. Mã întorceam cu avionul IAR-47 împreunã cu directorul general
Grosu Viziru de la un control al materialului IAR de la unitãþi. Când am ajuns
deasupre uzinei am vãzut personalul alergând spre Sf. Petru. Am aterizat
totuºi ºi am gãsit doar avionul meu pe câmp, celelalte erau deja plecate.
Directorul general a plecat ºi el spre Sf. Petru iar eu am urcat în IAR-ul 80
care parcã mã aºtepta ºi am decolat sã-mi încerc norocul. Am luat înãlþimea
de 6000 de netri, adicã unde aveau obiceiul sã vinã atacatorii, am fãcut de
douã ori drumul între Bucegi ºi Codlea. La a doua oarã, când am virat peste
Bucegi i-am vãzut venind în formaþie, colcãind între Codlea ºi munþii Fã gã -
raº. Prima reacþie a fost sã reduc gazele ca sã ajung mai greu la ei. Ce sã
spun? Mi-a fost fricã! Mi-am revenit imediat ºi m-am certat zicând cã dacã
mi-a fost fricã de ce am decolat?

M-am îndreptat spre prima formaþie care se apropia dar când am
ajuns în apropiere am vãzut mici nori de fum de la ACA în jurul meu. M-am
gândit cã ar fi pãcat sã fiu doborât de ai noºtri ºi am renunþat la atac spre a
ataca formaþia a doua, care era mai departe. I-am întâlnit la sfârºitul munþilor
Fãgãraº din dreapta lor ºi am început atacuri succesive. Mã apropiam,
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trãgeam în cel ochit cu mitralierele ºi tunurile rafale scurte ºi degajeam spre
a începe un nou atac. Toate bombardierele atacate trãgeau în mine. Ve -
deam proiectilele trasoare trecând pe lângã mine ºi culmea este cã nu-mi
mai era fricã, mã emoþiona mai puþin decât bulgãrii de zãpadã din bãtãile
copilãriei mele. Am vãzut din câteva avioane desprinzându-se bucãþi mari de
tablã dar nu am vãzut niciunul cãzând. Am avut noroc, am fost atins de un
singur glonte care a trecut douã degete de piciorul meu, rupând o conductã
hi drau licã.

Nu mi-am dat seama imediat ºi dupã ce am terminat muniþia am dega-
jat, am coborât la 2000 metri ºi am privit groaznicul bombardament. Am
vãzut parte din uzinã distrusã ºi când au ajuns ultimele formaþii, ele erau
însoþite de avioane de vânãtoare Mustang. Nu îmi era fricã deoarece de la
6000 de metri nu pot vedea un avion vopsit camuflat care zboarã la 2000 de
metri ºi se proiecteazã pe pãmânt. Totuºi la vederea vânãtorilor, pãrul mi
s-a fãcut mãciucã în cap cu toate cã aveam casca legatã sub bãrbie. Dupã
ce s-au scurs toate formaþiile 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 aruncaserã din bombardiere niºte bombe mici de circa 20 kilo-
grame, foarte multe, care transformaserã aerodromul într-un ciur cu gãuri cu
diametrul de circa 50 centimetri ºi cam tot atât de adânci, ceea ce fãcea
aerodromul impracticabil. M-am hotãrât sã aterizez la Ghimbav unde era
normal sã vinã ºi celelalte nouã avioane care erau în zbor. Am mers la aero-
dromul Ghimbav unde am fãcut un tur de pistã ºi m-am pregãtit de aterizare
dar când am pus mâna pe maneta de comandã am constatat cã era ruptã ºi
m-am gândit cã voi ateriza pe burtã, operaþie ce se poate face foarte uºor ºi
cu mici stricãciuni la avion. Cum eram tare emoþionat, am presupus cã trenul
a rãmas escamotat ºi nu am controlat manometrul care indica presiunea din
instalaþie când trenul era afarã sau înãuntru ºi nu m-am uitat nici la aparatul
care indicã o machetã de avion la care intrau ºi ieºeau roþile, ca în realitate.

Hotãrât sã aterizez pe burtã, am cãutat sã pun avionul în marginea
aerodromului spre a nu-i încurca pe ceilalþi colegi ce urmau sã aterizeze în
curând. Am zburat cât de jos, cu puþin motor pânã la circa 100 de metri de
marginea aerodromului unde curge râul Ghimbãjel ºi unde 10-15 soldaþi
spã       lau rufe. Am redus complet motorul aºteptând sã se aºeze pe burtã. Dar
vai! Clipã groaznicã! Avionul a început sã ruleze pe trenul de aterizare care
era scos ºi mergeam în pârâu, unde trebuia sã mã dau peste cap, sã omor
niºte soldaþi ºi sã iau foc! Nu m-am pierdut, am pus motorul în plin, am
împins manºa ºi la aproape 20 de metri de pârâu am tras uºor ºi bietul IAR
a decolat în limitã de vitezã. Dupã ce am trecut apa am mai pus odatã roþile
pe pãmânt spre a cãpãta vitezã ºi a decola din nou. Am fãcut un tur de aero-
drom ºi am aterizat cu bine dar tare speriat, mai tare ca atunci când sus
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vedeam cum trec trasoarele pe lângã mine.
A doua zi jandarmii de la Zizin au venit la Braºov cu ºase americani

prizonieri care au declarat cã avionul lor a fost doborât de un avion de vânã-
toare deasupra Braºovului ºi cum în acea zi am fost singurul vânãtor în re -
giu ne, mi s-a omologat victoria.

Dupã 23 august 1944 uzina nu a mai avut voie sã facã avioane ofen-
sive, respectiv bombardiere, ci numai sã termine cele 100 de avioane de
vânãtoare Me 109 G, pe care le-am lichidat în 1945.

În toamna anului 1944 pânã în iarnã am cerut ºi am mers pe front cu
Corpul Aerian român, împreunã cu generalui Costicã Nicolau ºi Traian
Burduloiu. Majoritatea timpului l-am petrecut la Miscottz fãcând zboruri de
servici ºi asistenþã tehnicã la unitãþile noastre de aviaþie staþionate la Trencin
ºi Kosice.

La întoarcerea de pe front am lichidat cu avioanele noi ºi în reparaþie
iar în 1947 s-a început amenajarea uzinei pentru o fabricã de tractoare.

La insistenþa ministrului Gaston Marin am pãrãsit uzina ºi m-am angajat
la uzina de reparaþii auto Cotroceni care urma sã devinã fabrica de ca mioa ne.

În 1948 m-am mutat la Bucureºti ºi dupã ce am lucrat în rele condiþii
la acea uzinã, am fost invitat ºef de serviciu la DG RATA unde am lucrat
foarte bine pânã la marele accident din aprilie 1950, adicã atunci când am
fost arestat ºi am ajuns la canalul Dunãre-Marea Neagrã.

DUPÃ STAGIUL DE LA CANAL, AUTOBUZUL
1957-1968

Dupã aproape doi ani, în care am lucrat la uzina Steagul Roºu din
Braºov, unde venisem chemat fiind de cãtre Directorul General inginerul G.
Rãdoiu, care cunoºtea activitatea mea în aviaþie ºi auto, am pãrãsit uzina.

Eram mulþumit de Steagul Roºu însã familia mea era la Bucureºti iar
eu locuiam la cãminul de ucenici în care mi se afectase o camerã. Într-o zi,
la sfârºitul lunii decembrie 1956 am fost chemat la conducere. Am gãsit în
birou pe inginerul Voinescu care îndeplinea funcþia de director general în
Ministerul Construcþiilor de Maºini. Îl cunoºteam pe inginerul Voinescu de
când tineri amândoi eram la Braºov în 1938, eu la IAR iar el la Astra Va goa -
ne, cum se numea Steagul Roºu pe atunci.

Ne-am bucurat de revedere ºi mi-a propus sã fiu de acord sã mã mute
în interes de serviciu la Bucureºti la noua uzinã Tudor Vladimirescu, uzinã
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care fusese ani de zile uzinã de maºini agricole ºi acum Ministerul
Construcþiilor de Maºini dorea sã o transforme în uzinã de autobuze. Mi-a
argumentat cã noua uzinã are elemente foarte bune ca ingineri însã din cei
care au lucrat mult la utilajele agricole ºi acum aveau nevoie ºi de oameni
care sã cunoascã automobilul.

Am fost de acord, Ministerul a fãcut formele de transfer ºi la 1 ianua -
rie 1957 m-am prezentat la directorul tehnic, inginerul Urzicã, cel care în vre-
mea aceea þinea locul ºi de director general. Nu m-a primit cu bucurie ºi mult
timp am fost urmãrit de lipsa lui de simpatie.

La început a hotãrât sã lucrez în birou cu inginerul Piþulescu, ºeful pro-
ducþiei, ca sã cunosc uzina. Am lucrat acolo câteva luni dupã care am fost
numit ºeful CTC, unde l-am avut ca ajutor pe inginerul Ghunea, un bãiat
excelent cu care m-am înþeles perfect ºi care mi-a fost de mare ajutor. Lu -
cru rile mergeau greu. Uzina lucra batoze ºi alte utilaje agricole la care pre-
domina lucrul în lemn, precum ºi niºte remorci tip american foarte intere-
sante, dar prea fragile pentru oamenii noºtri care urmau sã le utilizeze.
Controlorii mei erau în majoritate tâmplari ºi se pricepeau puþin la partea
mecanicã.

Tot la uzina „Tudor Vladimirescu“ s-a mutat un nucleu de la uzina
„Vulcan“, fost „Mao Tze Dun“ unde se construiau primele autobuze ro mâ -
neºti. Ele se construiau pe ºasiu „Steagul Roºu“ având suspensia, trans-
misia, motorul, direcþia ºi frânele de camion.

Odatã cu mutarea ºi amenajarea acestui mic sector la „Tudor Vla di -
mirescu“, M.I.C.M. a hotãrât sã se construiascã un adevãrat autobuz. Cu
aceastã lucrare a fost însãrcinat un colectiv particular concus de inginerul
Sergiu Cunescu.

Când acest proiect a fost gata el a fost prezentat la uzinã spre a fi
judecat ºi apreciat. Am fost ºi eu numit în aceastã comisie ºi am ajut satis-
facþia cã la început am fost printre primii care au fost de acord cu soluþia
prezentatã ºi care pânã la urmã a fost adoptatã.

Sarcina era trasatã ca acest nou autobuz sã utilizeze cât mai multe
agregate de la camionul „Steagul Roºu“.

Principala inovaþie ºi cea care a dat loc la cele mai multe discuþii a fost
amplasarea motorului în spate. Eram printre primele uzine din Europa care
aveam curajul de a prezenta un astfel de autobuz. În Europa mai era uzina
SETRA ºi încã douã care avuserã curajul sã rupã cu trecutul. Au fost unii
directori de unitãþi care ne-au taxat de nebuni ca sã punem boii la spatele
carului sã împingã, apoi se spunea cã toatã lumea ºtie ºi spune cã un motor
bun „trage bine“ ºi cã nimeni nu spune „împinge bine“.

Aceastã amplasare a motorului prezenta numeroase avantaje dintre
care semnalez:

ing. Dudu Alexandru Frim

83



1. Motorul amplasat în spate mai uºor accesibil în caz de panã fãrã a
mai deranja sau murdãri cãlãtorii;

2. Cu greutatea lui care la autobuze este destul de mare, mãreºte
aderenþa roþilor din spate chiar atunci când autobuzul este gol;

3. Axa cardanicã este foarte scurtã ºi dã mult mai greu naºtere la
trepi daþii;

4. Axa din faþã cu mecanismul de direcþie este uºuratã cu multe kilo-
grame regucând uzura direcþiei;

5. Motorul la spate nu mai degajã gaze ºi cãldurã în salon;
6. Locuri în plus ºi o uºã în faþã ºi deci realizarea unui flux mai bun

pentru cãlãtori;
7. Rãcirea motorului fãcându-se cu un radiator ce nu mai este aºezat

în patul vântului, nu se mai bazeazã pe presiunea dinamicã a aerului ºi radi-
atorul este dimensionat sã corespundã ºi la mersul încet ºi respectiv nu mai
fierbe la deal;

Soluþia cu motorul în spate consuma ceva din platforma din spate
unde de regulã se face o banchetã. La autobuzele urbane s-a mers mai de -
par te, s-a pus motorul sub podea la mijlocul maºinii, aceastã soluþie având
avantaje lãsând ºi o platformã mare la spate, ceea ce uºureazã încãrcarea
la staþii.

8. Încã un mare avantaj la rutiere al motorului la spate este cã sub
burta maºinii nemaifiind axã cardanicã, etc., se pot face compatrimente pen-
tru bagaje. Acest avantaj este mai mare la autobuzele de tip modern, adicã
fãrã ºasiu ºi cu o caroserie portantã, unde locul de bagaje devine mai mare.

Dupã lungi discuþii, soluþia datã de colectivul Cunescu a fost admisã.
Atunci, ministerul din acea vreme a dispus ca inginerul Cunescu, sã devinã
inginerul ºef al Uzinei „Tudor Vladimirescu“ ºi sã-ºi realizeze proiectul.
Tocmai atunci, deoarece nu mã înþelegeam cu directorul tehnic, inginerul
Urzi cã, acesta m-a mutat, devenind în loc de ºeful serviciului CTC, ºeful ate-
lierului de prototipuri, colaboratorul direct al inginerului ºef Cunescu. Auto bu -
zul a fost numit TV-2-U sau -R dupã cum era urban sau rutier.

Însã era o soluþie clasicã, adicã cu un ºasiu bilonjeron din profil U, cu
o serie de traverse, unele nituite iar altele sudate. Caroseria din profile în -
chis e sudate sub forma unui schelet care se fixa cu bride de ºasiu. Motorul,
un SR V8 de 120 CP, amplasat pe consola din spate, era studiat ca sã se
poatã demonta ºi scoate foarte uºor. Cutia de viteze ºi ambreiajul erau cele
de la camionul „Steagul Roºu“ ºi nu era adaptatã pentru autobuz. Suspensia
spate era executatã prin împerecherea unor arcuri lamelare semi-eliptice cu
altele helicoidale, totul aranjat în tampoane de cauciuc. Suspensia faþã era
clasicã cu arcuri semi-eliptice lamelare, la fel cu cea de la camion, adecvatã
greutãþii autobuzului. Frâna cu aer comprimat ºi cu tuburi mari, aceeaºi ca
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pe camion; diferenþialul puþin modificat ca sã pimeascã axa cardanicã din
spate ºi deci cu alt sens de învârtire.

Odatã cu autobuzul TV-2 s-au mai fãcut la uzinã o serie de autoutili -
tare de 1,5 tone, organizate în microbuz cu nouã locuri, cu uºi laterale ºi
portbagaj în spate, o autosanitarã derivatã de la microbuz, având însã ºi uºi
în spate pentru accesul tãrgilor, o furgonetã tot de 1.5 tone cu o uºã latera -
lã în dreapta ºi una în spate ºi în fine, o camionetã deschisã sau cu prelatã
de aceeaºi sarcinã utilã, toate având cabina de douã locuri ºi motorul plasat
în faþã în cabina de conducere între ºofer ºi pasager. Toate echipate cu frâ -
na de servici hidraulicã foarte eficace ºi frânã de parcare comandatã prin
cablu ºi tijã.

În afarã de autobuze am fãcut ºi troleibuze cu echipamentul electric
executat la fabrica de utilaj electric instalatã în fostul arsenal aerodinamic de
la Cotroceni.

Când s-au lucrat aceste prototipuri s-a pus mult suflet, stimulaþi fiind de
dragul de a face ceva bun ºi frumos cât ºi de imboldul dat de ºeful nostru in -
gi nerul Sergiu Cunescu care era mare amator de lucru frumos ºi bun ºi avea
o mare ambiþie ca aceastã primã încercare ce se fãcea în þarã sã iasã bine.

În toamna 1960 s-a hotãrât ca un autobuz rutier ºi un troleibus sã fie
trimise la târgul de la Leipzig. Pentru aceasta s-a dat ºi mai mare atenþie iar
pentru scaune s-a trimis un delegat special la Guban-Timiºoara spre a
aduce un material cu care sã se tapiþeze scaunele ºi interiorul, cât mai asor-
tat cu culoarea ce urma sã se dea maºinilor.

Am petrecut multe nopþi la uzinã spre a urgenta ºi de a controla de
aproape execuþia lor. În fine a fost gata ºi urma ca a doua zi sã fie îmbarcate
în tren. S-au confecþionat niºte huse impermeabile pentru a le înveli la trans-
port ºi în seara din preziua plecãrii, lucrãtorii, cu soluþie de benzinã ºi alcool,
au spãlat bine, chiar prea bine, interiorul.

Dimineaþã la ora 7, inginerul Cunescu a fost la uzinã ºi s-a urcat pe
sub prelatã în autobuz ca sã controleze cum au ieºit. S-au aprins luminile in -
te rioare, i-a plãcut totul ºi a coborât. Peste circa o jumãtate de orã, de sub
husã a început sã iasã fum. Ne-am speriat tare, ne-am repezit, am ridicat
husa ºi am gãsit un mic incendiu sub tabloul de bord.

Ce se întâmplase? Lichidul cu care se curãþase interiorul se scursese
pe la întrerupãtoarele de curent de la luminã ºi dimineaþã când inginerul
Cunescu a controlat maºina, aprinzând luminile, gazele s-au aprins. A ars
instalaþia electricã de la tabloul de bord ºi cãldura degajatã a fãcut ca
vopseaua de pe botul automobilului sã se coºcoveascã. ªi maºina trebuia
încãrcatã în tren. Am amânat cu o zi plecarea ºi cu toþii ne-am apucat sã
reparãm stricãciunea. Maestrul electrician Albu în douã ore a refãcut insta-
laþia electricã iar cei mai buni vopsitori au raºchetat vopseaua arsã, au
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curãþat bine, au dat cu chit, au ºlefuit ºi o nouã vopsea a fost datã pânã a
doua zi. Pentru a se usca grundul, chitul ºi straturile de vopsea, am adus o
baterie de lãmpi speciale proiectoare de cãldurã care au fãcut ca pânã
noaptea târziu totul sã fie perfect în regulã.

Dimineaþa autobuzul ºi troleibuzul au fost îmbarcate pe tren ºi expediate
la Leipzig. Transportul urma sã dureze 3-4 zile. În localitatea târgului fusese
angajatã o întreprindere care debarca exponatele din tren ºi le aºeza la locul
stabilit dinainte. Trecuse o sãptãmâna ºi nu primisem nici o veste care sã con-
firme sosirea exponatelor noastre. Am telefonat la legaþia noastrã ºi dupã încã
douã zile ce am aflat!? Întreprinderea care fãcea transportul de la garã la târg
ºi aºeza exponatele la locul rezervat, confundase insigna Uzinei „Tudor
Vladimirescu“ cu semnul de la Mercedes ºi în consecinþã ex po  natele noastre
erau în compartimentul Mercedes. Întâmplarea ne-a flatat prin faptul cã auto-
buzul nostru a putut fi confundat cu un Mercedes. ªi totul s-a sfârºit cu bine.

Dupã expoziþie, maºinile s-au întors în þarã unde au fost livrate la ITB,
spre a constata fiabilitatea.

Atelierul de prototipuri pe care-l conduceam acum avea un efectiv de
15 lucrãtori din toate meseriile. Majoritatea erau mecanici auto ºi ajustori. Mai
aveam doi strungari foarte buni, sudori, tinichigii, doi vopsitori, ºi un elec trician
excepþional de bun, Albu Traian care, mai târziu, fiindu-i mai aproape de casã,
ne-a pãrãsit ºi s-a angajat ca maestru la Dacia Service.

Atelierul era dotat cu douã strunguri, o frezã universalã, câteva pos-
turi de sudurã, o maºinã de vãlþuit tablã, toate sculele de tinichigerie ºi ajus-
taj, în fine un numãr mare de scule de atelier compuse din truse de chei fixe,
tubulare, inelare ºi multicant.

Aveam ajutor un subinginer, om de toatã isprava, cu care mã înþe le -
geam de minune. Localul era o halã bine luminatã ºi aerisitã, având ºi o plat-
formã destul de mare în faþã. Se lucra cu pasiune ºi în curând primul auto-
buz TV-2 a ieºit pe poartea halei. Inginerul Cunescu stãruise ºi obþinuse fon-
duri spre a face în partea de nord a uzinei o pistã de probã compusã din
douã aliniamente de circa 400 m fiecare, racordate la est printr-un semicerc
iar la vest cu o platformã destul de mare unde se puteau face încercãri pen-
tru direcþie, frâne, stabilitate, derapaje, etc.

Pista mai avea pe una din liniile drepte o variantã cu hopuri mari ºi
diverse denivelãri pentru proba suspensiei. Tot acolo, varianta fiind sub ni -
ve  lul pistei, se putea încãrca cu apã spre a se verifica comportarea maºinii
ºi prin locuri mlãºtinoase.

Aveam ºoferi foarte buni printre care pe Costel, Crãciun, Neacºu,
Viºan ºi alþii.

Dupã ce prototipul a fost gata, am executat pe pista uzinei multe, foarte
multe ore de mers la diferite încãrcãturi ºi viteze spre a-i putea stabili defectele
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ºi calitãþile. Cu prototipurile ºi cu primele maºini din serie s-au executat câte-
va mii de kilometri pe cele mai diferite drumuri din þarã. Se mergea pe ºosele
asfaltate ºi pe drumuri rele, traversând toate trecãtorile din þarã. Am trecut ast-
fel Bucegii pe la Predeal, ºi peste Pãduchiosul, Bran, Drago sla vele, Curtea de
Argeº - Râmnicu Vâlcea peste Muncele, Dealul Negru, ºoseaua de la Cazane,
peste Parâng între Novaci ºi Sebeº Alba, Cheile Bicazului, Lacul Roºu, Vatra
Dornei peste Prislop, Vatra Dornei - Bistriþa Nãsãud. De la Baia Mare peste
Gutâi la Sighetul Marmaþiei ºi de acolo de la Sãpânþa la Cimitirul Vesel, iar
peste altã parte a Gurâiului la Satu Mare ºi altele, alte drumuri grele ca
Feleacul, Huta etc. Fiecare probã din acestea dura 3-4 zile, iar cele douã-trei
maºini care luau parte erau încãrcate cu saci de nisip iar ca personal inginerul
Cunescu, inginerul Frim, comisia militarã sau ministerialã cum au fost
inginerul Pereanu, inginerul Bratu, colonelul Bogdan, colonelul Vlãsceanu din
MAI care era ºeful circulaþiei pe þarã. În toate aceste probe eu, inginerul Frim,
conduceam pe rând toate maºinile care luau parte, câte 12 ore pe zi.

În tot timpul cât s-a lucrat prototipul de TV-2-R rutier, U-urban ºi E-
troleibuz, inginerul Cunescu a condus o echipã din biroul de studii care a
proiectat un nou autobuz mai puþin mic decât TV-2, numit TV-7. Acesta era,
dupã cum am mai spus, puþin mai scurt ºi numai în versiune rutierã, având
o suspensie îmbunãtãþitã ºi construcþia cu caroserie portantã, adicã fãrã
ºasiu, aceastã soluþie fiind mult mai uºoarã ºi rigidã, cu flexibilitate mai bunã.
Cu aceasta am fãcut un drum de probã împreunã cu directorul Puvak, probã
în care de dimineaþã pânã seara am acoperit distanþa Bucureºti-Reºiþa (700
km). Toate aceste autobuze TV erau echipate cu motoare Stea gul Roºu pe
benzinã, de 120 CP, care nu erau potrivite autobuzului, în ge ne ral toate
autobuzele fiind echipate cu motoare Diesel. De asemenea era deficitarã ºi
direcþia pe care din economie au luat-o de la camionul Steagul Roºu, dupã
recomandarea ministerului.

Dupã cum am mai arãtat, paralel cu autobuzele TV prototip s-au exe-
cutat ºi prototipurile de utilitare dintre care în afarã de microbuzul de zece
locuri s-a mai executat un prototip de microbuz deschis, adicã având pereþii
laterali pânã la nuvelul scaunelor, un acoperiº ºi torpedo cu parbriz pentru
ºofer. Acest microbuz fãcut pentru litoral a fost numit TV-4 L, adicã Litoretã.
Cu acesta împreunã cu inginerul Cunescu, am fost câteva zile pe litoral unde
a avut un mare succes de public. N-a fost însã comandat în serie fiins prea
special pentru sezonul de varã, odatã cu stricarea vremii trebuind sã fie pus
la garaj pânã în vara urmãtoare.

Împreunã cu delegaþii Ministerului Construcþiilor de Maºini, ai ITB ºi
MFA, prin Comisia militarã de control, am fãcut omologarea la toate auto-
buzele TV-2 R,U, ºi E, precum ºi la toate utilitarele (microbuz, furgonetã,
camionetã). Dupã ce toate acestea s-au terminat, lucrul la secþia de pro-
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totipuri a slãbit, inginerul ºef Cunescu s-a mutat la Institutul de Proiectãri
I.P.C.M. ºi în uzinã ºi minister se vorbea tot mai intens de luarea licenþei
M.A.N.

În aceste condiþii am acceptat în toamna 1968 mutarea mea la MTTC
ºi anume la CTA unde devenisem cunoscut din activitatea mea de peste 30
de ani în aviaþie ºi auto. Aºadar în toamna 1968 am început lucrul la CTA,
Serviciul Tehnic, unde m-am ocupat de uzinele de reparaþii IRTA ºi uzinele
colaboratoare.

DRUM DE PROBÃ CU TV-7

La capãtul efortului comun depus de un întreg colectiv de muncã, in gi -
neri ºi tehnicieni, autobuzul TV-7, ultimul nãscut al uzinei noastre ºi-a rostogolit
pentru prima oarã roþile, a parcurs primii metri ºi într-o zi frumoasã de primã-
varã, un decor tânãr de copaci cu frunze proaspete, soarele cãlduþ ºi strãlucitor
a pus în valoare minunatele lui forme zvelte ºi armonioase. Autobuzul de micã
capacitate TV-7 se bucura de tot ce tehnica modernã a realizat pânã acum în
aceastã materie: o arhitecturã cu cea mai nouã linie care îi dã, în afarã de formã
plãcutã, ºi o vizibilitate excepþionalã, caroserie semiportantã care împreunã cu
ºasiul fac un tot foarte uºor, lucrat în grindã cu zãbrele din tuburi rectangulare
de oþel cu pereþi subþiri, sudate. Aurobuzul este echipat cu un motor SR 211 de
140 CP, V în construcþie modernã. În faþã dispune de o punte cu roþi indepen-
dente ºi suspensie pe bare de torsiune, punte asamblatã cu carcasa pe tam-
poane de cauciuc care preiau vi bra þiile de frecvenþe ridicate, punte posterioarã
cu douã rapoarte de demultiplicare având atac indirect ºi posibilitatea de a
bloca diferenþialul la dorinþã, pentru a rezolva situaþii dificile apãrute pe traseu.
Suspensia spate de tip Gregoire prinsã în tampoane de cauciuc îi desãvârºeºte
confortul. În fine, pentru siguranþa exploatãrii, maºina este dotatã ºi cu o frânã
hidraulicã-pneumaticã foarte eficientã ºi progresivã.

În rezumat: formã ce încântã, confort ademenitor, excedent de pute -
re, vizibilitate totalã, þinutã de drum ºi securitate.

Maºina executase doar rodajul în bune condiþiuni când într-o di mi -
neaþã am fost chemat la directorul Puvack care mi-a anunþat dorinþa de a
supune maºina la un examen mai greu, executând un drum pânã la Reºiþa,
acolo unde în mijlocul flãcãrilor se zãmislise o mare parte a oþelului din care
o construise.

Am primit cu bucurie hotãrârea, sigur fiind cã examenul va fi trecut cu
succes. Era o zi frumoasã de început de varã când îmbarcându-mi întregul
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meu renume de automobilist stabilit cu rãbdare ºi muncã în decurs de patru -
zeci de ani pe aceastã „luntre a viselor“ am început a numãra, arbitraþi fiind
de directorul Puvack, cei 600 kilometri care ne despãrþeau de „Cetatea
Focului ºi Oþelului“ unde ne propusesem sã poposim în noaptea ce urma.

Am pãrãsit Bucureºtiul angajându-ne pe ºoseaua Piteºti, poate cea
mai veche ºi bunã ºosea din þarã, strãjuitã de enorme plute, multe din ele
abia putând fi îmbrãþiºate de hora a trei oameni, care toate semneazã înde-
pãrtata datã a naºterii în buletinul lor de identitate.

Kilometri aleargã grãbiþi într-o minunatã legãnare ºi în curând podgo -
riile cãþãrate pe dealurile din dreapta, podgorii care cu fiecare zi ce trece îºi
impun numele, ne indicã apropierea oraºului Piteºti, oraºul de reºedinþã a
regiunii Argeº. Trecem prin ªtefãneºti ºi blocurile din preajma ºoselei care
cu ani în urmã au adãpostit copiii greci refugiaþi.

Cele douã poduri frumoase aruncate peste Râul Doamnei ºi Argeº la
doi paºi de confluenþa lor ne deschid drumul de intrare în Piteºti.

Frumos oraº de provincie, Piteºtiul aºezat pe Valea Argeºului, mai
poartã pecetea oraºului patriarhal dinainte când aºezarea lui între ºes ºi
munte pe drumul dinspre Transilvania i-a creat condiþii pentru dezvoltarea sa
comercialã. Oraº cu bulevarde umbroase, cu minunatul parc Trivale, dispu-
vea doar de câteva clãdiri mai impunãtoare iar viaþa culturalã era aproape
inexistentã, atunci când iureºul noilor prefaceri l-a transformat în centrul
industrial ºi petrolifer, când teatrul de stat ºi alte instituþii au impus o puter-
nicã viaþã culturalã, când zeci de blocuri ºi-au înãlþat fruntea semeaþã de-a
lungul bulevardelor.

Piteºtiul s-a transformat, Piteºtiul se transformã mereu ºi impuls de
viaþã nouã îl face în fiecare clipã mai mare, mai important, mai frumos, mai
industrial, mai bogat material ºi cultural.

Dar moi suntem grãbiþi, pãrãsim Piteºtiul ºi suntem pe ºoseaua spre
Curtea de Argeº în plinã regiune petroliferã. La Boscov o pãrãsim cãtre stân -
 ga ºi în curând ar urma sã înfruntãm Dealul Negru, spaima vechilor au to   -
mobiliºti, locul unde sãrmanele maºini dãdeau examen la alpinism.

ªoseaua bine pavatã ºerpuieºte printre livezi ºi flori, flori multe, ºi iatã-
ne la poalele bãtrânului gigant de spaimã, Dealul Negru. Dar ºi el ca totul în
minunata noastrã þarã a ascultat de bagheta magicã a noilor preface ri ºi 
iatã-l transformat într-o adevãratã pistã de „Cursã de coastã“, cu viraje lungi
ºi elegante, artistic racordate cu declivitãþi ce nu întrec 10%. ªi lui TV-7 îi
place teribil, se aºterne la drum ca armãsarul din poveste. Iatã-ne sus, jos ºi
acum vechiul pod peste Olt ne duce pe malul celãlalt unde este aºezat
oraºul Râmnicu Vâlcea.

Cochetul orãºel strâns spre a nu-ºi pierde cu vârsta silueta zveltã între
munte ºi Olt, ne primeºte îmbietor cu frumosul sãu bulevard intens umbrit de
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bãtrânii castani, al cãrui nume „Tudor Vladimirescu“ face ca TV-ul nostru sã
se simtã ca la el acasã. Bulevardul în uºoarã rampã duce direct la Capela,
deal înverzit ce strãjuie oraºul, care cu parcul sãu încântãtor ºi-a împletit 
de-a lungul timpului faima cu a oraºului-grãdinã.

ªi aici ca peste tot noul îngrijit îºi spune rãspicat cuvântul. Blocuri noi
semeþe, industrie înfloritoare, oameni veseli care în cele câteva minute cât
ne-am oprit se adunã sã vadã, sã admire cu bucurie maºina pe care nu o
cunosc încã. Aici se aflã casa unde a locuit clasicul nostru Anton Pann când
era încã dascãl. Pe un vârf de deal din sudul oraºului se aflã biserica vije-
liosului Radu de la Afumaþi. Virãm spre dreapta puþin înainte de a ajunge la
Capela ºi suntem pe strada ce drept înainte se continuã cu splendida ºosea
pe Calea Oltului. ªi pe aceastã stradã noul s-a cuibãrit confortabil, vedem
liceul mãrit, noi ºi noi construcþii marcheazã dezvoltarea ºi întinerirea vechi-
ului orãºel.

Am pãtruns pe Valea Oltului unde ºoseaua ºi calea feratã înto vã rã -
ºesc râul tumultuos în toate meandrele lui de-a lungul unui defileu sãpat de
milenii între majestosul masiv al Fãgãraºilor ºi grupul de munþi ai Parân gu -
lui, Lotrului ºi Cibinului.

O serie de sate înfloritoare se succed unul dupã altul ºi iatã-ne ajunºi
la Cãlimãneºti, care împreunã cu Cãciulata de alãturi sunt apreciate ca une -
le dintre cele mai importante staþiuni de curã renumite în bolile de stomac ºi
ficat. Construcþii noi, confortabile ºi luminoase, primesc anual mii de oameni
ai muncii veniþi prin grija Partidului spre a-ºi reface sãnãtatea. Trecem de
aceste staþiuni ºi acum începe un minunat joc „de-a vaþa-ascunselea“, la
fiecare viraj noi colþuri încântãtoare ne sunt dezvãluite. În dreapta se vede
muntele Cozia ºi imediat în locul numit Nucet, din pricina pãdurilor de nuci
din aceastã regiune, ne apare vechea mãnãstire.

Cozia, ziditã la 1386 de voievodul Mircea cel Bãtrân, probabil pe locul
unui monument anterior numit de localnici Cozia Veche. Monumentul a su -
fe rit multe prefaceri la sfârºitul veacului al XVII-lea în timpul lui Constantin
Brân coveanu. Biserica este de plan treflat, având în exterior o importantã
orna mentaþie în piatrã sculptatã ºi ceramicã smãlþuitã. Aceastã mãnãstire
este unul din cele mai importante monumente din þarã ºi constituie un pro-
totip al construcþiilor ce s-au lucrat în veacurile urmãtoare. Fragmente 
dintr-un sarcofas de piatrã gãsit la Cozia ºi care se crede a fi al lui Mircea
cel Bãtrân ne aratã un tip decorativ probabil de influenþã sârbeascã. Tot aici
se aflã mormântul doamnei Stanca, mama voievodului Mihai Viteazul. Pic tu -
ra mãnãstirii Cozia a fost aproape în întregime refãcutã de meºterii lui
Constantin Brâncoveanu. S-a pãstrat însã programul iconografic original ºi
chiar compoziþiile, pictura veacului al XVII-lea, fiind aplicatã culoare peste
culoare.
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În pronaos au rãmas totuºi câteva fragmente din pictura veacului al
XIV-lea.

Dupã un scurt popas în care am vizitat monumentul strãjuit de umbra
lui Mircea, am plecat mai departe purtând în inimã mãreþia trecutului nostru
iar în urechi versurile poetului Grigore Alexandrescu „iar a valurilor mândrã
generaþie spumegatã, zidul vechi al mãnãstirii în cadenþã îl izbesc“.

Goana de-a lungul panglicii de asfalt ºerpuitã ºi iatã cã un alt monu-
ment, Mãnãstirea Cornetul, construit în anul 1666 vine sã aminteascã eloc -
vent trecutul þãrii.

Doar câteva minute încã ºi valea se lãrgeºte, este localitatea Gura
Lotrului, aici la stânga se face drumul la Voineasa pe unde altãdatã am urcat
cu utilitarele în probã pânã la vârful Parângului.

În acest loc Lotrul dupã rostogolirea lui vijelioasã din munþi vine ºi îºi
dãruieºte apele bãtrânului Alutus (numele vechi al Oltului).

Alergam mereu, peisajul este încântãtor, zeci de tunele deschid dru-
mul cãii ferate, alte lucrãri de artã vin sã asigure trãinicia ºoselei. Trecem de
Câineni ºi iatã cã în partea stângã atenþia ne este atrasã de zidurile unei ve -
chi cetãþi. Este Turnul Roºu, veche cetate castel al cavalerilor teutoni, care
în Evul Mediu veniserã sã pãzeascã graniþa imperiului de apus. Acum în el
se aflã un preventoriu de copii.

Pãrãsisem Oltul care coteºte la dreapta pe la poalele Fãgãraºului
spre obârºia sa din Þara Bârsei.

Urcãm ultimele dealuri ºi coborâm la Tãlmaci de unde începe ºesul
Sibiului. Lãsãm în dreapta drumul spre Braºov, trecem de Veºtem, sat fru-
mos ºi iatã-ne la ªelimbãr, localitate cu rezonanþã istoricã.  Aici pietre de
morminte nemuritoare aratã peste veacuri eroismul neamului nostru, luptele
lui Mihai Viteazul. Vorbele marelui poet revoluþionar Nicolae Bãlcescu, scrise
la începutul operei sale „Istoria Românilor sub Mihai Viteazul“ îmi vin în gând
ºi îmi înfioreazã inima: „Deschid sfânta carte în care se aflã scrisã gloria
României spre a pune în faþa fiilor ei acele timpuri glorioase cu care românii
sub conducerea celui mai mare dintre voievozii lor încheiarã veacul al XVI-
lea“.

TV-7 aleargã neobosit, neobosit de kilometri de-a lungul cãrora i s-au
rostogolit roþile, neobosit de minunatul film vizionat.

Apare Sibiul ºi ca o sãgeatã semeaþã spre cer se înalþã turnul bisericii
luterane înalt de 73 de metri.

Ne primeºte Sibiul, Sibiul zilelor noastre, mare centru cultural. Vechiul
centru sãsesc construit în veacul al XII-lea a devenit centru de culturã româ-
nesc datoritã în special marelui ªaguna. Aici, din ºcolile sibiene, au pornit
mulþi mari cãrturari, ca Gheorghe Lazãr ºi alþii care au þinut vie flacãra cul-
turii pe aceste meleaguri.
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Înspre promenadã ºi acum se mai vãd cele trei bastioane ale vechii ce -
tã þi. În centru, turnul Sfatului, înalt, de formã prizmaticã, cu o sferã în vârf ºi pã -
trat dedesupt, impune. Tot în piaþa din centru se mai aflã muzeul Bruckenthal
construit în stil autentic Maria Tereza ºi care gãzduieºte comori artistice. Monu -
men talã mai este ºi biserica reformatã cu acoperiº piramidal ascuþit învelit în
þiglã coloratã zmãlþuitã. Aici, între alte morminte se aflã ºi lespedea sub care
odihneºte fiul lui Vlad Þepeº. Un monument impozant este ºi catedrala ortodo -
xã construitã din cãrãmidã aparentã cu o frumoasã picturã în interior, unde sunt
utilizate motivele româneºti. Oraºul dispune de teatru de stat, un muzeu etno-
grafic regional, un muzeu botanic bogat, o grãdinã botanicã ºi un punct zoolog-
ic. Râul Cibin udã partea de jos, cea veche, a oraºului unde strãzi înguste ºi
întortocheate ºi case cu arhitecturã veche îi dau un pitoresc deosebit.

În jurul Sibiului se aflã vestitul centru textil de la Cisnãdie, satele înflo -
ri toare Cisnãdie ºi Rãºinari, completeazã caracterul regiunii.

Staþiunea climaticã Pãltiniº ºi cea balnearã, Ocna Sibiului situate în
apropierea oraºului vin sã dea acestuia un important caracter turistic.

Drumul continuã pe ºoseaua ºerpuitã în regiunea de dealuri ce tra-
verseazã pãduri, fâneþe, livezi ºi vii. Trecem de Apold ºi de Miercurea Sibiu -
lui ºi curând coborâm în Sebeº Alba, orâºel aºezat la bifurcarea drumurilor
ce o iau unul pe Mureº în jos spre Arad, altul pe Mureº în sus spre Aiud.
Oraºul dispune de o industrie înfloritoare de pielãrie, textilã ºi de hârtie.
Luãm drumul spre vest ce coboarã pe valea Mureºului spre Deva.

Ne apropiem de Orãºtie ºi gândul îmi fuge la Maistoraºul Aurel, pre-
cursorul aviaþiei noastre, al aviaþiei pe care am îndrãgit-o atât ºi de care vârs-
ta m-a obligat sã mã despart. Aici, la Orãºtie în apropierea satului sãu natal
Binþinþi, ºi-a fãcut liceul Aurel Vlaicu, aici pe plaiurile din apropiere caii ºi
flãcãii au lansat în zbor primul sãu planor.

Ne depãrtãm ºi de Orãºtie ºi dupã puþin timp trecem prin Simeria
important nod de cale feratã, altãdatã oropsit, acum cu blocuri ºi prãvãlii fru-
moase care fac un trai mai fericit, în special ceferiºtilor care deservesc ma -
rea forfotã de trenuri ºi atelierele din acest punct.

De aici pe valea Streiului pleacã drumul spre bazinul carbonifer de la
Petroºani sau prin Haþeg, Sarmisegetuza, fosta capitalã a dacilor ºi prin
Poar ta de Fier a Transilvaniei spre Caranºebeº. Tot de aici din Simeria plea     -
cã drumul spre Hunedoara, cetatea vechilor huniazi ºi a noilor oþelãrii.

Doar trecem prin Simeria ºi foarte curând, pe cerul de asfinþit se pro-
fileazã conul împãdurit în vârful cãruia cetatea Devei a înfruntat secole.

Deva, aºezatã în locul unde Mureºul pãrãseºte Câmpia Transilvaniei
pentru a-ºi tãia drum între Carpaþi ºi Apuseni spre a ajunge la Arad ºi în
Pusta Maghiarã. Aici, la aceastã poartã a fost în decursul vremii un impor-
tant punct de apãrare.
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Locul este propice pentru construcþia unei cetãþi. Un pinten din ºirul
vulcanic al Munþilor Apuseni a fost tãiat de Mureº ºi lãsat pe malul drept.
Este un deal conic de trei pãrþi izolat, pe vârful cãruia la 371 m se aflã con-
struitã cetatea ale cãrei ziduri mai sunt în picioare, cetate care a constituit
odatã paza vãii iar acum podoaba oraºului de la poale. Zidirea cetãþii este
legendarã. Unii cred cã este dacã. Cãrãmizi romane gãsite în jurul ei aratã
cã ºi romanii au folosit acest punct strategic. Din cetate s-au cules ºi urme
preistorice. Denumirea de „Castru Deva“ se pomeneºte pentru prima oarã în
a doua jumãtate a secolului XIII-lea.

Mai târziu, cetatea trece din mânã în mânã la diferiþi regi sau prinþi.
Este restauratã în veacul al XVII-lea ºi al XIX-lea, mai ales dupã explozia
unor muniþii în 1849. Dupã aceastã datã este lãsatã în pãrãsire ºi multe case
din Deva sunt construite din piatra cetãþii, prin aceasta omul a ajutat opera
de distrugere a timpului. 

Acum cetatea este declaratã monument istoric ºi este bine îngrijitã,
mai de mult cetatea era pãrãsitã ºi servea adãpost pentru haiduci, acum
este vizitatã de turiºti.

Sus, în afarã de frumuseþea ruinelor cetãþii, priveliºtea este admi ra -
bilã. Spre rãsãrit munþii Sebeºului s-au retras lãsând largã valea Mureºului;
spre sud în depãrtare se vede masivul Retezatului, iar spre apus ultimele
încreþituri ale Carpaþilor prin Poiana Ruscãi, se îmbinã dealurile Zarandului.
La nord, Munþii Metalici bãtuþi în coastã de apele Mureºului se întind pânã la
podiºul Abrudului. Nimeni nu ar bãnui strãlucirea pietrelor cu aur care alcã-
tuiesc mãruntaiele munþilor acoperiþi de haina sumbrã a pãdurilor.

Oraºul destul de mic, cu strãzi aºezate geometric ºi plin de grãdini a
simþit înnoirea epocii  pe care o trãim. Undeva la marginea Costiºtei se afla
vechiul palat „Magna Curia“ al contelui Bethlem, stãpânul de altãdatã, pe a
cãrui soþie, vestita Venus de Murany a cântat-o atâta marele Petöfi. Oraºul
mai are un muzeu regional care cuprinde adevãrate comori atât de arheolo -
gie cât ºi de istorie naturalã. Printre ele se aflã ºi câteva piese bine pãstrate
relativ la cultul zeiþei Mathra, zeiþa luminii.

Ceaþa serii începe sã se lase peste Þara Moþilor, pe când ultimele raze
ale soarelui în astinþit pun coroane de aur sclipitor pe fruntea munþilor
Retezat ºi Parâng.

Am aprins farurile ºi continuãm drumul îndepãrtându-ne de Deva, în
tovãrãºia Mureºului care ºi el ne va pãrãsii în curând.

Consumãm ultimii kilometri de drum asfaltat ºi odatã cu sosirea la
Dobra în care puþine felinare îi aratã prezenþa, ne abatem la stânga spre a
ne fofila printre dealurile Fãgetului, drumul cel mai scurt cãtre Lugoj. Drumul
nu mai este pavat iar în multe locuri foarte prost, de altfel pe acesta se poate
demonstra perfect excepþionala suspensie de care dispune TV-7.
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Trecem prin locuri minunate, sunt dealurile Fãgetului acolo unde la
începutul secolului un tânãr fiu de þãran ai cãrui ochi pãtrunzãtori ºtiau sã vadã
dincolo de vremuri, acolo Traian Vuia din satul Bujorul, pionierul de mâine a
aviaþiei mondiale împreunã cu câþiva flãcãi din satul sãu reuºeau sã ri dice pe
aripa vântului primul planor al vremurilor. Amintiri înaripate, amin ti rea aripilor
mele dragi mã copleºesc ºi ca de atâtea ori mã vãd sus admi rând nemãsura-
ta frumuseþe. Alergãm peste dealuri ºi vãi pe serpentine strân se, prin locuri în
care se poate uºor remarca þinuta de drum a maºinii noastre.

Descoperim marginea Reºiþei cu marile ei fabrici pe care repede le
lãsãm în urmã ºi Lugojul, oraºul verde de pe Timiº nu întârzie prea mult a
ne apare în depãrtare. Este noapte de-a binelea ºi noi alergãm mereu.

Lugojul, oraº aºezat pe malurile Timiºului, acolo unde începe a se
întinde câmpia bãnãþeanã, cunoaºte o mare înflorire. Dispune de o industrie
textilã, de þiglã ºi de cãrãmidã. Centrul este luminat fluoreºcent ºi bine asfal-
tat, cu localuri frumoase, care îi dau un aer civilizat. Aici, al Lugoj, îºi are
obârºia ºi a lucrat marele nostru compozitor de muzicã popularã Ion Vidu.
Cântecele lui au fermecat generaþii, constituind o goarnã de culturã.

Dar þinta noastrã este Reºiþa, de aceea Lugojul nu ne are oaspeþi
decât câteva minute.

Pãrãsim oraºul în direcþia Satul Mic pe care-l traversãm imediat, iar
acum ne îndreptãm spre Furling. Deodatã în lumina farurilor douã siluete
ele    gante traverseazã drumul. Sunt douã cãprioare care parcã au ieºit sã
vadã ºi ele TV-7.

Sunt deja 15 ore de când mergem, de când conduc ºi nu sunt deloc
obosit. Ce curios, maºina asta nu oboseºte.

Directorul Puvack nu cunoaºte antrenamentul unui „zbor de noapte“ ºi
este îngrijorat sã nu adorm. Îmi pune mereu întrebãri pentru a mã înviora.
Totul merge bine.

De la Bocºa un drum perfect fãcut într-o regiune încântãtoare ne face
sã uitãm cei 150 km de drum rãu.

Departe în sud, pâlpâiri roºii pe cerul întunecat ne aratã cã acolo în
cetate, munca oþelarilor este continuã în toi. Cu sosirea la Reºiþa, programul
zilei s-a sfârºit cu bine, „fãrã pene“.

Doar cu un telefon dat la plecare, directorul Puvack, reºiþean de origi -
ne, aranjase o primire caldã, într-o camerã caldã, cu un pat bun, care au rãs -
 plãtit aºa cum se cuvine efortul unei zile de alergãturã.

Am adormit uºor, cu un scurt gând la sarcinile zilei de mâine, când
urma sã prezentãm maºina, sã facem o urcare la barajul de la Vãliuc ºi apoi
sã luãm calea întoarsã.

Dupã realizarea autobuzului TV-2, pentru a cãrui construcþie uzina,
prin inginerul ºef Sergiu Cunescu a avut curajul sã adopte soluþia motorului

“Roţi, aripi şi patine”

94



în spate, soluþia care la acea datã era aplicatã numai de trei uzine din
Europa, colectivul s-a gândit la un nou autobuz de douãzeci de locuri, cu linii
mai moderne ºi cu raportul CP-tonã mai favorabil, spre a avea o vitezã mai
mare, demaraje mai bune, mai comfortabile ºi mai frumos.

Aici se terminã amintirile lui Dudu Frim, amintiri ale unei vieþi petrecute
pe roþi, pe aripi ºi patine...

A murit la ºaptezeci ºi nouã de ani, la 2 decembrie 1985, iar ultima sa
dorinþã a fost sã fie incinerat iar cenuºa sã-i fie împrãºtiatã pe pista de deco-
lare a aeroportului Otopeni. Fãrã nici o ceremonie!

Dorinþa i-a fost îndeplinitã!
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Dudu Frim era un inginer perfect; putea repara
orice şi găsi soluţii inedite.

Cam aşa arăta costumul său de zbor sau de
pilotare a bobului, lipseşte pălăria cu boruri gen
american.

Avionul D.H. “Gipsy Mott”,
accidentat de Dudu şi Marinescu în Austria la St. Paulten.
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Documente din arhiva personală, puse la dispoziţia redacţiei MODELISM, în 2004,
de către pilot ing. av. Sorin TULEA.
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Campionatul din 1930 de la Davos
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Echipa olimpică de bob a României,
defilează la Davos, în Elveţia.
(fotografii din colecţia Dudu Frim).
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Jaguarul lui Dudu Frim; a fost cumpărat de la Rege, după ce acesta i-a calat motorul. 
Dudu l-a reparat pentru cursele de automobile din România.
Care-o fi povestea lui ? Ştim că i-a fost confiscat de autorităţile anului 1950. În rest ....




