ZBORUL este pentru mine cea mai intensa si sublima profesie! Din
pacate, doar cei initiati in arta zborului inteleg imensa satisfactie a
pilotului cand a realizat evolutia pe care si-a propus-o... cand misiunea
de zbor, oricat de complicata si dificila, a fost indeplinita cu succes!

Dragostea mea profunda a fost ELICOPTERUL! Prin el am cunoscut
cele mai cuprinzatoare si emotionante sentimente de recunostinta,
m-am realizat profesional la cel mai inalt nivel! Deseori, dupa ateri-
zare, coboram din elicopter, mergeam in fata lui, il priveam cu mult
drag, multumeam lui Dumnezeus si lui, il imbratisam si il sarutam, fie el
Mi-8,1AR-316B ALOUETTE sau lAR-330 PUMA!

Mii de multumiri, lonel Merlusca, Victor Loter, llie Susai, Emil
lonita, instructorii si prietenii mei!

Laurentiu Buzenchi
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ARGUMENT
si
MULTUMIRI

Aceasta carte, despre elicoptere, a parcurs un zbor lung prin
sufletul meu. Pot spune cd a ,, decolat” pentru prima data cand inca ma
aflam la mansa acestor minunate masini inaripate. Initial am gandit-o
ca o evocare a contributiei deosebite a unor , Icari” autohtoni la evo-
lutia acestui domeniu in tara noastrd, avand in minte semeni precum
domnul Neculai Banea, cel mai longeviv director general la L.AR.
Brasov si ministru secretar de stat in Ministerul Economiei, coman-
dorii de aviatie in rezerva Miron Randetean si Radu Barlea — piloti de
incercare cu impresionante cariere, greu de egalat in zilele noastre.

Dar o carte reprezinta mereu un demers complex, plin de nuante,
un proiect ce trebuie gandit In cele mai mici detalii, astfel incat sa
capteze mintea si sd incalzeasca inima. Au trecut anii ,,in zbor”, cum se
spune adesea, tot caiutand momentul propice ori abordarea cea mai
cuprinzitoare. In anul 2022, cand organizatorii Bucharest International
Air Show (BIAS 2022) — Compania de aeroporturi Baneasa-Otopeni si
Aeroclubul Romaniei au avut gentiletea sd treaca pe lista invitatilor
speciali — in semn de apreciere pentru munca si preocuparile meri-
tuoase in domeniu — si pe reprezentantii Asociatiei Romane pentru
Propaganda si Istoria Aeronauticii (ARPIA) ,,Smaranda Braescu” Cluj,
am facut un tur al standurilor, noi Insine numarandu-ne cu mandrie
printre expozanti.

Mi-a atras atentia imediat o expozitie de carte cu vanzare a Edi-
turii Aripi Argintii. Acolo am gasit o revista si o carte dedicate eli-
copterelor si unitatilor militare care le-au exploatat, scrise de domnul
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Alin Ionescu si comandorul de aviatie in retragere Vasile Iura, acesta
din urma - o legenda vie printre elicopteristi.

Am citit totul pe nerasuflate si visul ce-mi colinda prin suflet a
prins, dintr-o datd, radacini. Intors la Cluj, am organizat o consultare
pe aceastd temd cu membrii Colegiului Director al ARPIA , Smaranda
Braescu” si impreund am luat decizia sa ne unim eforturile pentru a
scrie propria carte despre elicopterele cerului romanesc. Am stiut din
start ca volumul va trebui sd adune intre copertele sale contributiile
mai multor initiati. Nu putea fi vorba de o singurd voce, nu in relatia
cu un aparat de zbor atat de complex si util din panoplia aeronauticii.
La comenzile acestor aparate au slujit, decenii lungi si fructuoase,
oameni aparte, cu deosebite calitati, iar vocile lor am dorit sd se faca
auzite In paginile cdrtii. I-am abordat cu politete pe , eroii” zborului cu
aripi rotative din Romania — inginerul Neculai Banea, comandorii de
aviatie In retragere Miron Randetean si Radu Barlea, iar ei ne-au
raspuns cu reala caldura.

Domnul inginer Banea este o persoand de referinta in domeniul
aeronauticii romane si am avut ocazia sa-1 intalnesc in diverse Im-
prejurari, cele mai multe legate de aviatie. Generozitatea domniei sale
s-a materializat prin punerea la dispozitia asociatiei noastre a intregii
colectii de machete de aeronave pe care o detine, astfel ca am avut pla-
cerea sa expunem aceste mici bijuterii in cadrul a numeroase activitati
organizate de ARPIA Cluj. De asemenea, tot Domnia sa ne-a facilitat
accesul la arhiva IAR Brasov pentru a putea colecta informatii extrem
de pretioase in scopul promovarii imaginii celei mai longevive com-
panii de constructii de aeronave din tara noastra.

Pe inegalabilul Miron Randetean, ,nenea Puiu” pentru cei ono-
rati cu prietenia sa, I-am cunoscut in Scoala de Ofiteri de Aviatie de la
Bobocu, ca pe un comandant de patruld foarte respectat, in cadrul
escadrilei de elicoptere condusa de locotenent-colonelul Victor Sascau.
Drumurile ni s-a intersectat din nou pe aerodromul de la Alexeni,
unde si-a castigat repede o notorietate ca foarte bun profesionist, dar si
comandant de escadrila carismatic, cu ,prizd” la colegi. Dovada calita-
tilor sale cu totul deosebite ca zburdtor s-a materializat plenar la
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fabrica din Brasov, unde a realizat recordul de longevitate in calitate
de pilot de incercare. Nu pot cuprinde in cuvinte bucuria cd m-am do-
vedit capabil sa-i castig simpatia si satisfactia cd am reusit sa-1 conving
sa contribuie la , povestea” derulata in acest volum.

Optimistul si dezinvoltul Radu Barlea, coleg de scoald militara,
mi-a fost apropiat de la inceput, poate si pentru ca eram fii ai aceleiasi
zone istorice. [-am urmarit cariera de exceptie ca pilot de elicoptere; cat
de numeroase sunt misiunile de inaltd dificultate pe care le-a executat
in aviatia militara! Poate nici el nu si le mai aminteste, In amanunt, pe
toate, atat de multe au fost. L-am regdsit, prin ani, in postura de pilot
de incercare la Brasov, in fieful lui nenea Puiu Randetean, si relatia
noastra s-a reluat. El a fost cel care m-a ajutat foarte mult sa pot intra in
contact cu factorii de decizie de la IAR, dar si cu realizatorii de ma-
chete ale aeronavelor pe care de-a lungul timpului le-am prezentat in
zeci de expozitii. Implicarea emotionald si altruismul lui m-au emo-
tionat profund. Doresc sa-mi exprim aici recunostinta.

Un contributor de marca la acest volum, un profesionist cu inalta
expertiza In aviatie este generalul de flotild aeriana In rezerva
Cristinel-Reliu Ion. Cu o cariera bogata de elicopterist, a ajuns general
al Aviatiei Militare, comandant al celei mai complexe baze aeriene,
Otopeni, apoi a avansat in functie in calitate de loctiitor pentru doctri-
na si instructie al sefului Statului Major al Fortelor Aeriene, iar apoi,
spre finalul carierei, a ocupat solicitanta pozitie de sef al Inspecto-
ratului General al Aviatiei din Ministerul Afacerilor Interne. Acceptul
de a se numara printre cei care au dat forma si sens acestui proiect imi
incalzeste sufletul.

Poate am comis o nedreptate ca nu am inceput enumerarea celor
care ne-au sprijinit pentru aparitia acestei carti cu expertii in istoria
aviatiei care au raspuns cu generozitate invitatiei noastre. Probabil ca
am dat dovada de subiectivism, simtindu-ma legat intr-un mod aparte
de , fratii zburatori”. Dar textele domnului Alin Ionescu — un pasionat
,fdra leac” al aeronauticii, un extrem de bine documentat specialist in
domeniu, reprezinta centrul de greutate al volumului, partea in care
multe elemente sunt detaliate cu rigurozitate si atent clasificate.
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Draga cititorule, trebuie sd iti madrturisesc cd am avut sansa
extraordinara sa adun in colectivul de autori numai buni samariteni,
oameni care au luat condeiul in mana cu placere si nu au avut nicio
pretentie financiara pentru munca lor extrem de valoroasa. Am, iatd,
exemplul graitor al domnului Atilla Marton — pe care nici macar nu
am avut placerea sa-1 cunosc personal — un om exceptional care, daca
nu a putut sa scrie, a dorit sd contribuie financiar la acest proiect. Un
prieten, bunul si inimosul colonel inginer Mircea Grava — cel care a si
conceput coperta volumului - I-a contactat pe domnul Marton si astfel
ne-am ales cu un pretios sprijin, la care nici nu visam. Multumiri spe-
ciale si cele mai alese urari acestui om deosebit!

Foarte utila s-a dovedit abordarea prietenului comandor de avia-
tie in rezerva Romeo Lupu, care mi-a fost aldturi in aceasta constructie
literara cu o abordare dintr-un unghi inedit pentru multi dintre eli-
copteristi, acela referitor la folosirea aeronavelor cu aripi rotative in
situatii speciale.

Un prieten foarte discret, modest, pe care nu pot sa nu-l1 amintesc,
desi mi-a repetat adesea cd nu isi doreste asta, este locotenent-coman-
dorul in rezerva Romeo Bocanescu. Fara suportul lui, adesea mate-
rializat prin contributie personald, nu ar fi existat monumentul
Smarandei Braescu in Cimitirul Central din Cluj-Napoca, cdrtile editate
de ARPIA ,Smaranda Braescu” Cluj — , Aviatia clujeana”, ,Smaranda
Braescu: Lasati-ma sa zbor!” si aceasta carte. Fost pilot militar de eli-
coptere, azi cu brevet civil si proprietar de elicopter, este acel filantrop
care se implicd iTn mod nemijlocit, constant, In promovarea Aviatiei
Romane. Mii de multumiri, Romeo! La acest capitol trebuie sa il nomi-
nalizam si pe dr. ing. Claudiu Balc, care ne-a sprijinit in mod constant,
ori de cate ori am apelat la bunavointa lui.

Adanca recunostintd si prietenului colonel inginer Mircea Grava,
un om cu neastampar perpetuu, inimos si sdritor, mereu dispus sa
ajute In tot ceea ce a insemnat de-a lungul anilor activitatea ARPIA
,Smaranda Braescu” Cluj. Dacd nu am avut un frate In aceasta viatd, il
pot considera astfel pe Mircea, fara ezitare. Genul ,nu pot eu, caut pe
cineva care poate”, el ne-a facilitat realizarea graficii pentru toate
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afisele, pliantele, invitatiile, calendarele si alte tipdrituri utile din ulti-
mii 7 ani si 0 spun cu mana pe inimd cd nu au fost putine!

Si dacd In paginile acestei carti veti descoperi si placerea simpla a
lecturii, nu doar interesul pentru date, fapte si evenimente, cred ca o
parte din merit 1i revine prietenului Claudiu Iordachescu, care a asigu-
rat — as spune, ca de obicei — partea de consultanta literara, dar si do-
cumentarea despre istoria elicopterelor si aparatul Black Hawk, un ve-
teran legendar printre elicoptere, pregatit sa zboare si pe cerul patriei,
dupad cum veti afla in carte. Noi, cei mai multi dintre cei prezenti intre
copertele volumului, am iubit sa zburdm sau sda ne documentam
asiduu pe tema zborului. Lui Claudiu 1i place sa scrie si condeiul lui a
modelat scriitura unora dintre noi in efortul de a conferi paginilor de
confesiuni cdldura unor exprimdri mai aproape de suflet. Daca a reusit
sau nu, doar tu, cititorule, poti emite un verdict.

Nu stiu daca recunostinta mea pentru efortul depus in materiali-
zarea acestui proiect i-a cuprins in intregime pe cei care s-au implicat
intr-un fel sau altul. Dar stiu ca toti imi sunt prieteni adevarati si prie-
tenii se iartd Intre ei. Multumiri voud, celor nenumiti!

Sunt recunoscator celor care vor avea curiozitatea sa se aplece
peste paginile acestei cdrti si doresc tuturor un zbor inalt si placut
printre pagini.

Cu deosebit respect si consideratie,

Coordonator proiect
Comandor de aviatie in retragere Laurentiu Buzenchi
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CAPITOLUL I

ISTORICUL ELICOPTERELOR

DOCUMENTAR REALIZAT DE
CLAUDIU-NICOLAE IORDACHESCU

Claudiu-Nicolae Iordachescu

A absolvit liceul militar , Tudor Vladimirescu” din
Craiova, in anul 1986. Ofiter, absolvent al Scolii Militare
,Nicolae Bélcescu” din Sibiu, promotia 1989. Licentiat in
stiinte politice — UBB Cluj-Napoca, 2003. Este locotenent
colonel in rezerva. A activat ca jurnalist militar la publi-
catiile Scutul patriei si Orizont militar, Intre anii 2000-2008.
Consultant literar si redactor la volumele Aviatia clujeand
si Smaranda Briescu — Lasati-md si zbor, editate de Asociatia
Romana pentru Propaganda si Istoria Aeronauticii ,,Smaranda Braescu” din
Cluj-Napoca.

SCURTA ISTORIE A EVOLUTIEI ELICOPTERULUI

La inceput a fost cuvantul

Din punct de vedere strict al terminologiei, retinem anul 1861
pentru aparitia elicopterului ca termen distinct in vocabularul uni-
versal. Gustave de Ponton d'Amécourt, un savant francez specializat
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in studiul limbilor vechi — sanscrita, greacd, latind —, expert in numis-
matica (a fondat Societatea Franceza de Numismatica si a devenit pri-
mul ei presedinte In anul 1865), dar si erudit matematician, a fost cel
care a ddruit posteritdtii cuvantul hélicoptére cu referintd la ceea ce, pe
parcursul urmatoarelor sase decenii, urma sa devina un aparat de zbor
fundamental in aeronauticd. Termenul a fost pentru prima data con-
semnat intr-un document oficial pe data de 3 august 1861, intr-o cerere
de brevet depusa in Regatul Unit, apoi a fost folosit din nou pe 16
aprilie 1862 in Franta, intr-un certificat de addugare la brevetul 49.077
din 3 aprilie 1861, brevet initial care fdcea referinta doar la termenul
general aéronef (aeronavd). Gustave de Ponton d'Amécourt, alaturi de
prietenul sau Gabriel de la Landelle — ofiter de marind, publicist si om
de litere — semneaza si , certificatul de nastere” al cuvantului aviation,
prin analogie cu un navigation, referindu-se, prin acesta, la o posibila
navigatie pe calea aerului. Cei doi, de altfel, figureaza si printre in-
ventatorii primelor modele asemanatoare elicopterului — numit de ei
chere hélice (draga elice), un mic prototip experimental de aeronava mai
grea decat aerul, compusa dintr-un rotor contrarotativ cu elice duble si
motor cu abur cu 2 cilindri. in munca lor, cei doi francezi s-au inspirat
din manuscrisele lui Leonardo da Vinci din anii 1480-1485 si din
lucrdri aparute in China secolului IV e.n.

Gustave de Ponton d'Amécourt s-a folosit de cunostintele sale de
greaca veche atunci cand a ales cuvantul hélicoptere, pentru cd a pornit
de la , €A, éAwcog” sau helix (spirald, elice) si , mteQOV” sau pteron
(aripd). Din acel moment plasat cronologic in a doua jumatate a seco-
lului al XIX-lea, omenirea avea, iatd, un cuvant pentru un vis ce pro-
mitea sa zboare.

Daca ne referim la originile interesului oamenilor pentru zborul
vertical — cel putin la sursele consemnate — trebuie sa calatorim mult in
trecut. Doua lucrari de specialitate de larga apreciere — vorbim aici de
British Military Helicopters de John Everett-Heath (Arms and Armour
Press, Londra, 1986) si Rotary Wing Handbooks and History de Eugene
K. Liberatore (United States Air Force Air Materiel Command, 1998),
documenteazd in amanunt istoria primelor dispozitive folosite de
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oameni care s-au Inaltat in aer folosind principiile care stau astdzi la
baza aerodinamicii elicopterului. Aflam astfel, din paginile acestor
lucrari, ca in China anului 400 i.e.n. copiii se amuzau cu jucarii zbu-
ratoare confectionate din bambus care pluteau prin aer intr-o maniera
apropiata zborului cu aripa rotativa. Jucdria este inca destul de po-
pulara in zilele noastre si consta dintr-o elice confectionata din pene
care e atasata la un bat de bambus. Prin rotirea rapida a batului-catarg
intre palme, urmata de o eliberare rapidd, jucdria ,zboard”, gratie
portantei create de rotirea preliminard. Cel mai probabil, observarea
modului in care se comportau semintele unor copaci — cum ar fi cele
ale artarului — cand erau eliberate de vant, au constituit sursa con-
fectionarii acestor jucdrii zburatoare timpurii. Ramanand in China,
aceiasi autori mentioneaza manuscrisul taoist Baopuzi, scris de Ge
Hong Zhichuan (secolul IV en., dinastia Jin), in care sunt descrise
unele dintre ideile inerente aeronavelor cu aripi rotative.

Modele similare cu jucdriile chinezesti zburdtoare au apdrut si in
unele picturi renascentiste. La inceputul anilor 1480, Leonardo da
Vinci a creat un design pentru o masind care ar putea fi descrisa ca un
,surub aerian” (o elaborare evidenta a ideii lui Arhimede, care a con-
ceput un astfel de dispozitiv pentru ridicarea apei), sugerand posibi-
litatea zborului vertical. Din notele salvate aflam ca el a construit
modele de mici dimensiuni, dar nu sunt mentionate indicatii pentru
folosirea unui angrenaj cu rol motor sau despre adaptarile necesare
pentru a impiedica rotorul sa creeze o rotatie a platformei care, firesc,
urma sa fie atasata ansamblului. Pe masura ce cunostintele stiintifice
au evoluat si au fost acceptate, ideea zborului vertical a devenit din ce
in ce mai atractiva, iar in secolul al XVIIl-lea si inceputul secolului al
XIX-lea, oamenii de stiintd occidentali au dezvoltat masini de zbor
bazate pe jucdria chinezeasca.

Probleme-cheie in atingerea zborului vertical

Pot fi identificate sase probleme tehnice fundamentale care au
limitat experimentele timpurii cu elicoptere. Aceste probleme au fost
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descrise de Igor Sikorsky in lucrarea sa The Story of The Winged-S: An
Autobiography (Dodd, Mead & Co, New York, 1938) si de alte surse. In
linii mari, acestea sunt:

A. Intelegerea aerodinamicii de bazi a zborului verti-
cal: puterea teoretica necesara pentru a produce o cantitate
fixa de sustentatie a reprezentat o cantitate necunoscuta
pentru primii experimentatori, care au fost ghidati mai mult
de intuitie decat de stiinta. In timp ce teoriile de baza care
descriu functionarea rotoarelor au fost stabilite pand la sfar-
situl secolului al XIX-lea de catre William Rankine (1855),
W. Froude (1878) si R. E. Froude (1889), prima aplicare sem-
nificativa a teoriei aerodinamice la rotoarele elicopterelor a
venit pe la inceputul anilor 1920.

B.  Lipsa unui motor adecvat: aceasta a fost o proble-
ma care nu a fost depasitd decat la inceputul secolului XX
prin dezvoltarea motoarelor cu combustie internd (pe ben-
zind). Cu toate acestea, abia la mijlocul anilor 1920 au de-
venit cu adevarat disponibile motoarele ce dezvoltau sufi-
cienta putere si cu un raport mare putere/greutate potrivite
pentru zborul vertical.

C. Minimizarea greutitii structurale si a greutdtii
motorului: primele modele de motoare utilizate de inven-
tatorii interesati in dezvoltarea aeronavelor moderne erau
fabricate din fonta si erau relativ grele. Aluminiul nu a fost
disponibil comercial pana in jurul anului 1890, dar chiar si
atunci a fost excesiv de scump. Acest metal revolutionar nu
a fost utilizat pe scara larga in aplicatii aeronautice pana in
1920.

D. Contracararea reactiei cuplului rotorului: ideea
unui rotor de coada pentru a contracara reactia cuplului si
pentru a oferi control directional nu a fost folositd la majo-
ritatea proiectelor timpurii. Cele mai multe dintre masinile
construite de pionierii in acest domeniu au fost construite
avand configuratii de rotor coaxial sau cu rotoare laterale
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dispuse unul langd altul (side-by-side). Cu toate acestea,
construirea si controlul a doua rotoare a fost chiar mai difi-
cild decat in cazul unui singur rotor. Igor Sikorsky a fost
primul care a folosit cu succes rotorul de coada in configu-
ratia de elicopter cu un singur rotor pe care o cunoastem
astazi.

E. Asigurarea stabilititii si pilotarea elicopterului:
un element primar a fost efortul de identificare a unui un
mijloc de a contracara portanta inegala produsa de palele
care Tnainteaza si se retrag din vantul relativ atunci cand se
afla in zbor de inaintare. Acestea au fost probleme care
urmau sa fie depdsite pe deplin doar cu utilizarea articula-
tiei palei elicei care sa permita pasul diferit in functie de
comanda, idei care au fost initiate de Cierva, Breguet si altii
si cu dezvoltarea controlului ciclic al pasului palei.

F. Rezolvarea problemei vibratiilor puternice: vibratia a
fost o sursa de multe defectiuni mecanice ale rotorului si ale
corpului aeronavei si a reflectat o intelegere insuficienta a
comportamentului dinamic si aerodinamic al aripilor care
se rotesc.

Deschizatorii de drumuri

Lucrarile de specialitate semnate de Laurence Pritchard (Sir
George Cayley: The Inventor of the Airplane, editura Max Parrish & Co.,
Londra, 1961) si Gordon Leishman (Priciples of Helicopters Aerodyna-
mics, Cambridge University Press, 2000) subliniaza activitatea extrem
de elaborata a lui Sir George Cayley (1773 — 1857) in domeniul dez-
voltarii principiilor de baza ale zborului, care dateaz din anii 1790. In
copildrie, Cayley a fost fascinat de rotorul chinezesc si pana la finalul
secolului al XVIIl-lea a reusit sa construiasca mai multe modele de
succes cu zbor vertical, acestea folosind rotoare din foi de tabla antre-
nate de arcuri de ceas. Implicat in genul acesta de proiecte inca de
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tanar, fascinatia lui pentru zbor l-a condus la proiectarea si constructia
unui dispozitiv cu brat rotativ in anul 1804, care a reprezentat probabil
una dintre primele incercdri stiintifice de a studia aerodinamica for-
telor produse de ridicarea aripilor
rotative. Cayley, in perioada 1809-
1810, a publicat o lucrare in trei
parti prin care isi propunea sa
puna bazele aerodinamicii mo-
derne. In o lucrare ulterioars,
publicata in 1843, Cayley a oferit
detalii despre un aparat aerian cu
ridicare verticala, de dimensiuni
destul de mari, pe care l-a numit
,trasura aeriana”. Aparatul avea
doud perechi de rotoare laterale

unul langa altul pentru a oferi
portanta si care urmau, in faza de-
colarii, sa actioneze cu rolul unor

: elice.
e /
?«;\}‘IZ’}/Q ,(,Aerial Carriage” by Sir George Cayley
\ sursa:

http://[www.centennialofflight.gov)

Ideea lui a fost ca, dupd decolare, aceste rotoare sa se aplatizeze,
pentru a realiza un zbor orizontal. Cu toate acestea, dispozitivul lui
Cayley a ramas doar o idee, pentru ca singurele motoare disponibile la
acea vreme erau cele cu aburi, iar acestea erau mult prea grele pentru
a putea fi incorporate in structura constructiva a unor aparate desti-
nate zborului.

In iulie 1754, rusul Mihail Lomonosov a dezvoltat un mic rotor
coaxial adaptat dupa jucdria chinezeasd, dar prevazut cu o sursa de
propulsie constand dintr-un dispozitiv cu arc infasurat pe un ax.
Lomonosov si-a prezentat dispozitivul zburator in fata membrilor
Academiei Ruse de Stiinte cu propunerea de a fi folosit ca metoda de
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ridicare a instrumentelor meteorologice. In 1783, Christian de Launoy
si mecanicul sau, Bienvenu, au folosit o versiune coaxiala a rotorului
chinezesc Intr-un model constand din pene (de curcan) contrarotative,
folosite ca pale de rotor, iar in 1784 au efectuat o demonstratie in
cadrul unei sesiuni a membrilor Academiei Franceze de Stiinte.
Alphonse Pénaud avea sd dezvolte in 1870 jucdrii pe modelul roto-
rului coaxial, alimentate de asemenea cu benzi de cauciuc. Pentru
celebrii frati Wright, chiar una dintre aceste jucdrii, oferita cadou de
tatdl lor, a reprezentat sursa de inspiratie pentru pasiunea lor in abor-
darea zborului.

Pe masura ce interesul inventatorilor pasionati de ideea zborului
vertical crestea, devenea evidentd nevoia folosirii unei surse de putere
mai mari pentru prototipurile imaginate, atata vreme cat palele elice-
lor dovedeau ca sunt capabile sa genereze portanta. Gustave de
Ponton d'Amécourt, al cdrui interes in acest domeniu l-am mentionat
anterior, a construit chiar un model de hélicoptére dotat cu un mic mo-
tor cu aburi, al carui rezervor era construit din aluminiu (probabil pri-
ma initiativa de folosire a aluminiului ca material industrial). Dar mo-
delul a reprezentat mai degraba o demonstratie a versatilitatii si utili-
tatii noului metal, nereusind sa se ridice in aer, in ciuda puterii gene-
rate de motorul atasat.

Alte modele notabile de zbor vertical care au fost construite in
aceasta perioadd includ designul coaxial al lui Bright in 1861 si mode-
lul cu douad rotoare actionat cu vapori al lui Dieuaide in 1877. Wilheim
von Achenbach din Germania a imaginat un model cu un singur rotor
in 1874 si probabil a fost primul care a luat in calcul ideea unui rotor
de coada cu tractiune laterala pentru a contracara reactia cuplului de la
rotorul principal.

Puterea aburului pentru propulsia unor aparate aeriene pe verti-
cald a fost populara si in randul altor inventatori. In 1878, vehiculul
tara pilot al italianului Enrico Forlanini, propulsat de asemenea de un
motor cu abur, s-a ridicat la o indltime de 12 metri unde a ,plutit”
timp de aproximativ 20 de secunde dupa o decolare verticala.
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1874. — ACHENBACH. — Machine volante composée d'une hélice d’ascension, d'une d’o-
rientation et d'un gouvernail. La vapeur qui fait mouvoir les hélices agit directement sur ces der-
niéres.

Masina zburdtoare imaginata de Wilheim von Achenbach (1874)
(sursa: htpps//christie’s.com)

L’ Elicottero di Enrico Forlanini (1877)

Elicottero Forlanini — 1877 (https://modellismoitalia.altervista.org/)

In iulie 1901, la Berlin — Schéneberg, consemnam probabil primul
zbor vertical cu motor al unui aparat mai greu decat aerul care a
transportat oameni. Hermann Ganswindt, un prolific inventator ger-
man si un vizionar om de stiintd in zboruri spatiale, ale carui idei au
fost mult inaintea timpului sdu, prezenta unui public numeros un
model de elicopter foarte ingenios, dar care nu i-a adus celebritatea
sau oportunitati de dezvoltare a unei afaceri.
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Jan Bahyl, un inventator slovac, a adaptat motorul cu ardere
internd pentru a alimenta modelul sdu de elicopter care a atins o inal-
time de 0,5 metri in 1901. Pe data de 5 mai 1905, un alt aparat realizat
de el a atins 4 metri in altitudine si a zburat peste 1.500 de metri. Un an
mai tarziu, In 1906, doi frati francezi, Jacques si Louis Breguet, au in-
ceput s& experimenteze cu profile aerodinamice pentru elicoptere. In
1907, pe baza experimentelor initiale, fratii Breguet au construit apara-
tul pe care l-au denumit Gyroplane No.1, posibil sa fie cel mai vechi
exemplu cunoscut de quadcopter.

;?‘3;' e G A R

Gyroplane No.1 (https://ww.sr.org)

Desi existd o oarecare incertitudine cu privire la datd, candva intre
14 august si 29 septembrie 1907, acest aparat si-a ridicat pilotul in aer
aproximativ 0,6 metri pentru un minut. Gyroplane No.l s-a dovedit a
fi extrem de instabil si a necesitat un om la fiecare colt al structurii
centrale pentru a-1 mentine in pozitie. Din acest motiv, zborurile mo-
delului construit de cei doi Breguet sunt considerate a fi primul zbor
cu echipaj al unui elicopter, dar nu un zbor liber sau neancorat.

In acelasi an 1907, este consemnat un alt francez, inventatorul
francez Paul Cornu, care a proiectat si construit aparatul de zbor ce-i
poartd numele. Prototipul folosea doua rotoare contra-rotative de 6,1
metri conectate la un motor Antoinette de 24 CP (18 kW). Pe 13
noiembrie, masinaria si-a ridicat inventatorul la 0,3 metri si a ramas
suspendatd fatd de sol timp de 20 de secunde.

Chiar dacd acest zbor nu a depasit zborul aparatului dezvoltat de
compatriotii Breguet, a fost consemnat ca fiind primul zbor cu ade-
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varat liber cu un pilot. Elicopterul lui Cornu a mai efectuat cateva zbo-
ruri si a atins o indltime de aproape 2 metri, dar s-a dovedit a fi instabil
si, In cele din urma, proiectul a fost abandonat.

La inceputul anilor 1900, Igor Ivanovitch Sikorsky si Boris Yur'ev
au inceput In mod independent sd proiecteze si sa construiasca aero-
nave cu decolare verticald in Rusia tarista. Pana in 1909, inspirat de
munca lui Cornu si a altor aviatori francezi, Sikorsky construise un
prototip de elicopter coaxial nepilotat.

Cornu si aparatul sau (hitps://www.aviastar.org)
Schita aparatului, jos
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Aceastd masind nu a zburat din cauza problemelor legate de
vibratii si a lipsei unui motor suficient de puternic. Sikorsky a
marturisit In autobiografia publicata in 1938 (The Story of The Winged-S:
An Autobiography (Dodd, Mead & Co, New York, 1938) cd trebuia sa
astepte ,,motoare mai bune, materiale mai usoare si mecanici experimentati”.
Primul sdu prototip, S-1, nu a putut sa-si ridice propria greutate, iar al
doilea, S-2, a facut doar sarituri scurte (nepilotate) chiar si cu un motor
mai puternic. Descurajat, Sikorsky a abandonat ideea de elicopter si
si-a dedicat abilitatile proiectelor cu aripi fixe (avioane conventionale)
la care a avut mare succes. Desi nu a renuntat niciodata la viziunea sa
despre elicopter, abia in anii 1930, dupa ce a emigrat in Statele Unite,
si-a urmdrit din nou ideile de zbor vertical.

Boris Yur'ev a Incercat si el sd construiascd un elicopter in Rusia
in jurul anului 1912. Aceastd aeronava avea o configuratie cu un sin-

r rotor si rotor de coada cu aspect foarte modern.

i~

Elicopterul construit de Yur'ev (sursa: https://www.aviastar.org)

Rotorul portant cu diametru mare si raportul de aspect ridicat au
sugerat cd aceastd configuratie a fost aleasa de constructor pentru o
eficientd aerodinamica ridicata. Ins3, ca si in cazul prototipurilor S-1 si
S-2 ale lui Sikorsky, aeronavei lui Yur'ev ii lipsea un motor suficient de
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puternic. Aparatul nu a zburat niciodata corespunzator, intampinand
numeroase defectiuni mecanice. Cu toate acestea, pe langa faptul cd a
fost unul dintre primii care a folosit un elicopter cu rotor de coads,
Yur'ev a fost unul dintre primii care au propus conceptul de pas ciclic
pentru controlul rotorului.

In acest sens, un alt proiect timpuriu cu pas ciclic a fost brevetat
de Gaetano A. Crocco din Italia, in 1906. Crocco a ajuns experimental
la concluzia cd, daca un elicopter trebuia sa functioneze corect in tim-
pul zborului inainte, era necesara identificarea unui mijloc de a schim-
ba pasul palelor pentru a rezolva disimetria sarcinilor aerodinamice
dintre partea rotorului care avanseaza in vant relativ si partea care se
retrage departe de vant. Dupa cum am mentionat mai devreme, con-
ceptul de pas ciclic a fost o cheie pentru obtinerea controlului deplin al
elicopterului.

Inventatorul danez Jacob Christian Ellehammer a construit eli-
copterul Ellehammer in 1912.

(foto jos, sursa http://www.aviastar.org/foto/ellehammer.gif)

Acesta consta dintr-un cadru echipat cu doua rotoare contraro-
tative, fiecare dintre ele fiind prevazut cu sase pale. Palele rotorului in
sine erau foarte scurte; sase dintre acestea au fost atasate la periferia
fiecaruia dintre cele douad inele circulare mari de aluminiu de aproxi-
mativ 6 metri in diametru, cu aripile extinzandu-se in afara inca 1,5
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metri. Discul inferior era acoperit cu material textil si era menit sa
serveasca drept parasuta in cazul in care lamele sau motorul se de-
fectau. Un mecanism de pas ciclic a fost folosit pentru a schimba pasul
aripilor rotative si pentru a efectua controlul, aceasta fiind una dintre
multele aplicatii timpurii ale conceptului de pas ciclic. Pilotul era spri-
jinit pe un scaun care putea fi deplasat inainte si lateral sub rotor.
Aeronava a facut multe sarituri scurte in aer, dar nu a facut niciodata
un zbor liber controlat corespunzdtor. A fost in cele din urma distrusa
intr-un accident in 1916.

In acelasi an, 1916, aviatorul si colonelul armatei austro-ungare
Istvan Petroczy a propus o aeronava cu propulsie electricd pentru a
inlocui balonul de observare periculos de inflamabil. Conceptul sdu
original a fost ca motorul electric sd fie alimentat de un dinam antrenat
de un motor cu ardere interna. Austro-Daimler dezvolta la acea vreme
un motor electric usor pentru avioane, dar modelele disponibile nu
permiteau gestionarea puterii electrice necesare. Intre timp, testele pe
elicele utilizate in varianta clasica au aratat cd acestea sunt ineficiente
si astfel s-a trecut la ideea folosirii elicelor de anvergurd mare ca ro-
toare. Experimentele in noua abordare s-au derulat pe aerodromul
Fischamend. Dr. Theodore von Kdrman a fost directorul grupului de
cercetare de la Fischamend, iar inginerul Vilém Zurovec a ficut parte
din echipa de cercetare. Primele teste pe modelele initiale au scos in
evidenta o instabilitate periculoasa daca se folosea un singur cablu de
fixare/ghidare. Initial, au fost folosite patru legaturi pentru a oferi sta-
bilitate, dar s-a ajuns ulterior la varianta cu 3 cabluri. Pana in 1917,
evolutia proiectului a permis construirea a doud masini cu aripi rota-
tive, SFF model 1 si model 2 (Schrauben-Fesselflieger — aeronave capti-
ve cu elice), in cadrul unor proiecte separate. Ambele tipuri au plutit
pentru scurt timp In timp ce erau legate, desi, chiar si cu legaturi,
acestea s-au dovedit dificil de controlat, necesitand o mare abilitate in
manipulare. Ulterior, intr-un articol postbelic al lui Kdrman, modelele
au primit denumirea PKZ (1 si 2) de la initialele inventatorilor impli-
cati in proiect, respectiv Petréczy, Karméan si Zurovec, sub aceastd
denumire fiind intalnite in lucrarile de specialitate.
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SFF1/PKZ 1 (sursa: https://oldmachinepress.com)

SFF model 1 dispunea de patru brate radiante cu o elice cu patru
pale de 3,9 m deasupra fiecdruia, angrenate in perechi astfel incat fie-
care pereche sa se invarta in directia opusa. Rotoarele au fost antrenate
de un singur motor electric Austro-Daimler situat central, sub cabina
observatorului. Motorul de 195 kg producea 140 kilowati (190 CP) la
6.000 rpm, limitat de rezistenta la caldura a izolatiei din jurul spirelor —
in alte privinte era capabil sa produca 190 kW (250 CP). Un generator
la sol furniza curent continuu prin cablurile conectate la motor. Trenul
de aterizare cuprindea patru perne umflate din material cauciucat,
fiecare atasatd la capdtul unui brat. Aparatul a efectuat patru probe de
zbor pe aerodromul Fischamend in martie 1918, reusind sa ridice 3
oameni. Izolatia cablajului din motor s-a ars la al patrulea zbor si nu a
fost reparati. SFF model 2 a fost dezvoltat de Zurovec in paralel cu
modelul 1, dar complet independent. Acesta a recunoscut doar spriji-
nul colonelului aviator Istvan Petroczy, desi rapoartele ulterioare i-au
atribuit in mod eronat intregul design lui Kdrman. Aeronava a fost
construitd de Liptak & Co AG, sub conducerea lui Zurovec. Avea trei
brate radiante, fiecare addpostind un motor cu piston rotativ. Aceste
motoare au fost cuplate impreuna pentru a antrena o pereche centrala
de elice din lemn, coaxiale, contra-rotative, cu doud pale, cu diametrul
de 6 m, montate deasupra celulei aeronavei. Un cockpit rotund pentru
echipaj a fost fixat central, deasupra axului rotorului. Trenul de
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aterizare cuprindea din nou perne din material cauciuc, una centrald
mare si trei altele mai mici la capatul cate unui brat. SFF 2 a inceput
probele de zbor pe 2 aprilie 1918. Echipat initial cu trei motoare rota-
tive Gnome de 75 kW (100 CP), acestea s-au dovedit insuficiente pen-
tru a mentine siguranta la orice altitudine si au fost inlocuite cu mo-
toare rotative Le Rhone de 89 kW (120 CP). In aceastd forma, PKZ-2 se
putea ridica la o inaltime de peste 50 m si zbura pana la jumatate de
ora, desi era instabil si rdmanea legat de cabluri lungi.

Modelul SFF-2/PKZ 2 (sursa: https://oldmachinepress.com)

Pentru a mentine stabilitatea si controlul, legaturile trebuiau sa
ramana in tensiune, altfel balansul generat de functionarea motoarelor
devenea periculos. Pe 10 iunie, aeronava a fost prezentata oficialilor
ministerului aerului. Motoarele le Rhone nu erau de incredere si
Zurovec avea dubii cu privire la demonstratie. Acestea s-au dovedit a
fi justificate cind motoarele au imprimat ansamblului un balans pu-
ternic. Manipulatorii de legaturi au intrat in panica si acest lucru a dus
la o aterizare accidentald, deteriorarea navei si ruperea rotoarelor.
Dupa rdzboij, italienii au confiscat aeronava.
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Oszkar Asboth (nascut in anul 1891 la Pancota, jud. Arad), inginer
in aeronautica si membru al echipei de cercetare de la Fischamend, a
folosit designul SFF-2/PKZ-2 si a dezvoltat ulterior o serie de aparate
denumite AH-1 pana la AH-4 (Asboth Helicopter), care au efectuat
este 150 de zboruri de succes intre 1928 si 1930.

Elicopterul Asboth AH-4
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:AH-4_helikopter_fortepan_132183.jpg

In Statele Unite, Emile si Henry Berliner (tati si un fiu) au dovedit
interes pentru zborul vertical, cu rezultate practice. Inca din 1909, ei au
proiectat si construit un elicopter bazat pe experimente de pionierat
anterioare, utilizand o platforma de testare pe roti. Ei au fost printre
primii care au observat faptul ca puterea rotorului necesara pentru
zborul la punct fix trebuia sa fie substantial mai mare decat pentru
zborul la viteze scizute inainte. In 1918, cei doi Berliner au brevetat un
proiect de elicopter cu un singur rotor, dar nu exista nicio dovada ca
aceasta masind a fost construitda. Toate variantele prototipurilor
construite de cei doi au folosit un ansamblu conventional de elice
portante si comanda de coadd, cu un mic rotor auxiliar care impingea
vertical partea din spate a fuzelajului. Aparatele lor au facut doar sari-
turi scurte in aer si, pentru ca adevdrata capacitate de zbor verticala
era limitatd, Emile si Henry au abandonat elicopterul pur in favoarea
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unei masini hibride pe care au numit-o , elicoplan”. Aceasta inca folo-
sea rotoarele pentru ridicarea verticald, dar includea un set de aripi de
triplan si un ampenaj supradimensionat.

Elicoplan — Emile & Henry Berliner (sursa: https://uimnspc.si.edu) -

Ultima masind hibrida a lui Berliner din 1924 a fost o configuratie
de aripa biplan cu rotoare unul langa altul. Cu toate acestea, primele
lor incercdri cu rotorul coaxial si masinile cu rotor side-by-side sunt
creditate drept unele dintre primele dezvoltari rudimentare de eli-
copter pilotat din Statele Unite ale Americii.

La Inceputul anilor 1920, argentinianul Raul Pateras-Pescara de
Castelluccio, In timp ce lucra in Europa, a demonstrat una dintre pri-
mele aplicatii de succes ale pasului ciclic. El a avansat ideea conform
cdreia rotoarele coaxiale contra-rotative ar putea fi comandate pentru a
creste si scddea ciclic portanta pe care o produc. Butucul rotorului
putea fi, de asemenea, inclinat inainte cu cateva grade, permitand
aeronavei sa se deplaseze inainte fara o elice separata care sa o Tm-
pingd sau sa o tragd. Pateras-Pescara a reusit sa demonstreze si prin-
cipiul autorotatiei. Pana in ianuarie 1924, elicopterul nr. 1 al lui Pescara
a fost testat, dar s-a constatat cd nu avea putere si nu isi putea ridica
propria greutate. Modelul nr. 2 pe care I-a asamblat s-a descurcat mai
bine. Guvernul britanic a finantat cercetari suplimentare efectuate de
Pescara, care au permis unui model nr. 3, propulsat de un motor radial
de 250 de cai putere (190 kW), sa zboare efectiv timp de aproximativ
zece minute.
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Pescara Helicopter nr.3 (https:/[www.aviastar.org)

Intre 1924 si 1930 inginerul olandez A. G. Von Baumhauer a pro-
iectat si construit unul dintre primele elicoptere cu un singur rotor
principal, completat cu un rotor secundar de coada cu tractiune late-
rald pentru a contracara reactia cuplului de la rotorul principal. Fuze-
lajul a constat in esentd dintr-un cadru tubular, cu un motor montat la
un capat. Celalalt capat suporta un motor mai mic, rotind o elice con-
ventionala pentru a oferi o forta capabild sa contracareze efectul cuplu-
lui rotorului principal.

E ! kL
. b o AWTRRETE T : Az‘iﬁm, T ;
Baumhauer Helicopter (sursa: https://AirHistory.net)
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Controlul era realizat printr-un mecanism oscilator si cu pas ciclic,
care a fost o alta aplicatie foarte timpurie a acestui mecanism. Din pa-
cate, rotoarele principale si cele de coada nu erau conectate in niciun
fel, iar acest lucru a cauzat dificultati considerabile in obtinerea unui
control directional adecvat. Cu toate acestea, s-au consemnat cateva
zboruri scurte ale aparatului, partial controlate.

Elicopterele prind contur

In martie 1923, revista Time a consemnat mesajul trimis de
Thomas Alva Edison omului de afaceri George de Bothezat, in care il
felicita pentru un zbor de testare reusit cu elicopterul. Bothezat a fost
un inginer romano-american (cu origini basarabene) care a dezvoltat o
pasiune productiva in domeniul cercetdrii si inovarii zborului pe ver-
ticald. Edison a scris: ,, Din cite stiu, ati produs primul elicopter de succes”.
Intr-adevir, Bothezat/Botezatu derulase o serie de experimente reusite
cu un prototip conceput de el, in anul anterior.
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Elicopterul inginerului Botezatu avea patru rotoare cu sase pale
montate la capetele unor grinzi de 20 de metri lungime, formand o
cruce si intersectandu-se in toate directiile. Axele rotorului nu erau pa-
ralele, ci usor inclinate spre interior, astfel incat, daca erau prelungite,
s-ar fi intalnit intr-un punct direct deasupra centrului de greutate. Pe
langa rotoarele cu pale cu pas variabil, elicopterul avea doua elice ori-
zontale numite ,,suruburi de directie”, precum si doud astfel de ,suru-
buri” mai mici plasate deasupra cutiei de viteze si care actionau ca re-
gulatoare pentru motorul de 220 CP. Gata de zbor, elicopterul cantdrea
1610 kg.

https./sites.google.comv/site/stingrayslistofrotorcraft/de-bothezat-helicopter-of-1922
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Ivan Jerome a fost codesignerul aparatului care a primit porecla
Caracatita zburitoare. Pe 18 decembrie 1922, in timpul unui test efectuat
de Sectia Tehnica de la aerodromul McCook Field (cunoscut acum ca
Wright Field), aeronava s-a ridicat la 1,8 metri de sol si a ramas in aer
timp de 1 minut si 42 de secunde. La 19 ianuarie 1923 a ridicat doua
persoane la o indltime de 1,2 metri, iar pe 17 aprilie 1923 a ridicat nu
doar pilotul, ci si patru persoane agatate de cadru. Cu toate acestea,
din cauza performantei insuficiente, a costurilor financiare ridicate si a
interesului militar tot mai mare pentru giroplane de la acea vreme,
proiectul a fost anulat.

La 14 aprilie 1924, francezul Etienne Oehmichen a stabilit primul
record mondial de elicopter recunoscut de Fédération Aéronautique
Internationale (FAI), zburand cu elicopterul sau quadrotor 360 de
metri. Pe 18 aprilie 1924, Pescara a depasit recordul lui Oemichen,
zburand pe o distanta de 736 de metri In 4 minute si 11 secunde
(aproximativ 13 km/h), mentinand o indltime de 1,8 metri. Pe 4 mai,
Oehmichen a finalizat primul zbor cu elicopterul pe circuit inchis de
un kilometru in 7 minute si 40 de secunde cu aparatul sau nr. 2.

’helzcotre No 2/ Oehmtchen (sursa https //thtsdaymamatzon com)

In 1930, Corradino d'Ascanio din Italia a construit un elicopter
coaxial care a zburat sub un control bun. Aeronava lui relativ mare
avea doua rotoare, cu doua pale contrarotative. Folosind rezultatele
obtinute de De la Cierva (inventatorul si promotorul giroplanului),
Corradino a asigurat mobilitatea palelor elicei si adaptari tehnice care
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permiteau schimbarea pasului palei. Controlul a fost realizat prin folo-
sirea aripilor auxiliare si a unor servo-clapete pe bordul de fuga al
palelor, concept care a fost adoptat ulterior de altii, inclusiv de Bleeker
si Kaman 1n Statele Unite.

Elicopterul lui d’Ascanio (sursa: https://st.ilsole24ore.com)

D'Ascanio a proiectat aceste servo-clapete astfel incat sa poata fi
inclinate de un sistem de cabluri si scripeti, schimband astfel ciclic ri-
dicarea palei In timp ce aceasta se invartea in jurul discului rotorului.
Trei elice mici montate pe corpul aeronavei au fost folosite pentru con-
trolul suplimentar al pasului, al ruliului si al tangajului. Aceastd ma-
sina a detinut cateva recorduri FAI la categoria sa, inclusiv altitudine
(17,4 m), durata de zbor (8 minute si 45 secunde) si distanta parcursa
(1078 m).

In 1930, Maitland Bleecker din Statele Unite a urmat abordarea
lui Brennan cu privire la problema reactiei cuplului, folosind un singur
rotor si furnizand putere elicelor. Puterea era furnizata printr-un
sistem de lanturi si angrenaje de la un motor montat in centrul masinii.
La fel ca masina lui d'Ascanio, cea a lui Bleecker era controlata de
suprafete aerodinamice auxiliare pe care le-a numit ,stabovatoare” —
acestea fiind montate pe marginile de fugd ale fiecdreia dintre cele
patru pale.
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Prototipul elicopterului realizat de inginerul M. Bleecker
(sursa: https:/[www.secretprojects.co.uk/)

Atat capacitatea de a controla pasul colectiv, cat si cel ciclic, au fost
incorporate in proiect. Aeronava era controlatd cu ajutorul unei tije
care functiona cu rolul modern al mansei. Rdsucirea in jurul axului
vertical era contracaratd prin folosirea unor pedale. Prototipul lui
Bleecker nu s-a bucurat de aceeasi apreciere ca masina lui d'Ascanio,
iar nivelurile ridicate de vibratii si problemele de control au fdcut ca
proiectul sa fie abandonat in 1933.

In Belgia, in perioada 1929-1930, inginerul Nicolas Florine —
nascut la Batumi, Georgia (la acea data, teritoriu apartinand Imperiu-
lui Tarist) — a construit unul dintre primele elicoptere de succes cu
rotor tandem. Rotoarele s-au rotit in aceeasi directie, dar au fost in-
clinate in directii opuse pentru a anula reactia cuplului.

Prima aeronava a lui Florine a fost distrusa in 1930, dar a realizat
un al doilea prototip care a zburat cu succes pana in 1933. Cu cel de-al
doilea aparat a realizat un zbor de peste 9 minute la o altitudine de 4,5
metri, depdasind astfel recordul de timp stabilit de de iatalianul
Corradino d'Ascanio. Cu toate acestea, schitele succesive realizate de
Florine au cunoscut si multe esecuri In momentul transpunerii in
practicd, iar lucrarile au fost intrerupte in anii premergatori celui de-al
Doilea Razboi Mondial. Masinile sale au fost in cele din urma distruse
in timpul razboiului.
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Prototipul Florine 2 (sursa: https://www.vieillestiges.be)

Zorii succesului. Intrarea in productie si primele misiuni

In perioada 1930-1936, celebrii pionieri francezi ai aviatiei Louis
Breguet si Rene Dorand au fdcut progrese deosebit de importante in
dezvoltarea unui elicopter practic. Masina lor din 1935 era relativ mare
pentru epocd, cu o configuratie de rotor coaxial. Fiecare rotor avea
doua pale conice cu aspect modern, care erau montate pe butuc cu
articulatii. Palele erau controlate in pas ciclic.

Controlul inclinarii a fost realizat prin cuplul diferential pe un
rotor in raport cu celdlalt rotor. Ampenajele orizontale si verticale au
fost folosite pentru o stabilitate sporitd. La vremea executdrii probelor
cu prototipul definitivat, aeronava a ajuns sa detind mai multe recor-
duri FAI, inclusiv un zbor cu o durata de 62 de minute si o distanta
parcursa de 44 km. Lucrarile ulterioare la elicopterul Breguet-Dorand
au fost oprite inainte de izbucnirea celui de-al Doilea Razboi Mondial.
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Elicopterul Breguet-Dorand (sursa: https://www.aviastar.org)

Pe masura ce proiectele vizand construirea aparatelor de zbor de
tip elicopter Inregistrau succese notabile si ajungeau sd suscite inte-
resul dezvoltatorilor si investitorilor din domeniul aviatiei, siguranta
oferita de aceastd noud masinad de zbor continua sa ramand o proble-
ma spinoasd. Aparatele, fara exceptie, se dovedeau dificil de pilotat,
iar posibilitdtile de pierdere a puterii erau mereu prezente. Toate aero-
navele trebuie sa posede caracteristici de zbor sigure dupa o pierdere
de putere, elicopterul nefiind o exceptie. In timp ce o aeronavi cu
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aripa fixa poate plana, elicopterul poate profita de autorotatia creata
de rotor ca mijloc de a mentine turajul elicei portante, portanta si con-
trolul aparatului in cazul defectiunii motorului. In acest mod, elicopte-
rul se comporta foarte mult ca un autogir, astfel incat vantul relativ
vine In sus prin discul rotorului. Pilotul, de fapt, renunta la altitudine
(energie potentiald), la o ratd controlata pentru ca energia cinetica sa
antreneze rotorul si, cu grija, poate pilota aeronava in sigurantd, catre
sol. Abilitatea de a intra in ,autorotatie comandatd” poate fi privita ca
o caracteristica distinctiva a unui elicopter sigur si de succes.

Heinrich Focke de la Compania , Focke-Wulf” si-a inceput acti-
vitatea la aeronavele cu aripi rotative inca din 1933. A obtinut o licenta
pentru a construi autogirourile lui de la Cierva! si a fabricat cu succes
modelele C-19 si C-30. Din experienta pe care a dobandit-o lucrand la
aceste aeronave si dupd multe teste in tunelul de aer cu modele mici,
Focke a inceput sd dezvolte elicopterul FW-61 in 1934, numit dupa
compania pe care o conducea, ,, Focke-Wulf”. Mai tarziu, la inceputul
anului 1936, Focke si Gert Achgelis au construit si au testat o aeronava
de succes inzestratd cu doua rotoare, unul langa altul, numita Fa-61.
Aceasta aeronava a fost construita prin folosirea fuselajului unui
biplan mic, la care tehnicienii au addugat componente ale rotorului
furnizate de compania ,,Weir-Cierva”. Rotoarele au fost montate pe
grinzi usor inclinate spre interior, pentru a oferi stabilitate laterald.
Palele erau conice, in forma pland, si au fost atasate de butucul ro-
torului prin articulatii verticala si orizontald. Controlul longitudinal a
fost realizat prin inclinarea rotoarelor inainte si In spate prin inter-
mediul unui mecanism, in timp ce controlul tangajului a fost obtinut
prin inclinarea diferentiata a rotoarelor. Rotoarele nu aveau pas
colectiv variabil, ci foloseau un sistem lent si stangaci de modificare a
vitezei rotorului pentru a modifica forta produsa la un anumit mo-
ment. O directie si profundor asigurau o stabilitate directionala

Y Juan de la Cierva y Codorniu, primul conte De la Cierva a fost un inginer civil spaniol,
pilot si un inginer aeronautic autodidact. Cea mai faimoasa realizare a sa a fost inven-
tarea in 1920 a unei aeronave de succes numita Autogiro, un tip de avion cu un singur
rotor.
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suplimentara. Elicea dispusa in partea din fata a fuzelajului servea
doar la rdcirea motorului radial.

Elicopterul model Fa-61 (sursa: www.fiddlersgreen.ne)

Aparatul Fa-61 este semnificativ prin faptul ca a reprezentat pri-
mul elicopter care a demonstrat un zbor complet controlat si, de ase-
menea, a demonstrat folosirea cu succes a autorotatiei, efectuand un
mare pas in directia sigurantei zborului. In acest scop, s-a prevéazut in
proiectare o setare fixa a pasului general scazut pentru a impiedica
blocarea rotorului in timpul coborarii. Fa-61 a stabilit recorduri la mo-
mentul respectiv pentru durata, urcare la altitudine (3.427 m), viteza
inainte (122 km/h) si distanta parcursa in linie dreapta (233 km).
Aeronava a fost folosita ca baza pentru dezvoltarea primului elicopter
german de productie, Fa-266 (Fa-233E), care a zburat pentru prima
data in 1940.

In perioada 1938-1943, Antoine Flettner, tot din Germania, a dez-
voltat mai multe modele de elicoptere. Succesul lui Flettner a venit
odata cu utilizarea unei configuratii de rotor de imbinare side-by-side,
care a devenit cunoscutd sub numele de synchcropter.
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Fa-266 (Fa-233E) (sursa: https://1000aircraftphotos.com)

Aceasta idee de rotor fusese brevetata de Max Bourcart in 1903 si
dezvoltatd de Gustav Mees in 1910, iar configuratia sincropterului a
fost urmaritd si de alti dezvoltatori. In proiectarea sincropterului,
arborii rotoarelor sunt apropiati unul de celdlalt, dar aranjati astfel
incat sa se afle la un unghi exterior semnificativ cu rotoarele suprapu-
se rotindu-se In sensuri opuse. Un sistem de angrenare asigura sincro-
nizarea exacta a rotoarelor. In 1939, sincropterul F1-265 al lui Flettner a
zburat cu succes si a fost prima aeronava de tip elicopter care a de-
monstrat trecerea la autorotatie si apoi inapoi la zborul motorizat.

Macheta aparatului FL 265 (sursa: http://www.aviastar.org)
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Flettner a construit alte cateva masini, inclusiv F1-282 Humming-
bird (,,Colibri”). Modelul F1-282 a fost unul dintre primele elicoptere
care au intrat in productie. Cu toate acestea, productia a fost limitata
din cauza izbucnirii celui de-al Doilea Razboi Mondial.

RS
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FI-282 (sursa: https://tvd.im/aviation)

Dupa cum mentionam anterior, Igor Sikorsky a experimentat in
Rusia tarista cu avioane primitive cu ridicare verticala inca din 1907.
Dupa ce a emigrat in Statele Unite, a continuat sa proiecteze si sa
construiasci avioane zburitoare de mari dimensiuni. In 1935, Sikorsky
a primit un brevet, care a ardtat un design de elicopter cu un singur
rotor si o singurd coadd, cu aspect relativ modern, cu articulatie ori-
zontald si o forma de control ciclic al pasului. Desi pe parcursul dez-
voltdrii proiectului a intampinat numeroase provocari de ordin tehnic,
le-a abordat sistematic si cu atentie. Pentru muncitorii de la fabrica
Sikorsky din Connecticut, masina era cunoscuta drept ,,cosmarul lui
Igor” si reflecta complexitatea mecanica a prototipurilor sale timpurii.
Primul elicopter al lui Sikorsky, VS-300, a efectuat zborul sau de-
monstrativ In luna mai 1940.

Primul sau aparat a avut un rotor principal si trei rotoare de coada
auxiliare, controlul longitudinal si lateral fiind obtinut prin variatii de
pas pe cele doud rotoare de coadd orizontale actionate vertical.
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Alimentat doar cu un motor de 75 CP, aeronava putea sd zboare, sd se
deplaseze lateral si inapoi si sd efectueze multe alte manevre.

VS-300 (sursa: http://www.aviastar.org)

Cu toate acestea, nu putea zbura cu usurintd nainte, prezentand o
caracteristica brusca de inclinare cu botul in sus la viteze scazute de
inaintare. Rotorul principal de ridicare al VS-300 a fost folosit in VS-
300A de mai tarziu, cu un motor mai puternic de 90 CP, dar numai
rotorul de coada vertical (cu efect de actiune laterala) a fost retinut din
cele trei rotoare auxiliare originale. In acest design controlul longitu-
dinal si lateral a fost realizat prin inclinarea rotorului principal si prin
intermediul platoului de variatie ciclic; rotorul cu o singura coada a
fost folosit in scop anticuplu si pentru realizarea controlului directiei.
Aceasta configuratie urma sa devind standardul pentru majoritatea
elicopterelor moderne.

In scurt timp, Sikorsky si-a rafinat primele elicoptere si pana in
1941 a inceput deja productia R-4.
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Modelul Sikorsky R-4 (sursa: https://www.nationalmuseum.af.mi)

In 1943, Sikorsky a dezvoltat R-5, care, desi pastrase configuratia
cu douad locuri, era mult mai mare, mai puternic si mai capabil decat
R4, acesta din urmd devenind aparatul de baza pentru pregdtirea

ilotilor.

Elicopter Sikorsky R-5 finalizdnd o misiune MEDEVAC - 1951, conflictul din
Korea (sursa: https://commons.wikimedia.org)
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R-5 a fost produs In numar substantial si, desi avea o sarcina utila
limitata si o viteza de Inaintare relativ micd, cateva sute astfel de aero-
nave au fost folosite de armata americand in teatrul de operatii din
Pacific.

Interesul pentru dezvoltarea aeronavelor cu aripi rotative s-a
mentinut ridicat in randul inginerilor si proiectantilor din aviatie, o
pleiada de tineri pionieri afirmandu-se in perioada primelor succese
inregistrate de Igor Sikorsky. Dintre acestia s-au remarcat prin reali-
zdrile lor Arthur Young, Frank Piasecki, Stanley Hiller si Charles
Kaman.

La sfarsitul anilor 1930, Arthur Young a inceput o serie de expe-
rimente cu modele de elicoptere. Dupa multe cercetari, Young a in-
ventat un rotor oscilant cu o bara stabilizatoare. Young a primit sprijin
financiar de la Lawrence Bell / Bell Aircraft Corporation, iar primul
rototip, denumit Bell-30, a fost construit in 1942.

=
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Bell-30 (sursa h

ttﬁ://aviustar.org)

Bell-30 a format baza tehnica pentru faimosul Bell Model 47, care
a devenit primul elicopter certificat comercial din lume. In timpul pe-
rioadei de productie de aproape treizeci de ani, peste 5.000 de astfel de
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aparate au fost produse numai in Statele Unite si cel putin alte 1000 au
fost construite cu licenta in peste doudzeci de tari.

Bell-47 (sursa: https://internationalaviationhq.com)

Compania britanica ,,Bristol Helicopters” a proiectat si construit
un elicopter tandem la sfarsitul anilor 1940, sub conducerea pionie-
rului elicopterului Raoul Hafner.

* ‘”‘ ‘ NS
Bristol Type 192 Belvedere (sursa: https://www.baesystems.com)
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Bristol Type 192 Belvedere a fost un proiect imbunatatit al roto-
rului tandem, care a urmat in 1958 cu motoare mai puternice. Acest
ultim model a servit si in aviatia militara a Regatului Unit.

Prezentul: era motorului reactiv turbopropulsor

In Statele Unite, Charles Kaman a adoptat designul rotorului al
lui Antoine Flettner. Una dintre inovatiile lui Kaman a fost utilizarea
palelor de rotor din molid, rezistente la torsiune. Primul elicopter
Kaman, K-125A, a zburat in 1947.

:

\

Kaman, K-125A (sursa: https://1000aircraftphotos.com)

O versiune imbunatatita, K-225, a devenit primul elicopter care a
zburat propulsat de un motor cu turbind cu gaz.
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Kaman, K-225 (sursa: https://1000aircraftphotos.com)

O familie de elicoptere Kaman de dimensiuni mai mari, cunos-
cutd sub numele de H-43 Husky si derivatele sale, au fost produse
pana in 1964.
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Kaman a revenit la proiectele conventionale de elicoptere cu un
singur rotor la sfarsitul anilor 1950. H-2 Seasprite a zburat pentru
prima data in 1959 si a fost produs in numar considerabil.

Kaman H-2 Seasprite sursa https //tvd 1m/av1at10n)

Aceasta adaptare a motorului reactiv turbopropulsor promovata
de Kaman a furnizat o cantitate mare de putere in conditiile scaderii
greutatii elementului motor, luand in calcul alcatuirea motoarelor tra-
ditionale cu piston, cu blocurile lor grele de motor si componentele
auxiliare. La 26 martie 1954, un Navy HTK-1 modificat, un alt eli-
copter Kaman, a devenit primul elicopter cu douda motoare reactive
turbopropulsoare care a zburat. Cu toate acestea, Sud Aviation
Alouette II a fost primul elicopter care a fost produs din start cu un
motor reactiv turbopropulsor.

Elicopterele fiabile, capabile sa zboare stabil, au fost dezvoltate
decenii dupa avioanele cu aripa fixa. Acest lucru se datoreaza in mare
masurd cerintelor de densitate a puterii motorului mai mari decat
aeronavele cu aripa fixa. Imbunétitirile aduse combustibililor si mo-
toarelor in prima jumatate a secolului al XX-lea au reprezentat un
factor critic In dezvoltarea elicopterelor.
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Sud Aviation Alouette II (sursa: https://www.airvectors.ne)

Disponibilitatea motoarelor reactive turbopropulsoare usoare in a
doua jumadtate a secolului al XX-lea a condus la dezvoltarea de eli-
coptere mai mari, mai rapide si mai performante. In acest timp eli-
copterele mai mici si mai putin costisitoare inca folosesc motoare cu
piston, dar motoarele reactive turbopropulsoare reprezinta elementul
energetic preferat pentru elicopterele prezentului.

Prezentul. O aeronava consacrata

La inceputul noului mileniu, existau in lume peste 40.000 de eli-
coptere folosite in diverse activitati de zbor. Rolurile civile asumate de
aceastd aeronavi atat de versatild sunt extrem de numeroase. Intalnim
elicoptere in rol de aero-ambulantd, salvare maritimd si montana,
observare meteo, stingerea incendiilor, supraveghere pentru fortele de
ordine, servicii corporative si servicii de aprovizionare a platformelor
petroliere. Rolurile militare ale elicopterului sunt de asemenea extinse,
incluzand transportul trupelor si a tehnicii, curatarea campurilor de
mine sau eliminarea minelor maritime, supravegherea campului de
lupta, MEDEVAC, misiuni de asalt si lupta anti-blindate.
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In diverse operatiuni de salvare aer-sol si aer-mare, elicopterul a
salvat vietile a peste un milion de oameni. In ultimii patruzeci de ani,
cercetarea si dezvoltarea in multe discipline aeronautice diferite a per-
mis cresteri mari ale performantelor realizate de elicopter. Astfel, a
crescut semnificativ capacitatea de ridicare a rotorului principal, s-au
atins viteze din ce In ce mai mari si s-a consolidat fiabilitatea mecanica.

Aerodinamica aeronavei s-a imbunatatit constant si solutiile teh-
nice inovative aplicate eficientei rotorului au permis elicopterului sa
ridice mai mult decat greutatea sa goala si sa atinga viteze de peste 370
km/h. Aceasta valoare pdleste prin comparatie cu vitezele atinse de
aparatele de zbor cu aripa fixd, dar existd mai multe motive pentru
care un elicopter nu poate zbura la fel de repede. Cand elicopterul de-
coleazd, varfurile exterioare ale rotorului se deplaseaza cu o viteza de-
terminatd de lungimea palei si viteza de rotatie. Intr-un elicopter in
zbor de translatie, Insa, viteza palelor in raport cu aerul depinde de
viteza elicopterului, precum si de viteza de rotatie a palelor. Viteza pe
care o atinge In aer pala rotorului care avanseaza este mult mai mare
decat cea a elicopterului in sine. Este posibil ca aceasta pala sa depa-
seascd viteza sunetului. Dacd aeronava ar accelera pand cand viteza
tangentiald la varful palei va atinge viteza sunetului, vor aparea des-
prinderi ale fileurilor de aer, solicitari majore ale axului rotorului prin-
cipal, ale reductorului si dezechilibre majore ale elicopterului.

(sursa foto: https:/[www.reddit.com)
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Incepand cu anii 1980, a existat un efort stiintific accelerat pentru a
intelege si depdsi unele dintre cele mai dificile probleme tehnice aso-
ciate cu zborul cu elicopterul, in special in ceea ce priveste limitarile
aerodinamice impuse de rotorul principal. Designul imbunatatit al
elicopterului si viabilitatea crescanda a altor aeronave cu decolare ver-
ticald, cum ar fi aeronava cu rotor mobil ,,tilt rotor”, continua sa avan-
seze ca urmare a revolutiei in proiectarea si fabricarea asistate de cal-
culator si aparitia noilor materiale compozite usoare. Elicopterul de
astdzi este un aparat de zbor sigur, versatil si de incredere, care joaca
un rol unic In aviatia moderna, un rol ce nu este oferit de nicio alta
aeronava.

Contributii romanesti la evolutia elicopterului

In anii de inceput ai secolului XX elicopterul nu mai reprezenta o
necunoscutd In domeniul aeronauticii. O pleiadd de ingineri auto-
didacti, savanti si cercetatori secondati de mecanici pasionati si n-
demanatici reusisera sa construiasca aparate cu aripi rotative care do-
vedeau capacitatea acestor aparate de a se ridica de la sol si, intr-o
masurd mai micd, sa se deplaseze controlat in aer. Am mentionat deja,
in cadrul acestui documentar, numele inginerului basarabean
Gheorghe Botezatu — George de Bothezat — care a construit Caracatita
Zburdtoare, In 1922, 1a Centrul de Aviatie de la Dayton. Ne mandrim ca
numele si contributia acestui inginer cu origini romanesti reprezinta
borne notabile pe traseul evolutiv descris de elicopter de la proiectul
teoretic la masina zburatoare perfect controlabila. Dar, aruncand o
privire in cateva lucrari pe teme de aeronauticd editate si publicate in
tara noastra? aflam numele altor precursori cu importante contributii
in munca de cercetare si experimentare care a permis evolutia con-
ceptelor pe baza cdrora s-a dezvoltat elicopterul.

2 Constantin C. Gheorghiu — Inventii si priotitdti roménesti in aviatie, Bucuresti, Editura
Albatros, 1979 si D. Antoniu, |. Buiu, D. Hadarca, R. Homescu, G. Cicos — Traian Vuia,
viata si opera, Bucuresti, Editura Anima, 2013

51



ASOCIATIA ROMANA PENTRU PROPAGANDA SI ISTORIA AERONAUTICII ,, SMARANDA BRAESCU” CLUJ

WA
B> i

Sl

& UoIe-

George de Bothezat si logo-ul companiei sale americane (sursa Dan Antoniu)

Astfel, intr-o abordare cronologicd, mentiondam numele lui
Grigore Briscu, inginer roman, pionier al aviatiei moderne, inovator si
inventator. Nascut in anul 1884 la Barlad, Grigore Briscu a absolvit
Scoala Nationald de Poduri si Sosele din Bucuresti si, in paralel, Fa-
cultatea de Drept din Iasi. In ceea ce priveste domeniul aeronauticii,
Briscu a fost un autodidact, cautand mereu sa fie la curent cu toate ino-
vatiile si inventiile din domeniul pionieratului aviatiei.

In anul 1910 a publicat un articol numit , Helicopterele”, in care
demonstra stiintific faptul ca acestea sunt aparate de zbor practice si
sigure si vor fi utilizate la scard larga in viitor. Continuand cu deter-
minare sa isi aprofundeze studiul pe tema posibilitatilor de moder-
nizare si de crestere a performantelor acestui tip de aeronava, in 1911 a
realizat prima macheta a unui elicopter pe care l-a numit ,aero-
brisca”. Aparatul se putea deplasa orizontal, vertical, lateral si se putea
opri la punct fix.

Ideea sa inovativa, concretizata in anul 1909, a venit din utilizarea
a doua elice coaxiale si contrarotative, atat pentru deplasare, cat si
pentru stabilitate si dirijare, In acelasi timp. Acest sistem de automat
deviator a fost denumit de inventator ,platou de variatie ciclica a
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pasului palelor”. Sistemul automat deviator al lui Briscu este si in
prezent cel mai important sistem al unui elicopter.

Din pacate, toate lucrarile si Incercdrile acestui extrem de dotat
inventator si teoretician nu au depadsit faza experimentala. Briscu nu a
reusit sd realizeze un aparat la scara 1:1 care sd poata fi testat in zbor.
De mentionat cd, in acelasi an 1909, inventatorul francez Paul Cornu
(si el dintr-o familie cu origini romanesti) a publicat in revista ,La
France automobile et aérienne” o schitd a unui sistem de variatie a
pasului palelor.

Un alt nume consacrat din panoplia ,zburatorilor” romani,
Traian Vuia, se inscrie cu realizari de mare importanta in domeniul
elicopterelor.

Aflat in Franta, in anul 1913, Vuia este cooptat pe functia de
consultant tehnic la Societatea Anonima pentru Studierea si Cercetarea
Suprafetelor Portante in Aeronautica, societate prezidata de Charles
Philippart, un cercetator respectat in domeniul aeronauticii. Cei doi
obtin in luna noiembrie 1914 un brevet de inventie pentru un ,, sistem
de planuri de sustentatie si propulsoare aeriene de mare randament”
(brevetul FR474.215, publicat pe 12 februarie 1915).

Pe baza acestui brevet si a ideilor personale, Vuia dezvolta cateva
proiecte de aparate de tip elicopter, pe care el le numeste , cicloptere”.
El isi construieste un banc de incercari unde utilizeaza un motor
electric cu turatia reglabild, pe care studiaza diferite modele de elice.

In studiile sale, pentru prima dats, este luati in considerare in-
cdrcarea pe unitate de suprafatd portanta si in studiul aripilor roti-
toare, clarificandu-se astfel multe probleme si contradictii. Pe baza a 6
anteproiecte de ,ciclopter”, Vuia reuseste sa construiasca 2 aparate in
marime reald — elicopterele ,Vuia 1”7 (1920) si ,,Vuia 2” (1922), primul
actionat de forta musculara, iar al doilea de un motor cu ardere
internad.
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LA TECHNIQUE AERONAUTIQUE 767

diminution du poids mort au profit du poids utile de la machine. 1l faut donc alléger
les appareils ainsi que les moteurs. Cette diminution du poids mort des machines
éant trés limuée, elle ne permet d'augmenter le poids utile transporté que de
| 4 2 kgs par C.V. au maximum,

Cn a donc raison de se toumer d'un autre cété et de chercher une autre: solu-
tion. Mais cette solution, pour qu'elle soit satisfaisante, devra entrer dans le cadre
du progrés économique dont le principe est : « Mieux et metlleur marché!

[.’Hélicoptére

Et c’est dans ce but que les chercheurs se sont tournés du coté de 'hélicoptére.
A propos de Pasteur. le docteur Widal disait récemment : « Le progrés parait
imposer & I'homme de renouveler brusquement les moyens et les orientations de la
science qui, sans eux, progresserail trop lentement en suivant sa marche régulidre |

Ll'apparcil tmaginé par M, Vuein yn de derridre

En effet, le progrés ne s'opére pas toujours par I"évolution. mais auss: par des révo-
lutions. Ainsi, 'aéroplane ne censtitue-t-il pas une révolution par rapport au ballon
dirigeable ? Et I'hélicoptére ne sera-t-1l pas aussi une révolution par rapport a
I'aéroplane ? Par bonheur. ces révolutions treuvent méme "appui des gouvernements
qui font des efforts pour aider les constructeurs d’hélicoptéres qui furenl naguére
s1 décniés.

Jusqu'ici les chercheurs ne se sont préoccupés que de la sustenlalion et subsi-
diairement de la propulsion. Or, méme pour 'hélicoptére, 'adage : « Pas de
vitesse, pas de vol », est en partic valable. Au sujet des tentatives failes en ces
derniers temps, je me borne A citer ce qu'écrit |'Aérophile du 1" janvier de cette
année : « Car le probléme reste entierement posé. Les essais de Pescara, d’(Ehmi-
chen et de Douheret, n'ont, il faut bien le dire, gagné personne i la cause de
I'hélicoptere. Ceux qui sont déja convaincus, et il y en a, n'onl pas trouvé non
plus, dans les résultats de ces essais, de nouvelles raisons de croire. Cela tient a
ce que le probléme n'a pas encore pu &wre abordé de front. »

Articolul din revista ,,L’Aerophille” al lui Traian Vuia despre elicoptere 11
(Colectie foto Paul Sandachi)

54



ELICOPTERE IN ROMANIA

Elicopter Vuia II cu motor de 8 CP (Colectie foto Paul Sandachi)

Rezultatele testelor au fost satisficitoare. In afara acestor doua
aparate, Vuia a mai proiectat un aparat cu patru rotoare, in tandem,
destinat sa transporte 100 de calatori, descris ulterior (in absenta schi-
telor originale) de colaboratorul siu Marcel Yvonneau. In viziunea si
pe plansa de lucru a marelui inventator si pionier al aviatiei acest
aparat extraordinar era proiectat cu o cabina pentru cdlatori si tot
ansamblul era actionat de un grup de generatori de aburi Vuia-
Yvonneau, ce dezvolta 600 CP.

Peste ani, pasiunea si ambitia implicarii in dezvoltarea si constru-
irea de elicoptere de cdtre romani — si vorbim acum de actiuni concrete
desfasurate in tara — sunt transpuse in practica la Reghin.

In anul 1950 inginerul si pilotul Vladimir Novitchi, cel care a orga-
nizat si administrat fabrica din oras unde se produceau ambarcatiuni
si planoare, a solicitat ajutorul inginerului Gheorghe Radu de la Insti-
tutul de Mecanicd Aplicata , Traian Vuia” al Academiei Romane pen-
tru construirea unui elicopter de mici dimensiuni. Cei doi au reusit sa
concretizeze prima tentativa autohtona de construire a unui astfel de
aparat, ce a primit numele RG-8-H1 — , Tantar”. Aeronava era gandita
ca un aparat biloc, cu rotor cu trei pale. Constructia era mixtd: sche-
letul tip grinda cu zdbrele din tevi trase din otel aliat, pe doua lonje-
roane din lemn stratificat, invelisul din tabla de aliaj de aluminiu,
placaj pentru aviatie si panza speciala (numai in partea inferioara a
cozii), iar palele rotorului si elicea anticuplu erau din lemn stratificat-
densificat.
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' Elicoperul Rg-8 H1 - TANTAR (sursa Dan Antoniu)

Pe timpul desfasurarii probelor la sol, Novitchi a fost informat ca
nu are permisiunea de a folosi motorul Walter Minor pe care se baza
in proiectul sau, pentru cd drepturile asupra acestuia erau detinute de
partenerii cehoslovaci care, la randul lor, 1l utilizau in experimente
similare, aflate intr-un stadiu de dezvoltare mai avansat. Astfel,
,Tantarul” nu a depasit nivelul experimental si nu a mai fost luat in
calcul pentru o eventuala intrare in productia de serie. Prototipul a
fost abandonat in hangarul fabricii din Reghin si a ajuns in cele din
urma la fier vechi.

Caracteristicile aparatului RG-8-H1:

e Diametrul rotorului principal —10.50 m

e Diametrul rotorului coadad - 1.80m

e Lungime-8.99m

e Iniltime —2.50 m

e Greutate (gol) - 660 kg

e Motor — Walter Minor 4 III, 105 kw, viteza maxima 135 km/h,
viteza de croaziera 105 km/h

e Echipaj—
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CAPITOLUL II

ELICOPTERE MILITARE

DOCUMENTAR REALIZAT DE
ALIN IONESCU
SI
CDR. AV. RTR. VASILE IURASCU

Alin IONESCU s-a nascut la data de 3
noiembrie 1978 in comuna Diosti din judetul
Dolj. Atras din copildrie de aviatia militara, a
absolvit cursurile Grupului Scolar Aeronautic
,Henri Coanda” din Bucuresti, avand speciali-
tatea de , electromecanic aparate de bord avia-
tie”. Intrd in cadrul Fortelor Aeriene Romane
drept personal civil contractual, activand in
perioada 2006-2014 pe functiile de conservator
bunuri culturale (in cadrul Laboratorului de
Conservare-Restaurare) si bibliotecar la Muzeul National al Aviatiei Ro-
mane (Unitatea Militara 01965 Bucuresti).

Anul 2006 marcheaza si momentul publicdrii primului articol cu tema-
tica aeronautica (din cele peste 20 publicate in periodice militare), demers
care a avut drept efect debutul unei munci laborioase de cercetare a istoriei

Aviatiei Militare Romane, cercetare care continud si la aceasta ora. La juma-
tatea anului 2011, la aniversarea a 60 de ani de la venirea avionului de va-
ndtoare cu motor reactiv in Romania, lanseaza site-ul wwuw.aripi-argintii.ro
impreund cu un grup de pasionati de aviatie militara, resursa web care a
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oferit (in perioada 2011-2019) cititorilor sai informatii stranse cu greu si pro-
venite din surse de incredere. Incheindu-si contractul cu sectorul militar,
infiinteaza Editura Aripi Argintii in data de 5 martie 2015, singura editura
din Romania specializatd pe cartea cu subiect de aviatie, publicand o serie
de carti si de brosuri despre istoria Aviatiei Militare Romane in ,era re-
activa”, perioada temporala rar abordata din punct de vedere publicistic si
prea putin studiata.

Licentiat in jurnalism, comunicare si relatii publice si investind timp si
pasiune in activitatea sa de cercetare-documentare, trateaza cu tact su-
biectul evenimentelor de zbor, scotand la lumina o multitudine de infor-
matii complet necunoscute publicului interesat si extrem de utile persona-
lului din sistemul militar.

Retras in comuna sa natala, caldtoreste mult, penduland intre arhivele
militare (de la Pitesti si Bucuresti) si personal militar in rezerva si in retra-
gere stabilit in diverse localitati din teritoriu, cu ajutorul cdrora a construit o
baza solida de informatii pentru actuale si viitoare lucrdri de mare intindere
referitoare la perioada de dupa anul 1950.

Incepand cu anul 2012 si pana la acest moment, a publicat un numar
de 15 carti si opt brosuri, alte proiecte aflindu-se in derulare.

Comandorul (rtg.) Vasile IURASCU s-a
ndscut la data de 21 iulie 1931 In comuna
Scortaru Vechi din judetul Galati. A luat pri-
mul contact cu zborul in anul 1948, cand a
urmat cursurile Scolii de zbor cu motor de la

" Alexandria, fiind selectionat pentru Aviatia
o \\; ‘}} \V\\ Militara la finalul anului urmator. Membru
¢ \"\\ /‘ | al Promotiei 30 decembrie 1951 al Scolii de
, L4 Ofiteri de Aviatie nr. 2 de la Tecuci, pilotul
\ ] de vandtoare JIURASCU a facut trecerea pe
avionul reactiv MiG-15, activand in cadrul regimentelor de pe aerodro-
murile Craiova si Deveselu pana in anul 1956, cand a fost mutat la
escadrila de elicoptere nou-infiintatd din compunerea Regimentului 108
Aviatie Transport. A fost unul dintre primii patru piloti militari romani
care au zburat elicopterul Mi-4 inca de la venirea acestuia in tard, le-
gandu-si cariera de cea a elicopterului militar in Romania. In anul 1960, a
absolvit cursurile Sectiei de Aviatie a Academiei Militare Generale din
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Bucuresti, fiind numit navigator-sef al Regimentului 99 Aviatie Transport,
iar In 1963, comandant al escadrilei de elicoptere din compunerea Regi-
mentului 99. Doi ani mai tarziu, pentru scurt timp, a primit comanda nou-
infiintatului Regiment 94 Elicoptere de pe aerodromul Alexeni, iar in 1968
a fost trimis in URSS pentru cursul de trecere pe primul tip de elicopter cu
motor reactiv care a fost importat de tara noastra, elicopterul Mi-8.

Revenit in tard, a comandat prima escadrila de elicoptere dotatd cu
Mi-8 din organica Regimentului 94, postura din care a contribuit decisiv la
dezvoltarea conceptiei de intrebuintare a elicopterului in Aviatia Militara
Romana. In 1971, a primit comanda escadrilei de elicoptere din alcatuirea
Flotilei 50 Aviatie Transport de pe Otopeni, pentru ca In 1976 sa fie numit
in cadrul Sectiei Zboruri Speciale din Comandamentul Apdrarii Antiaerie-
ne a Teritoriului.

In anul 1981, dupé ce a pilotat un numar de 16 tipuri de avioane si de
elicoptere, totalizand peste 8500 de ore de zbor, a fost trecut in rezerva.

La acest moment, el locuieste In Bucuresti si este membru al ARPIA.

$3% %

Din cele mai vechi timpuri, oamenii au invidiat pasdrile, do-
rindu-si sa zboare precum ele. Dupa incercari si sacrificii, au reusit,
acum mai bine de 100 de ani, sa inventeze avionul, tara noastra aflan-
du-se In avangarda natiunilor care au pavat drumul omului catre
spatiile aeriene. Aceeasi omenire si-a dorit sa zboare si pe verticald,
sa decoleze de pe orice teren sau forma de relief, inventand aparatul
de zbor numit elicopter, primul reprezentant al aviatiei fara aero-
drom. Au urmat alte Incercari si sacrificii ale multor generatii de sa-
vanti, inventatori, constructori si piloti pentru a crea elicopterul, dar
insuficienta cunoastere a fenomenelor aerodinamice specifice acestui
tip de vehicul aerian le-a intarziat aparitia pe cerul acestei planete.

Si marele savant roman Traian Vuia s-a consacrat acestei idei, iar
in perioada 1921-1925 a prezentat cateva prototipuri. Cu toate aceste
eforturi, abia In jurul anilor '50 s-a realizat aceasta dorintd, atunci
cand in SUA, Franta, Anglia si URSS au aparut primele tipuri si va-
riante de elicoptere produse in serie si apte pentru a fi intrebuintate
inclusiv in scopuri militare.
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Dupa primirea in Organizatia Natiunilor Unite, eveniment petre-
cut in decembrie 1955, conducerea politico-militard a tdrii noastre a
decis inzestrarea Fortelor Aeriene Militare cu elicoptere, In acest
scop, la data de 01.02.1956, fiind infiintata prima unitate de acest tip,
si anume Escadrila 3 Elicoptere din cadrul Regimentului 108 Aviatie
Transport de pe aerodromul Pipera.

Momentul 10 iunie 1956 poate fi considerat drept data de nastere
a elicopterului in Romania, reprezentat de venirea in zbor si ateri-
zarea pe aerodomul Pipera a primului elicopter, si anume elicopterul
de fabricatie sovietica Mi-4. Avand numarul de inmatriculare 0127,
acest prim elicopter a fost adus pe calea aerului de catre un echipaj
sovietic, iar dupa predarea pdrtii romane, a intrat in dotarea unitatii
infiintate in urma cu cateva luni.

r

sl
Mi-4 cu numdrul de inmatriculare 0127, primul elicopter sosit in Romdnia,
receptionat in data de 10.06.1956

Dupa absolvirea cursului teoretic de cunoastere a elicopterului
Mi-4, curs predat de catre instructori sovietici si desfasurat in peri-
oada 15.06 — 22.08.1956, zborul a inceput in data de 25.08.1956 pe
aerodromurile Pipera si Clinceni cu patru piloti, capitanul Ion
Repede, comandantul Escadrilei 3 Elicoptere, si locotenentii-majori
Gheorghe Dinu, Vasile Iurascu si Gheorghe Leahu, comandanti de
patrule. Pregatirea acestora a fost finalizata in data de 25 octombrie,
data cand ei au fost brevetati piloti-instructori pe elicopterul Mi-4.
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Primii patru piloti romadni de elicopter, impreund cu instructorul sovietic si
comandantul Regimentului 108 Aviatie Transport; de la stanga la dreapta: It. maj.
Gheorghe Dinu, It. maj. Gheorghe Leahu, cpt. Ion Repede, cpt. Ivan Cerkaschi
(instructor), It. maj. Vasile Iurascu si It. col. Ioan Zamfirescu (comandant
Reg. 108), fotografiati pe aerodromul Pipera in 1956

In luna martie a anului 1957, Regimentul 108 a fost dislocat pe
aerodromul Boteni, iar In luna mai 1958 s-a transformat in Regi-
mentul 99 Aviatie Transport si s-a redislocat pe aerodromul Otopeni,
prilej cu care Escadrila 3 Elicoptere a fost restructuratd, transforman-
du-se intr-o patrula comandanta de capitanul Ion Repede. Dupa acel
moment, a urmat o perioada tulbure pentru elicopteristi, marea
reducere din acea perioadd ducand la plecarea unora dintre ei din
sistem, in timp ce altii vor fi nevoiti sa revind la unitatile de aviatie de
provenienta.

Patrula de elicoptere supravietuitoare a primit misiunea de a
instrui echipaje apartinand Detasamentului Utilitar al Aviatiei Civile
(nucleul viitorului Departament al Aviatiei Utilitare) si Ministerului
de Interne, entitati carora le fuseserd repartizate cate doua elicoptere
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Mi-4 care urmau sa ajunga in tara in perioada 1960-1961. Astfel, in
anul 1960, patru piloti de la Ministerul de Interne (Chirilescu, Chivu,
Paraipan si Pelin) si doi tehnici de bord (Radu si Serghie) au urmat
un curs de sase luni, urmati de alti patru piloti (Bonica, Bujor,
Stefanescu si Tudose) si doi tehnici de bord (Barlan si Georgescu),
proveniti din Aviatia Civild, care au absolvit acelasi curs de sase luni,
dar in anul urmator.

In paralel cu asigurarea trecerii pilotilor civili si ai celor de la MI,
singurul elicopter din dotarea Fortelor Aeriene Militare, reinmatri-
culat 127, a participat si la aplicatii interarme, dovedind factorilor de
decizie politici si militari ca elicopterul este o armd cu un potential
urias si ducand la o schimbare radicala a modului in care acesta era
perceput. Astfel, nu peste multa vreme, dar la patru ani de la des-
fiintarea escadrilei de elicoptere, o alta escadrild a fost infiintatd in
cadrul Regimentului 99 Aviatie Transport de pe Otopeni, si anume
Escadrila 1 Elicoptere.

In iulie 1961, acea escadrild a primit in dotare sapte elicoptere
Mi-4 si i s-au repartizat 19 piloti, formati pe diferite tipuri de avi-
oane, si sase tehnici de bord. Cei 19 piloti (Pompiliu Cazacu, Ioan
Célugdru, Vasile Carare, Tudor Condruz, Victor Cosconel, Carol
Covaci, Vasile Cuciureanu, Vasile Dinu, Mihai Fitcal, Ion Ghinea,
Mihai Iacob, Costica Iliescu, Gheorghe Lepadatu, Nicolae Licu,
Vasile Oproiu, Iuliu Suba, Constantin Todirascu, Savu Turea si
Iulica Vasile) au fost pregatiti de instructorii Ion Repede (coman-
dantul Escadrilei 1 Elicoptere), Vasile Iurascu (navigatorul-sef al
Regimentului 99) si Constantin Nae (comandant de patrula), iar cei
sase tehnici (Constantin Banea, Constantin Cretu, Aurica Popescu,
Dumitru Popa, Ion Rdducanu si Gheorghe Soricut) au fost instruiti
de catre instructorii Dumitru Patrascu si Nicolae Manole.

Cursul teoretic s-a desfasurat in perioada 01.01 — 01.03.1962,
fiind finalizat cu examene pentru admitere la zbor.
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Mi-4 cu numdrul de inmatriculare 2, fotografiat la sol, pe timpul unui exercitiu
de imbarcare-debarcare a unei grupe de cercetasi chimisti

Celor opt elicoptere Mi-4 (cu numerele de inmatriculare 1, 2, 3, 4,
5, 6, 20 si 127) li s-au aldturat si alte tipuri, atunci cand, tot in cadrul
Regimentului 99, se infiinteaza Escadrila 2 Elicoptere, in data de
01.03.1963, escadrild dotata cu trei elicoptere SM-1 (cu numerele de
inmatriculare 01, 02, 04 si 09) si trei elicoptere SM-2 (cu numerele de
inmatriculare 28, 29 si 30).

&

SM-1, inmatriculat 09, pe care s-au pregitit primii doi piloti romdni

Eiicopter
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De fabricatie polonezd, ambele tipuri erau intentionate formarii
si antrenamentului pilotilor de elicopter, primul fiind utilizat pentru

zborul in dubla comand3, iar al doilea pentru cel in simpla comanda.
===~

/-

In vederea formarii ca instructori de zbor pe aceste tipuri,
maiorul Mihai IACOB si locotenentul-major Constantin NAE (im-
preunad cu capitanul inginer Rafael TEODORESCU si capitanul tehnic
Anghel GOGESCU) au fost trimisi in Polonia in luna octombrie 1962,
de unde au revenit calificati drept instructori pe elicopterele SM-1 si
SM-2. In perioada urmétoare, cei doi cipitani au instruit pilotii Ion
Condoiu, Ion Ghinea, Laurentiu Iulius, Vasile Iurascu, Nicolae Licu si
Victor Sascau.

Pentru echipajele celor 14 elicoptere apartinand celor doua
escadrile a urmat o perioada foarte intensa, pana in luna septembrie a
anului 1965 acestea executand misiuni de zbor in cadrul Regimentului
99 de pe aerodromul Otopeni, de zi si de noapte si In toate conditiile
meteorologice, la munte si la mare. Echipajele au obtinut clasificarea
de pilot clasa I-a, participand la misiuni de salvare, speciale si de co-
mandament, precum si la aplicatiile interarme organizate in acea pe-
rioadd, obtinand de fiecare data rezultate foarte bune. Nu putem trece
cu vederea prima misiune de salvare executatd prin intermediul unui
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elicopter in tara noastra, data de 29.11.1963 fiind de referinta. Atunci,
echipajul unui elicopter Mi-4 civil, comandat de catre pilotul
Constantin Stefanescu, a intervenit eficient si a salvat membrii unui
vas sub pavilion turc care esuase in apropierea coastei romanesti si
ameninta sd se rastoarne. Misiunea a fost executata ireprosabil, In con-
ditii meteorologice grele.

Evidentiindu-se necesitatea pregatirii pilotilor militari pentru zbo-
rul in conditii meteorologice grele (CMG), forurile superioare au in-
treprins demersurile necesare, astfel ca antrenamentul pentru zborul
in CMG s-a executat in cursul anului 1964 pe aerodromul Otopeni cu
un instructor sovietic, doi piloti (colonelul Ion Ghinea si locotenent-
colonelul Vasile Iurascu) obtinand calificarea de pilot-instructor in
orice conditii meteorologice.

In data de 28.09.1965, cele doud escadrile de elicoptere din orga-
nica Regimentului 99 Aviatie Transport fuzioneaza, rezultand Regi-
mentul 94 Elicoptere, al carui prim comandant a fost numit locotenent-
colonelul Vasile Turascu. fncepénd cu data de 1 octombrie a aceluiasi
an, Regimentul 94 si Baza 201 Tehnica de Aerodrom, unitatea de
deservire infiintatd impreuna cu regimentul de elicoptere, au fost dis-
locate pe aerodromul Alexeni, dislocarea fiind declarata incheiata in
data de 09.10.1965. In acea perioads, regimentul a primit si piloti noi,
pentru elicopterul Mi-4 fiind Incadrati locotenentii Mihai Balilescu si
Petre Bana, in timp ce pentru SM-1 si SM-2 au fost alocati Adalbert
Bodis, Nicolae Grigorescu, Vasile Hrandabur, Iordache Macovei si Ion
Melcescu, piloti proveniti din aviatia de vandtoare si incadrati la
cerere.

Odatd cu mutarea pe aerodromul Alexeni, avea sa se produca si
prima pierdere a unui elicopter in tara noastrd, atunci cand, in data de
14.12.1965, elicopterul Mi-4 cu numadrul de Inmatriculare 5 s-a prabusit
in apropierea satului Hdlmeag din compunerea comunei Sercaia, jude-
tul Brasov, pe timpul executarii unui exercitiu de desantare din cadrul
aplicatiei executate de Armata 3. Astfel, din cauza unei probleme la
motorul elicopterului, pilotul-prim, cdpitanul Ioan Calugaru, a devenit
prima victima a unei catastrofe aviatice In care a fost implicat un
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elicopter, in timp ce restul echipajului au supravietuit, dar grav raniti,
in timp ce membrii echipei de desant (opt militari in termen) nu au
suferit rani grave. Dupa aceastd catastrofa aviatica, elicopteristii de la
Alexeni nu s-au descurajat, continuandu-si pregatirea la aceeasi inten-
sitate de la , renasterea” din anul 1961, executand antrenament in zbor
individual si In formatie, in toate conditiile meteorologice, in paralel
executand si misiuni de salvare (inclusiv de limitare a efectelor inun-
datiilor) cu elicopterele Mi-4 si SM-2.

Anul 1968 este unul foarte important pentru elicopteristii militari,
in acel an conducerea Aviatiei Militare trimitdand o grupa de patru
piloti si una de personal tehnico-ingineresc in URSS, la centrul de la
Kremenciug, pentru a executa trecerea pe elicopterul cu motor reactiv
Mi-8. Cei patru elicopteristi (locotenent-colonelul Vasile Iurascu si ma-
iorii Tudor Condruz, Carol Covaci si Mihai Fitcal) au revenit in tara
posesori ai calificdrii de pilot-instructor pe noul tip de elicopter, iar
membrii grupei personalului tehnico-ingineresc s-au calificat drept
specialisti In pregatirea pentru zbor si in exploatarea elicopterului. Toti
vor Incadra nou-infiintata Escadrild 1 Elicoptere cu Reactie, escadrila
pusd sub comanda locotenent-colonelului Vasile Iurascu si dotatd, in

acelasi an, cu patru elicoptere Mi-8T, cu numerele de inmatriculare 03,
05, 09 si 10.

R i T

Elicopter Mi-8 T imbarcdnd o grupd de parasutisti — Pilot Savu Turea

66



ELICOPTERE [N ROMANIA

Tara noastra a utilizat doud variante ale elicopterului mediu de
transport si sprijin cu foc Mi-8, si anume varianta T, pentru transpor-
tul de trupe si de materiale, si varianta PS, utilizata in special pentru
transportul de personal si cel VIP.

2 3
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Elicopterul Mi-8 PS inmatriculat 07 in incinta zonei militare a Aeroportului
International Otopeni; 07 era in dotarea Flotilei 50 Transport Aerian

Venirea in tara a primelor elicoptere de acest tip a Insemnat un
enorm salt calitativ In ceea ce priveste tehnologia de constructie a
elicopterului, Mi-8 fiind cel mai bun elicopter la acea ora construit de
catre URSS. Silentios si fiabil, robust si versatil, Mi-8 a devenit foarte
repede preferatul Comandamentului Apararii Antiaeriene a Terito-
riului (CAAT) pentru executarea misiunilor cu un grad ridicat de
complexitate, atunci cand anduranta, stabilitatea si puterea erau
atuurile necesare pentru o indeplinire cu succes a acestora. Astfel,
echipajele elicopterelor Mi-8 vor deveni responsabile de un lung sir
de misiuni, una mai grea decat alta, contribuind decisiv la construi-
rea unor obiective strategice pentru Romania acelor ani (si, implicit,
cea din zilele noastre), cum ar fi Transfagarasanul si marile hidro-
centrale, asigurand platformele maritime de extractie a petrolului si
amplasarea de stalpi de inalta tensiune in zone greu accesibile (vitala
,electrificare a tdrii”), transportand rapid si in siguranta delegatii si
personalitati din conducerea politicd si militard a tarii. Mai mult, in
perioada mai — iulie 1970, Mi-8 s-a aldturat fratilor mai mici Mi-4 si
SM-2 in amplele actiuni de limitare a efectelor catastrofalelor
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inundatii din acea perioadd, actionand in Transilvania, Moldova,
zona sudicd a tarii si pe Dundre, pana la varsarea acesteia in Marea
Neagra. In acea perioads, elicopteristii au executat sute de misiuni de
salvare de vieti omenesti, transport materiale si personal si alimen-
tand cu bunuri de stricta necesitate (hrand, apd, materiale sanitare
etc.) localitatile izolate de furia apelor. Toate aceste misiuni au fost
executate ireprosabil si fara niciun eveniment grav de zbor, dove-
dind, daca mai era cazul, enorma utilitate a elicopterului atat in apli-
catiile militare, cat si in cele civile.

Primele semne ale unei viitoare cooperari in domeniul con-
structiei de elicoptere cu un stat vestic, si anume Franta, apar la in-
ceputul anilor '70, odata cu importarea a doud elicoptere SA-318C
Alouette II, Inmatriculate civil YR-ALA (venit in tara in data de
06.04.1970) si YR-ALB (venit la 05.01.1971), ulterior reinmatriculate
militar cu numerele 74 si, respectiv, 76. In ciuda faptului cd nu au
avut parte de o activitate intensa in cadrul Aviatiei Militare Romane,
cele doud elicoptere au servit, in special, drept platforma de testare
pentru conceptia de utilizare a elicopterului usor in tara noastra, pe
langd misiunile de transport demnitari pe care le-au executat oca-
zional. La ora actuala, elicopterul cu numarul de inmatriculare 76
(singurul supravietuitor dintre cele doud) se afla expus la Muzeul
National al Aviatiei Romane din Bucuresti.

Prima jumadtate a anului 1971 duce la infiintarea unei mari unitati
la Otopeni, si anume Flotila 50 Aviatie Transport, prin desprinderea
si dezvoltarea Escadrilei 203 Aviatie Transport din organica Regi-
mentului 99 Aviatie Transport, eveniment produs la data de
16.02.1971. Subordonata nemijlocit CAAT, aceasta structura avea
drept misiune de baza organizarea, pregatirea si executarea zboru-
rilor de transport pe calea aerului a demnitarilor de rang inalt din
conducerea politico-militard a tarii, precum si a celor din tarile strai-
ne care veneau in vizitd de lucru in Romania. In cadul acestei mari
unitati, In cursul anului 1973 a fost infiintata si o escadrila de eli-
coptere destinata misiunilor DIE (De Importanta Exceptionala), initi-
al dotata cu elicoptere Mi-8 si IAR-316B, transferate de la Regimentul
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94 Elicoptere si de la Grupul de Aviatie al Ministerului de Interne,
apoi si cu JAR-330 L si SA-365 C/N, escadrild al carei prim coman-
dant a fost numit locotenent-colonelul Vasile Iurascu, transferat de la
regimentul dislocat permanent pe aerodromul Alexeni.

Si anul 1971 a fost un an foarte important pentru istoria elicopte-
rului in tara noastra, deoarece atunci a inceput constructia sub licenta
francezad a elicopterului usor de transport SA-316B Alouette III. Acest
elicopter este un elicopter usor, polivalent, pe care se poate monta o
gama larga de echipamente optionale care sd-i confere flexibilitate in
utilizare. Drept misiuni principale, Alouette III poate executa
transport de pasageri, transport si evacuare sanitara, salvare dea-
supra madrii si salvare montana, transport de sarcini exterioare, ser-
vicii de instalari echipamente in zone montane greu accesibile, obser-
vare-supraveghere, recunoastere granite si facilitati (conducte de gaz
sau apa si retele de electricitate) si supraveghere antiincendiu. Denu-
mit autohton IAR-316B Alouette III, productia acestui elicopter a
debutat la uzina ICA (Intreprinderea de Constructii Aeronautice) de
la Brasov, viitoarea JAR SA Ghimbav Brasov, dupa ce in anul ante-
rior, in data de 4 decembrie, se semnase contractul de preluare a
licentei de constructie. Obiectul acestei licente a fost reprezentat de
tabricarea celulei elicopterului, a unor echipamente optionale si a pie-
selor de schimb, fabrica de la Ghimbav primind si dreptul de a exe-
cuta revizii i reparatii capitale la structurd, agregate si echipamente.
Trenul de aterizare urma sa fie fabricat la URA Bacau (Uzina de Re-
parat Avioane, actuala AEROSTAR SA), in timp ce grupul turbo-
motor (de tip Artouste III B) urma sa fie reparat capital la uzina
TURBOMECANICA SA din Bucuresti.

Pentru incercarea elicopterelor IAR-316B iesite de pe linia de
fabricatie au fost detasati elicopteristii militari Ilie Carstea, Vasile
Cuciureanu si Vasile Iurascu, acestia fiind primii piloti de receptie de
la ICA si cei care au format viitorii piloti de teste ai fabricii, legendarii
Petre Cristescu, Constantin Gosman, Miron Randetean s.a.

Zborul inaugural al primului elicopter asamblat in tara noastra a
avut loc la data de 13.11.1971, elicopterul decoland de pe aerodromul
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fabricii de la Ghimbav. De la acel moment, aproximativ 120 de apa-
rate de zbor au intrat in dotarea Aviatiei Militare Romane si a unita-
tilor specializate apartinand Ministerului de Interne si Serviciului
Roman de Informatii.

Elicopterul IAR-316B Alouette 111 inmatriculat 07
ateriziand pe aerodromul Alexeni

IAR-316B Alouette III a fost utilizat atat in misiuni de transport si
de cercetare, cat si In misiuni de atac la sol si chiar de lupta antiblin-
daj. Impreun cu alte intreprinderi de profil din tars, ICA Brasov a
dezvoltat un program de echipare cu armament a elicopterelor livra-
te Aviatiei Militare Romane. Astfel, dotarea acestuia cu armament
consta dintr-o mitraliera PKM de calibru 7,62 mm si alimentare cu
banda de cartuse, In montaj mobil si cu camp de tragere prin portiera
din partea dreaptd, si diverse acrosaje, in functie de misiune, montate
pe doua grinzi de armament laterale (blocuri PRND UB-4-57, mitra-
liere containerizate si/sau rachete antiblindaj cu ghidaj prin fir
9M14M/P Maliutka). In plus, pe langd misiunile de transport si de
sprijin cu foc, elicopterul IAR-316B s-a dovedit si un foarte bun eli-
copter de scoala, lipsa pilotului automat fiind foarte potrivita pentru
formarea reflexelor de pilot de elicopter. De asemenea, pe parcursul
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celei de-a doua jumatati a anilor 70 si in anii "80, o buna parte din eli-
copterele militare IAR-316B, precum si personalul aeronavigant si
tehnic de sol aferent, au fost detasate pentru executarea de misiuni
aviochimice, de tratament al culturilor de pe intreg teritoriul tarii,
solutie inteligentd care permitea atat antrenarea echipajelor de eli-
copter la zborul la joasa inaltime, cat si sprijinirea echipajelor Aviatiei
Utilitare, care nu puteau face fatd necesarului de astfel de misiuni din
cauza numarului relativ redus de aeronave si de personal de de-
servire, precum si a numarului enorm de kilometri acoperiti de cul-
turi existenti la nivelul intregului teritoriu. Pentru realizarea acestor
zboruri, elicopterele Alouette III detasate pentru misiuni in sprijinul
agriculturii nationale au fost dotate cu o instalatie speciald, alcdtuita
dintr-un rezervor pentru substantele chimice (amplasat in spatele
echipajului, in locul banchetei pasagerilor, care a fost demontatd) si o
rampd de dispersare a acestora, instalatie proiectatd si construitd in
tara.

aviochimic al culturilor

Intratd in clubul tarilor utilizatoare ale elicopterului Alouette III,
Romania a primit invitatia de a participa la un concurs de zbor desfa-
surat In Muntii Alpi, In Austria, concurs care presupunea aterizdri pe
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si decoldri de pe calote de gheata. Astfel, in septembrie 1972, CAAT a
aprobat plecarea a doi elicopteristi cu mare experienta, si anume co-
lonelul Vasile Iurascu si locotenent-colonelul Ilie Carstea, la concur-
sul organizat de Fortele Aeriene Austriace si gazduit de Regimentul
1 Elicoptere de la baza aeriand Vogler, de langa orasul Linz. Cei doi
piloti romani au executat peste 30 de ore de zbor in cadrul acestui
concurs, fiecare Intr-un elicopter, prestatia amandurora fiind apre-
ciata drept fiind foarte buna, iar ei clasandu-se pe locul II si primind
diplome si medalii.

In anul 1972, in cadrul Aviatiei Militare se vor infiinta alte doua
unitdti de elicoptere, si anume o noud escadrila in cadrul Regimen-
tului 99 Aviatie Transport, dotata cu elicoptere Mi-8 si IAR-316B, si o
escadrila de elicoptere scoald, in cadrul Scolii Militare de Ofiteri
Activi de Aviatie ,Aurel Vlaicu” de la Boboc, dotata cu elicoptere
Mi-4 si SM-1 preluate de la Regimentul 94, escadrila aflata sub co-
manda cdpitanului Victor Sascdu. Debutul elicopterului in cadrul
scolii de la Boboc nu a fost de bun augur, doua catastrofe aviatice
produse in doi ani consecutivi (1975 si 1976) ducand la scoaterea
elicopterului Mi-4 din serviciu si inlocuirea acestuia cu elicopterul
IAR-316B, elicopter intrat in dotarea scolii in cursul anului 1974.
Totodatd, impreuna cu Mi-4 isi vor sfarsi cariera si elicopterele SM-1
si SM-2, fiind considerate depasite si inlocuite tot de elicopterul
construit autohton IAR-316B. Trebuie remarcat aici faptul ca elicopte-
rul cu dubld comanda SM-1 a fost implicat in doua accidente aviatice
grave, primul in anul 1966, pe cand se afla in organica Regimentului
94, si cel de-al doilea in anul 1973, pe timpul unui zbor de antrena-
ment cu elev la bord, eveniment grav de zbor produs in cadrul scolii
de la Boboc. In ceea ce priveste noile elicoptere, prima pierdere a
unui elicopter Mi-8 s-a produs in data de 12.10.1972 (Mi-8 T inmatri-
culat 09, implicat intr-o catastrofa aviatica soldata cu pierderea a trei
vieti omenesti), In timp ce primul elicopter IAR-316B Alouette III a
fost pierdut in data de 15.09.1973, accident aviatic grav pe timpul
cdruia a fost distrus elicopterul cu numarul de inmatriculare 26 si
echipajul a fost ranit.
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Numarul in crestere de elicoptere Mi-8 importate din URSS, pre-
cum si productia de serie a elicopterului IAR-316B Alouette III la
fabrica de la Ghimbav, avea sd ducd la scoaterea din serviciul ope-
rativ al Regimentului 94 a elicopterelor Mi-4 care mai ramadsesera in
activitate si inlocuirea acestora in perioada 1973-1974. Tot in aceasta
perioadd, analiza necesarului de elicoptere militare al Aviatiei Mili-
tare Romane, in ceea ce priveste caracteristicile de zbor si tipul de mi-
siuni de executat (transport personal si materiale, desant trupe aero-
purtate, sprijin cu foc, cautare-salvare, cercetare si lupta antiblindaj),
duce la alegerea unui alt elicopter de productie francezd, si anume
elicopterul SA-330 Puma, drept potrivit spre a fi introdus in dotare.
Discutiile cu firma producatoare AEROSPATIALE (fosta Sud
Aviation) sunt concluzionate prin incheierea unui acord pentru
productia acestui tip de elicopter de transport mediu la fabrica ICA
Brasov, acord semnat la data de 30.07.1974.

5 /
/f, /\

.-d. Republica Socialista Romania 0 .

Eltcopterul IAR-330 L Puma inmatriculat 03, fotogmﬁat in incinta zonei militare
a Aeroportului International Otopeni; 03 apartinea Flotilei 50 Transport Aerian

Anul 1975 va aduce, pe de o parte, primul zbor al prototipului
elicopterului IJAR-330 H Puma fabricat la Ghimbav (cu numadrul de
inmatriculare 02), zbor executat la data de 22.10.1975 pe aerodromul
fabricii de la Ghimbav, precum si debutul pregatirii de echipaje si de
personal tehnico-ingineresc de sol, in prima instanta la fabrica de la
Ghimbav (cunoasterea tehnica a materialului volant), apoi in Franta
(pregdtirea in zbor), cu instructori francezi.

Pana in anul 1977 a fost produsa varianta H, iar odata cu intro-
ducerea palelor din materiale compozite s-a trecut la constructia
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variantei L. Introducerea acestui tip de pale pentru rotorul portant a
dus la o crestere simtitoare a performantelor elicopterului, cum ar fi
viteza de croazierd, plafonul la punct fix si greutatea maxima la de-
colare. Primele doua unitdti care au primit in Inzestrare elicopterul
IAR-330 au fost Regimentul 94 Elicoptere de la Alexeni si escadrila
de elicoptere din organica Flotilei 50 Aviatie Transport de pe
Otopeni. Tot in anul 1977 se va inregistra si prima pierdere a unui
elicopter IAR-330 Puma, atunci cand, la 4 februarie, elicopterul Puma
H inmatriculat 01 (aflat in dotarea Flotilei 50 Aviatie Transport) a fost
implicat intr-un accident aviatic grav, soldat cu ranirea echipajului si
cu distrugerea aparatului de zbor.

PR R &4 s
IAR-330 L Puma numdrul 10 si Mi-8 T numdrul 718 in dislo
Boboc pentru participare la o aplicatie

K
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care pe aerodromul

Intrarea in dotarea Aviatiei Militare Romane a elicopterelor
fabricate autohton IAR-316B Alouette III si IAR-330 Puma (primul a
fost construit de fabrica brasoveand in 250 de exemplare, dintre care
aproximativ 120 pentru Aviatia Militard Romand, in timp ce al doilea
in 160 de exemplare, dintre care aproximativ 112 in variantd militara
pentru nevoile interne) va duce la o fantastica dezvoltare a unitatilor
de elicoptere in tara noastrd, dupa cum urmeaza:
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—In luna iulie a anului 1976, pe aerodromul Boteni s-a infiintat
Escadrila 126 Elicoptere, unitate care se va transforma, anul urmadtor,
in Regimentul 61 Elicoptere, regiment alcdtuit din doua escadrile de
elicoptere IAR-330 Puma si o escadrila de IAR-316B Alouette III;

— in data de 06.08.1976, pe aerodromul Mihail Kogalniceanu
(MK) s-a infiintat Escadrila 141 Elicoptere, unitate care se va
transforma in Regimentul 59 Elicoptere pe 01.07.1977 si se va disloca
pe elidromul Tuzla (proaspat amenajat) in perioada 15 — 19.05.1978
(initial, Regimentul 59 era alcatuit dintr-o escadrila de IAR-330 si
doud de IAR-316B, pentru ca, dupa anul 1985, elicopterele Puma sa
fie organizate in doua escadrile, iar cele de tip Alouette III intr-una
singurd); aceastd unitate avea drept misiune principald asigurarea
protectiei zonei de coastd, cooperarea cu unitdtile Marinei Militare si
asigurarea platformelor de foraj maritim, unele dintre elicopterele
IAR-316B si IAR-330 fiind dotate special (flotoare gonflabile, costume
de supravietuire in mediul maritim pentru echipaj si barci gonflabile
de salvare) pentru cazurile de amerizare fortata;

— In perioada 01 — 30.10.1976, pe aerodromul Sibiu s-a infiintat
Escadrila 115 Elicoptere, escadrild subordonatda CAAT (in data de
01.05.1977 se va transforma in CAvM, Comandamentul Aviatiei Mili-
tare), apoi, din 30.10.1978, Diviziei 70 Aviatie, al carei personal va
executa trecerea pe elicopterele IAR-316B Alouette III si IAR-330 L
Puma in cadrul Regimentului 94 Elicoptere de la Alexeni (in peri-
oada 18.10 — 30.11.1976), unitate care se va transforma, in octombrie
1978, in Regimentul 58 Elicoptere (initial, Regimentul 58 era alcatuit
din doud escadrile, una de IAR-316B si una de IAR-330, pentru ca, in-
cepand cu anul 1979, compunerea acestuia sd ajunga la doua escadri-
le de IAR-330 si una de IAR-316B); aceasta unitate era intentionata
specializarii personalului aeronavigant in domeniul intrebuintdrii in
luptd a elicopterului in teren muntos si asigurarii nevoilor operative
ale Armatei 4;

— la data de 30.06.1981, pe aerodromul Alexeni s-a infiintat
Escadrila 131 Perfectionarea Pregatirii Personalului Navigant pe Eli-
coptere, unitate subordonata direct CAvM si intentionatd organizarii
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centralizate a cursurilor teoretice si practice de trecere a personalului
aeronavigant pe elicopter; de la infiintare si pand in anul 1987,
Escadrila 131 a fost organizata pe trei patrule, una de elicoptere IAR-
316B si doua de IAR-330, pentru ca dupa 1987, structura sa fie alca-
tuita din cate o patrula de elicoptere IAR-316B, IAR-330 si Mi-8;

— prin detasarea unor forte si mijloace din compunerea Regi-
mentului 58 Elicoptere de pe aerodromul Sibiu, la data de 01.10.1982,
pe aerodromul Caransebes s-a infiintat Escadrila 131 Elicoptere, uni-
tate care se va transforma, la data de 01.08.1984, in Regimentul 73 Eli-
coptere, regiment alcatuit din doua escadrile de IAR-330 si una de
IAR-316B; si aceastd unitate era specializatd In pregatirea echipajelor
pentru zborul in teren muntos, fiind intentionata a deservi zona de
operatii de sud-vest a tdrii;

— In luna septembrie a anului 1986, pe elidromul Tecuci s-a in-
tiintat Regimentul 60 Elicoptere, unitate alcatuita din doua escadrile
de TAR-330 si una de IAR-316B; aceasta unitate era intentionatd a
deservi zona de operatii de nord-est a tarii.

Trebuie mentionat faptul ca ambele tipuri de elicoptere, Alouette
III si Puma, aveau posibilitate de utilizare In misiunile de cdutare-
salvare a unui troliu demontabil, cu actionare pneumatica in cazul
elicopterului IAR-316B si hidraulica in cazul Pumei, in timp ce eli-
copterele sovietice Mi-8 si Mi-17 dispuneau si acestea de un troliu, in
montaj fix.

De elicopterul IAR-316B Alouette III si de instructorii sdi este le-
gata participarea tdrii noastre la o misiune unicd, singura desfasurata
in afara teritoriului national pana la momentul Decembrie 1989. Ast-
fel, elicopteristii militari romani au participat la executarea unei mi-
siuni denumite ,SIRIUS”, misiune care a presupus organizarea de la
zero a unei scoli de zbor militar pe teritoriul statului african Angola.
In cadrul acestei misiuni inedite si cu un grad inalt de dificultate, un
contingent de 150 de militari si de civili, toti cu o Inaltd pregdtire,
aflati sub comanda generalului aviator Aurel Niculescu, s-a aflat la
Negage, oras situat la 250 de kilometri nord-est de capitala Luanda.
In perioada ianuarie 1981 - decembrie 1982, un numdr de 19
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instructori din acest contingent au instruit, teoretic si practic, elevi-
piloti angolezi pe doua tipuri de avioane (IAR-823 si BN-2) si un tip
de elicopter (IAR-316B Alouette III), sase astfel de elicoptere fiind
achizitionate de guvernul angolez, impreuna cu 12 avioane de scoala
IAR-823 si sase avioane bimotoare usoare BN-2. In afara personalului
aeronavigant, a fost instruit personal militar si in specialitatile tehni-
cian de aviatie, stat major, meteorologie si logisticd de aerodrom.
Misiunea a fost incununata de succes, pilotii angolezi fiind antrenati
pentru executarea tuturor tipurilor de misiuni pe care cele trei tipuri
de aeronave le permiteau, inclusiv cele de luptd, scoala de zbor fiind
predata autoritatilor angoleze la finalul anului 1982, inainte de ple-
carea din tara a contingentului romanesc.

Pe parcursul perioadei anilor '70-'80, perioada foarte eferves-
centa din punctul de vedere al infiintdrii de unitati de elicoptere, a
continuat si importul de material volant cu aripa rotativa. Astfel, re-
ceptia de elicoptere Mi-8 din URSS a continuat sa se produca, iar in
perioada 1984-1985 au fost primite in tard sase elicoptere tip Mi-17,
varianta Imbunatatita a elicopterului Mi-8, dintre care doud (inmatri-
culate 102 si 103) au intrat in dotarea Flotilei 50 Aviatie Transport de
la Otopeni, in timp ce restul de patru au fost alocate Unitatii Speciale
de Aviatie a Ministerului de Interne. La ora actuala, doar un singur
elicopter Mi-17 inca mai este in stare de zbor dintre cele trei aflate in
gestiunea Inspectoratului General al Aviatiei din Ministerul Aface-
rilor Interne (IGAv, actuala denumire a fostei USA), In timp ce eli-
copterul cu numarul de inmatriculare 109 a fost pierdut in catastrofa
aviaticd produsa la data de 01.09.1995, pe timpul executarii unei
misiuni de transport VIP in conditii meteorologice grele, catastrofa
aviatica soldata cu decesul celor trei membri ai echipajului si al celor
trei pasageri de rang inalt de la bord.

Tot in acea perioada, din Franta a fost receptionat elicopterul
bimotor usor de transport SA-365 C Dauphin, livrat in doud loturi,
doud aeronave in data de 18.07.1979 (inmatriculate YR-DFA si YR-
DFB) si doua in data de 19.03.1980 (YR-DFC si YR-DFD). Primele
doua au fost dotate iIn varianta ,,VIP”, iar ultimele In varianta
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, Turist”, ambele intrand in dotarea Flotilei 50 Aviatie Transport de la
Otopeni si fiind intentionate transportului de nalti demnitari.
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Elicopterul SA-365 N inmatriculat 203, fotografiat in incinta zonei militare
a Aeroportului International Otopeni; 203 se afla in dotarea Flotilei 50

Transport Aerian

Aceeasi unitate a receptionat si cele patru elicoptere SA-365 N
Dauphin, cu care au fost inlocuite cele patru aeronave de varianta C
in anul 1986 (C-urile au fost predate fabricii constructoare, dupd exe-
cutarea unui numadr total de aproximativ 1700 de ore de zbor, prin
aceasta predare achitandu-se o parte din contravaloarea N-urilor), si
aceasta variantd primind acelasi tip de misiuni.

Elicopterele Dauphin N erau mai performante decat varianta C,
tiind mai evoluate din punct de vedere constructiv si din cel al do-
tdrii cu aparaturd de bord. Pentru exploatarea la sol si in zbor a
acestui tip de elicopter, Romania a trimis in Franta o echipa alcatuita
din personal aeronavigant (pilotii Tudor Condruz, Vasile Cuciureanu
si Mihai Fitcal) si tehnico-ingineresc de sol, echipa care a executat tre-
cerea pe elicopterul SA-365 C la fabrica AEROSPATIALE din
Marignane. In data de 07.04.1986, primele doua elicoptere (inmatri-
culate 201/YR-DFE si 202/YR-DFF) au fost aduse pe calea aerului de
catre doud echipaje comandate de catre coloneii Mihai Fitcal si Tudor
Condruz, pe traiectul Marignane-Genova-Venetia-Zagreb-Belgrad-
Craiova-Otopeni, celelalte doud (tnmatriculate 203/YR-DFG si 204/YR-
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DFH) ajungand in tard in data de 12.06.1986. Dupa 1989, cele patru
elicoptere SA-365 N au fost transferate in custodia ROMAVIA SA si
inmatriculate civil, apoi, spre finalul anilor 90, au fost reinmatriculate
militar si repartizate spre exploatare la sol si in zbor unitatii de aviatie
apartinand Serviciului Roman de Informatii.

Ultimul elicopter importat in perioada comunista a fost primit in
anul 1987, acesta fiind elicopterul Mi-8PS cu numadrul de inmatriculare
735. Pand la momentul Decembrie 1989, singurele elicoptere care vor
mai intra in serviciul Aviatiei Militare Romane vor fi elicopterele IAR-
316B Alouette III si IAR-330 L Puma de constructie autohtona.

Cu toate cd elicopterul IAR-316B Alouette III putea acrosa arma-
ment ghidat pentru lupta antiblindaj, o dezvoltare foarte ingenioasa a
acestuia a reprezentat-o elicopterul usor de cercetare, lupta antiblindaj
si atac la sol IAR-317 Airfox (, Vulpea aerului”), al cdrui prototip, In-
matriculat cu numadrul 01, s-a ridicat de la sol pentru prima datd in
seara zilei de 22.09.1983 de pe aerodromul fabricii de la Ghimbav.

Elicopterul IAR-317 a fost dezvoltat din IAR-316B prin ample mo-
dificari aduse fuselajului anterior, transformat intr-o cabind cu doua
posturi de pilotaj in tandem, locul din fata fiind ocupat de cétre opera-
torul sistemelor de armament, iar locul din spate fiind ocupat de pilot,
care stdtea pe un scaun suprainaltat. Elicopterul IAR-317 Airfox cu
numadrul de inmatriculare 01 nu dispunea de blindaj (cu toate ca se in-
tentiona montarea unui astfel de complet, in vederea testdrii, pe eli-
copterele de preserie), iar armamentul instalat consta din doua mitra-
liere usoare containerizate, montate stanga-dreapta in partea de jos a
fuselajului anterior, si rachete antiblindaj cu ghidaj prin fir Maliutka,
mitraliere containerizate sau blocuri PRND pe patru puncte de acro-
sare dispuse in lateralele fuselajului. Observarea campului tactic si
achizitia tintelor erau realizate de cdtre operatorul cu armamentul prin
intermediul unui vizor optic de tragere.

In ciuda faptului ci dotarea cu echipament specializat a elicopte-
rului IAR-317 Airfox era relativ simpla, acesta a fost remarcat si a facut
o impresie foarte buna la Salonul International de Aviatie de la Le
Bourget, Franta, din anul 1985, acolo unde a fost prezentat static. Doua
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prototipuri au fost construite si unul singur a fost finalizat (Airfox nr.
01), care a acumulat peste 100 de ore de zbor si cu care au fost execu-
tate inclusiv misiuni de cercetare pe timpul evenimentelor din
Decembrie 1989, cand a fost avariat de proiectile de calibru mic atunci
cand s-a deschis focul de la sol asupra sa. Dupa acel eveniment, pre-
cum si din cauza caderii regimului comunist, elicopterul IAR-317 Air-
fox nu a mai zburat niciodata, conceptul fiind abandonat, in ciuda
unui potential remarcabil. In zilele noastre, 01 se afld in patrimoniul
Muzeului National al Aviatiei Romane din Bucuresti, iar prototipul
nefinalizat, Inmatriculat 02, se afla expus la Muzeul Aviatiei Militare
de la Tecuci.

Prototipul elicopterului IAR-317 Airfox pe timpul unui zbor de testare;
de remarcat armamentul montat pe elicopter (rachete antiblindaj Maliutka
si tunuri containerizate)

Singura unitate de elicoptere infiintata in perioada postdecem-
brista a fost Escadrila 132 Elicoptere, unitate dislocatd pe aerodromul
Someseni in iulie 1991 si dotata cu elicoptere IAR-316B si Mi-8T.
Pentru multi ani, aceastd escadrila a fost singura unitate de elicoptere
care a deservit zona de operatii de nord-vest a tdrii, infiintarea
Escadrilei 132 fiind un act singular, perioada post-comunista fiind
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caracterizata, din nefericire, de desfiintari de unitati de aviatie, iar nu
de infiintari, dupa cum vom descoperi in continuare.

La nivelul anului 1990, flota de elicoptere a Aviatiei Militare
Romane era concentratd in cadrul urmatoarelor unitati:

— Escadrila 131 Perfectionarea Pregatirii Personalului Navigant
pe Elicoptere, unitate independentd, dislocata pe aerodromul Alexeni
si dotata cu elicoptere IAR-316B, IAR-330 si Mi-8T;

— Escadrila 132 Elicoptere, unitate dislocatd pe aerodromul
Someseni si dotata cu elicoptere IAR-316B si Mi-8 T;

— Escadrila de elicoptere transport special din organica Flotilei 50
Aviatie Transport, unitate dislocata in zona militara a aeroportului
Otopeni si dotata cu elicoptere IAR-316B, IAR-330, Mi-8/17 si SA-365
N; la inceputul anilor "90, Flotila 50 Aviatie Transport se va transfor-
ma in Regia Autonomda ROMAVIA SA, organism care va mentine in
exploatare o parte a elicopterelor din inventarul fostei structuri;

— douad escadrile de elicoptere scoala pe aerodromul Buzdu, in-
tentionate instruirii elevilor-piloti din Scoala Militara de Ofiteri
Activi de Aviatie ,, Aurel Vlaicu”, escadrile dotate cu elicoptere IAR-
316B Alouette III;

— 0 escadrila de elicoptere transport din compunerea Grupului
99 Aviatie Transport, unitate dislocata in zona militard a aeroportului
Otopeni si dotata cu elicoptere IAR-330 si IAR-316B;

— Regimentul 58 Elicoptere, unitate dislocata pe elidromul Sibiu
si alcatuitd dintr-o escadrila de elicoptere IAR-316B si doua escadrile
de IAR-330;

— Regimentul 59 Elicoptere, regiment dislocat pe elidromul Tuzla
si compus dintr-o escadrila de elicoptere IAR-316B si doua escadrile
de IAR-330;

— Regimentul 60 Elicoptere, unitate dislocata pe elidromul Tecuci
si alcatuitd dintr-o escadrila de elicoptere IAR-316B si doua escadrile
de IAR-330;

— Regimentul 61 Elicoptere, regiment dislocat pe aerodromul
Boteni si alcdtuit dintr-o escadrila de elicoptere IAR-316B si doua
escadrile de IAR-330;
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— Regimentul 73 Elicoptere, unitate dislocatd pe aerodromul
Caransebes si alcatuitd dintr-o escadrild de elicoptere IAR-316B si
doua escadrile de IAR-330;

— Regimentul 94 Elicoptere, regiment dislocat pe aerodromul
Alexeni si compus din doua escadrile de elicoptere Mi-8, una de eli-
coptere JAR-330 si una de IAR-316B.

La acel moment, Romania avea in inventar un numadr de peste
250 de elicoptere de transport si de sprijin cu foc de cinci tipuri, o
fortd aeriana credibild si puternicd, cel putin din punct de vedere
teoretic.

Mi-17 cu numdrul de inmatriculare 102 pe un helipad din incinta zonei militare
a Aeroportului International Otopeni

Cu toate acestea, schimbdrile politice prin care a trecut tara
noastra in acea perioada au generat un puternic ecou si in Armata
Romanad, cdreia conducerea politica a vremii i-a impus acceptarea
aderadrii la o alta alianta militard, de acelasi tip cu cea din care facuse
parte o buna bucata de vreme, dar de o alta orientare, aderare consi-
derata drept singura solutie existenta pentru garantarea securitatii
statale a tdrii noastre. Drept parte componentd a Armatei Romane,
Aviatia Militara a resimtit in plin undele de soc ale reorientdrii poli-
tice rezultate in urma evenimentelor din Decembrie 1989, dupa cum
vom descoperi in cele care urmeaza.

Dupad ce valurile brutalei tranzitii la democratie s-au mai do-
molit, conducerea Aviatiei Militare Romane a demarat un amplu
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proces de analiza a structurii si a dotarii sale cu aparate de zbor,
principalele scopuri avute in vedere fiind eficientizarea si moderni-
zarea, atat din punct de vedere al dotarii, cat si al functionalitatii
structurale, in scopul reducerii costurilor de operare, costuri care
devenisera o problemd majord in acei ani de recesiune economica.
Decizia centrald a acelui proces de analiza a reprezentat-o necesitatea
reducerii numerice a tehnicii de aviatie si, implicit, a unitatilor in care
aceasta era organizata, precum si modernizarea unei parti a aerona-
velor care urmau a ramane in serviciu, pe principiul trecerii de la
doctrina cantitativa, de influenta esticd, la cea calitativa, de influenta
vesticd. Dupa semnarea Tratatului Parteneriatului pentru Pace (PfP),
in anul 1994, si din dorinta de a accede in structurile Aliantei Nord-
Atlantice (NATO), necesitatea interoperabilitatii a devenit evidentd,
astfel ca s-au cautat solutii de rezolvare a acestei probleme cu fonduri
cat mai reduse cu putintd, din cauza precarei situatii economice a
tarii.

Necesitatea modernizarii elicopterului IAR-330 L Puma a aparut
drept prioritard factorilor de decizie politico-militari, dat fiind faptul
cd acesta era principalul elicopter apt a face fata misiunilor de lupta
antiblindaj, pe langa cele pe care le executa In mod curent. Astfel,
uzina JAR SA Ghimbav Brasov a semnat, in luna septembrie a anului
1995, un contract cu Ministerul Apdrdrii Nationale (MApN) pentru
modernizarea unui numadr de 24 de elicoptere Puma, care au fost mo-
dernizate cu sistemul SOCAT, acronim pentru ,Sistem Optoelectro-
nic de Cercetare si lupta AntiTanc”, elicopterul modernizat fiind de-
numit [AR-330 SOCAT.

Programul a demarat in cursul anului 1996, in urma contractelor
semnate intre MApN, IAR SA si firma israeliana ELBIT Systems Ltd.,
firmd care deja era implicata iIn modernizarea avionului supersonic
de vanatoare MiG-21 si care fusese selectionata drept furnizor de
sistem In urma unei evaludri tehnice, inceputd in 1992 si finalizata in
1994. La programul de modernizare au participat cu echipamente si
alte firme, atat din tara (AE Electronics, Simultec, Straero, Comoti si
AEROFINA), cat si din alte tari (GIAT, AXON si Leach din Franta,
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GEC Marconi din Marea Britanie, Honeywell, Litton si Mason din
SUA). Cooperarea in cadrul acestui proiect a fost exemplard, astfel c4,
pe data de 26.05.1998, prototipul elicopterului IAR-330 SOCAT (cu
numadrul de inmatriculare 28) a executat primul zbor oficial, deco-
land de pe aerodromul fabricii de la Ghimbav.

In principal, sistemul SOCAT cu care au fost dotate elicopterele
Puma consta dintr-un sistem de observare de forma sferica (actionat
de catre echipaj in azimut si in elevatie) montat in botul elicopterului
(care contine o camera in infrarosu, o camera video si un telemetru
laser), un complet de senzori de iradiere radar si laser si un tun de
calibru 20 mm GIAT THL-20 cu o unitate de foc de 750 + 50 pro-
iectile, tun orientabil alimentat cu banda de proiectile (montat sub
bot, in fata jambei anterioare) si controlat de citre piloti. In arhi-
tectura sistemului este inclus un calculator multirol (HMRC - Heli-
copter MultiRole Computer), considerat drept inima sistemului
SOCAT, care preia date (printre altele) de la o unitate HADS (Heli-
copter Air Data System) montata in partea stanga-sus a cabinei echi-
pajului, In timp ce pe tabloul de bord sunt montate trei sisteme de
afisaj multifunctionale, un MFCD (MultiFunction Color Display) si
doua MFD (MultiFunction Display).

Gratie pachetului de modernizare instalat, elicopterul IAR-330
SOCAT este capabil sa lanseze rachete antitanc dirijate de tipul X-5
Spike si X-8 Spike-ER, rachete produse de firma israeliana Rafael care
sunt acrosate pe niste rampe speciale.

In plus, pe 1ang3 cresterea puterii combative a elicopterului IAR-
330 Puma, a fost acordat un interes special problematicii supravie-
tuirii In campul tactic, elicopterul fiind dotat cu dispozitive de lan-
sare de capcane termice, intentionate a proteja aparatul de atacurile
cu intrebuintarea rachetelor sol-aer cu ghidaj in infrarosu, ame-
nintare cel mai des intalnitd in cadrul tipurilor de misiuni executate
in mod uzual de elicoptere.
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Instantaneu realizat in data de 26.05.1998, cu ocazia primului zbor al prototipului
variantei IAR-330 SOCAT, elicopter inmatriculat 28

O alta noutate implementatd in cadrul procesului de moderni-
zare este casca de zbor MIDASH, acronim pentru ,Modular Integra-
ted Display-And-Sight Helmet”, o casca de zbor care permite atat
afisarea datelor vitale pentru pilotarea elicopterului, cat si executarea
tragerilor cu PRND (Proiectile-Rachetd NeDirijate) si cu tunul de
bord. Casca MIDASH a fost primul astfel de sistem care a intrat in
serviciul operativ al unei forte aeriene, Romania inregistrand o alta
premiera mondiala, pe langd cea a castii DASH, intrebuintata de
pilotii de pe avionul MiG-21 LanceR, avion modernizat cu aceeasi
firma israeliana. Asemanatoare ca functionalitate cu DASH-ul, dar
diferita constructiv, casca MIDASH permite pilotilor din compunerea
echipajului utilizarea in lupta a tunului de bord GIAT THL-20 dupa
principiul ,look-and-shoot” (,, priveste si trage”), tunul fiind orientat
dupa directia miscarilor capului pilotului, avand +108° de libertate in
azimut si +12,6° pand la +15° (in functie de azimut) si -50° grade in
elevatie, orientarea executandu-se cu o viteza de 90° pe secunda.

Referitor la inarmarea elicopterului IAR-330 Puma, trebuie sa
subliniem faptul ca varianta SOCAT este prima (si singura) care
poate intrebuinta armament reactiv ghidat.
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Lansare a unei rachete antitanc X-5 Spike de citre elicopterul IAR-330 SOCAT
cu numdrul de inmatriculare 41 pe timpul unei aplicatii cu trageri de lupta
desfasurate in poligonul Cincu din judetul Brasov

Cu toate cd atat variantele clasice ale elicopterului IAR-330 Puma
(H si L), cat si elicopterele IAR-316B Alouette III si IAR-317 Airfox
aveau inclusa in variantele de Tharmare racheta antiblindaj cu ghidaj
prin fir, de constructie sovietica, 9M14M/P Maliutka, in practica,
testarile au condus la aparitia concluziei cum cd intrebuintarea efi-
cientd a acestui tip de armament nu era, cu adevarat, posibila. Mai
precis, nivelul mare de vibratii inregistrat in timpul zborului si lipsa
unui sistem de ochire girostabilizat nu permiteau mentinerea tintei in
reticolul vizorului de tragere si impiedicau ghidarea manuala a
mijlocului de lovire cdtre tintd. Mai mult, greutatea incarcaturii de
lupta ducea la o limitare drastica a razei de actiune a elicopterelor
IAR-316B si IAR-317, insasi ridicarea de la sol a acestor doud aparate
de zbor fiind relativ problematica in cazul in care anumite variante
de inarmare (mentionate in prezentdrile oficiale) ar fi fost acrosate pe
grinzile de armament.

Procesul de modernizare a elicopterelor IAR-330 Puma a inclus
interventii si la nivelul interfetei om-masina, comutatoarele necesar a
fi actionate pe timpul zborului fiind grupate in cadrul sistemului
HOCAS (Hands On Collective And Stick). HOCAS consta dintr-o
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serie de comutatoare localizate pe mansa si pe maneta de pas care
permit echipajului sd opereze si sa controleze armele, senzorii, afisa-
jele si functiile avionicii pe parcursul etapelor de atac cu timp critic si,
in acelasi timp, sa mentina un control deplin al manevrelor elicopte-
rului, eliminandu-se, astfel, fragmentarea atentiei de la situatia tacti-
cd prin mutarea mainilor de pe comenzi pentru actionarea diferitelor
contacte localizate pe plansa de bord. Sistemul HOCAS a fost un alt
echipament de ultimad generatie care a fost inclus in cadrul pache-
tului de modernizare al elicopterelor Puma, acest sistem fiind instalat
pe toate elicopterele de lupta moderne.

Prima livrare cdtre Fortele Aeriene Romane in cadrul programu-
lui SOCAT a fost facutd in anul 1999, pentru ca intregul lot sa fie pre-
luat de catre beneficiar la data de 09.06.2005, atunci cand ultimul
elicopter (SOCAT 06) a fost receptionat de catre elicopteristii militari.
In total, au fost livrate 25 de elicoptere, contractul initial fiind supli-
mentat cu o unitate, pentru a se inlocui elicopterul inmatriculat 95
(pierdut in data de 16.08.2001). Valoarea totald a programului a fost
de 150 de milioane de euro, un pret echilibrat, daca judecam dupa
saltul calitativ inregistrat de procedurile de pilotaj si de intrebuintare
in lupta ale elicopterului Puma. In zilele noastre, un numair de 22 de
elicoptere IAR-330 SOCAT sunt exploatate in zbor de catre elicopte-
ristii militari, dupa ce elicopterele cu numerele de Inmatriculare 95,
59 si 94 au fost pierdute in doud catastrofe aviatice (59 si 94) si un
accident aviatic grav (95).

Considerandu-se cd implementarea standardului SOCAT a re-
prezentat un mare pas Inainte pentru flota de elicoptere militare a
tarii noastre, In anul 2005 a fost demarat un alt program de moder-
nizare, In cadrul cdruia 16 elicoptere IAR-330 L Puma au fost aduse la
standardul M, standard care a presupus instalarea avionicii si a siste-
melor existente pe elicopterele SOCAT, dar fara armamentul artile-
ristic, fara sistemul de observare montat in bot si HADS si fara ram-
pele de armament. In locul sistemului de observare, elicopterul TAR-
330 Puma M are instalat in bot un radom care adaposteste antena
unui radar meteorologic.

87



ASOCIATIA ROMANA PENTRU PROPAGANDA SI ISTORIA AERONAUTICII ,, SMARANDA BRAESCU” CLUJ

e

- s - b e g = ‘:-.—”/
IAR-330 M Puma (cu numdrul de inmatriculare 75) in configuratie MEDEVAC,
pe timpul participdrii la un exercitiu cu trageri de luptd in poligonul Cincu

O parte dintre elicopterele Puma M si a celor de configuratie
standard (L) au fost aduse la standardul MEDEVAC (in total noua
elicoptere), prin dotarea acestora cu echipamente medicale moderne,
specifice misiunilor de cdutare-salvare (SAR) si evacuare aeromedi-
cald (MEDical EVACuation), varianta fiind intentionata preludrii si
stabilizarii pacientilor pe timpul transportului de urgentd la unitati
medicale specializate. Echipajele elicopterelor IAR-330 Puma in va-
riantd MEDEVAC sunt completate cu un numar de doi sau trei spe-
cialisti militari in medicind de urgenta, calificati in utilizarea apara-
turii medicale de la bord, pentru aceasta Fortele Aeriene Romane
pregatind — in parteneriat cu Ministerul Sanatatii si cu SMURD - per-
sonal medical in specialitatea medicina de urgenta.

In zilele noastre, un numar de 15 elicoptere IAR-330 Puma M
mai sunt operationale (dintre care patru in configuratie MEDEVAC),
ca urmare a prabusirii elicopterului JAR-330 M Puma MEDEVAC cu
numarul de inmatriculare 49 la data de 21.11.2014, catastrofa aviatica
in care au decedat noua militari ai Fortelor Aeriene Romane.

In data de 29.12.2016, MApN a semnat un contract cu IAR SA
Ghimbav Brasov in vederea revitalizarii si modernizarii unui numar
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de sapte elicoptere IAR-330 L Puma, valoarea totala a contractului
tiind de 313.147.730 lei, fara TVA. La scurt timp de la acel eveniment,
in ianuarie 2017, firma israeliand ELBIT Systems Ltd. a facut publica
atribuirea unui contract in valoare de aproximativ 17 milioane de
dolari americani pentru implementarea sistemului ultramodern
BrightNite pe elicopterele ,unei forte aeriene dintr-o tara din
NATQO”, ulterior aflandu-se ca acea tara din NATO este Romania.
Este demn de subliniat faptul ca elicopterele IAR-330 L Puma au fost
primele pe care acest sistem a fost implementat, contractul cu tara
noastrd reprezentand o premierd pentru firma cu sediul in Haifa.
Drept urmare a acestui contract, cele sapte elicoptere IAR-330 L
Puma au fost aduse la standardul IAR-330 Puma L-RM, fiind predate
Fortelor Aeriene Romane in perioada 2018-2019. L-RM este un acro-
nim pentru ,(Puma) L — Revitalizat Modernizat”, cu referire la faptul
cd trei dintre cele sapte elicoptere Puma au fost revitalizate dupa o
stationare indelungata (peste 15 ani), iar toate au apartinut versiunii
L, o versiune clasicd, nemodernizatd. Sistemul BrightNite este un
sistem de ultima ord, de Inalta tehnologie, care permite pilotarea in
sigurantd a elicopterului in conditii de vizibilitate degradata (atat
intr-un mediu afectat de fenomenele de ,brownout”, ,whiteout” si
,sprayout”, cat si in CMQ), atat ziua, cat si in peste 90% din nopti
(in functie de luminozitatea astrilor noptii). Sistemul este alcatuit
dintr-un dispozitiv semisferic fix dotat cu 11 senzori (care functio-
neazd pe baza tehnologiei CMOS), montat in botul elicopterului, si
un sistem de afisaj la nivelul ochilor echipajului montat pe castile de
zbor (tip monoclu pe timp de zi si binoclu pe timp de noapte). Pe
timp de zi, pe casca (pe monoclu) sunt afisate doar datele de zbor, iar
pe timp de noapte (pe binoclu) este proiectata o imagine panoramica
sintetica Inregistrata de cei 11 senzori, imagine peste care sunt supra-
puse datele de zbor. Sistemul BrightNite proceseaza in timp real acea
imagine video multispectrald, suprapune o simbologie intuitivd peste
aceasta (amenintdri, obstacolarea terenului, date tactice etc.) si o pro-
iecteaza la nivelul ochilor echipajului, carora li se permite, astfel, sa
piloteze cu capul afara din cabind, gratie campului larg de vedere
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(200° pe orizontald si 90° pe verticald). In completarea dispozitivului
semicircular este si un EOP (Electro-Optical Pod), un sistem de obser-
vare sferic (similar celui care doteaza varianta SOCAT, dar de di-
mensiuni mai mici) in montaj mobil (controlat in azimut si in ele-
vatie) care contine o camera video, una in infrarosu si un marcator
laser, imaginile Inregistrate de acest dispozitiv fiind proiectate in
cabina pe un MFD.

IAR-330 Puma L-RM inmatriculat 57, unul dintre cele sapte elicoptere care au
fost aduse la acest standard

In afar3 de sistemul BrightNite, toate elicopterele Puma L-RM au
fost dotate cu filtre antinisip, un far de cautare (pentru a ajuta la
misiunile de cautare-salvare pe timp de noapte), o antena filara
pentru comunicatii la mare distanta si un complet de blindaj pentru
protectie impotriva focului de la sol cu arme de calibru mic. Elicopte-
rele Puma L-RM au fost dotate cu sisteme de insertie-extractie (tip
franghie rapida si rapel) pentru fiecare usa a cabinei cargo, iar pentru
marirea razei tactice, pot fi montate unul sau doua rezervoare supli-
mentare, amplasate In cabina cargo si avand capacitatea de 420 litri
fiecare. Este interesant de remarcat faptul ca elicopterele Puma L-RM
nu dispun de sisteme de autoprotectie dedicate combaterii amenin-
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tdrilor reprezentate de rachetele sol-aer portabile cu ghidaj in infra-
rosu (cel mai des intalnit mijloc de luptd sol-aer), defiind dotate cu
module de lansare a capcanelor termice, in ciuda faptului cd moder-
nizarea a fost intentionata operdrii elicopterelor intr-un TO, unde
acest pericol ar fi putut exista (sau ar putea exista la viitoare dislocari
similare).

La acest moment, Escadrila 572 opereaza cinci elicoptere Puma
L-RM, Puma 57 fiind pierdutd in catastrofa aviatica din data de 2
martie 2021 (cand au decedat noud militari, sapte de la Fortele Aerie-
ne si doi de la Fortele Navale), iar un alt L-RM (cu numarul de in-
matriculare 82) fiind avariat pe timpul evenimentului de zbor din
data de 10 august 2020 petrecut in baza ONU Douentza din Mali, la
acest moment Puma 82 fiind predat fabricii de la Ghimbav in vede-
rea reparatiilor pentru a fi readus in stare de zbor.

Constientizand lipsa unei escadrile de sprijin aerian al operatiu-
nilor maritime, Fortele Navale Romane au comandat fabricii AR SA
trei elicoptere IAR-330 Puma nou-construite, dotate cu pachetul de
modernizare instalat pe IAR-330 SOCAT, dar fard armamentul de
bord. Varianta Puma NAVAL dispune de o serie de dotari specifice,
necesare executarii misiunilor aeriene In mediul maritim, cum ar fi
flotoare gonflabile (montate in lateralele fuselajului anterior si al ca-
renajelor trenului de aterizare principal si actionate din cabina), un
sistem de pliere a palelor rotorului principal (necesar introducerii eli-
copterului in hangarul navelor de pe care executa operatiunile in
mediul maritim), un radar modern de cdutare maritima Telephonics
RDR-1500B plasat intr-un carenaj pozitionat sub bot (lucreaza in
banda X si , vede” pana la aproximativ 300 de kilometri departare),
un harpon de apuntare, necesar a stabiliza elicopterul dupa ateriza-
rea pe puntea navei (foarte util in special in cazul unor conditii me-
teorologice dificile, cu mare agitata), un troliu cu actionare electrica
s.a. Elicopterul IAR-330 Puma NAVAL poate fi dotat cu armament
specific ducerii luptei pe mare, mai precis torpile usoare ,StingRay”
Mod 1 de productie britanica, testele de lansare fiind efectuate, iar
torpila integratd pe elicopter.
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IAR-330 Puma NAVAL inmatriculat 141, fotografiat in incinta aerodromului
Bazei 90 Transport Aerian Otopeni, in timp ce se pregitea pentru participarea la
o paradd aeriand prilejuitd de Ziua Nationald a Romaniei

Primul dintre cele trei elicoptere IAR-330 Puma NAVAL a fost
prezentat public In data de 30.01.2007, pe pista zonei tehnice a
fabricii IAR SA. Dupa executarea testelor in zbor si acceptarea
acestora 1In serviciu, cele trei elicoptere au intrat in dotarea Grupului
256 Elicoptere Navale bazat pe elidromul Tuzla, unitatea specializata
a Statului Major al Fortelor Navale infiintata in cursul anului 2006,
cele trei aparate de zbor fiind intentionate operarii de pe cele doua
fregate importate din Marea Britanie (F221 ,Regele Ferdinand” si
F222 ,Regina Maria”) si fregata de constructie autohtona F111
,Marasesti”.

Sunt demne de remarcat eforturile extrem de intense ale Minis-
terului Afacerilor Interne de constituire a unei flote de elicoptere atat
pentru executarea misiunilor specifice institutiei, cat si celor de cdu-
tare-salvare si evacuare aeromedicald. Astfel, in parteneriat cu Mi-
nisterul Sanatatii, au fost achizitionate elicoptere usoare bimotoare
Eurocopter EC-135 (in prezent denumite H-135), in scopul de a fi
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operate atat in folosul Serviciului Mobil de Urgentd, Resuscitare si
Descarcerare (SMURD), pilotate de catre echipaje apartinand MAI,
cat si de catre IGAv, pentru executarea de misiuni specifice. Primele
elicoptere EC-135 au venit in tara in cursul anului 2003, pana la acest
moment fiind importate 22 elicoptere, dintre care trei dotate special
pentru misiunile specifice MAI, iar 19 pentru misiunile de evacuare
aeromedicald in folosul SMURD. In ciuda faptului c& patru elicoptere
(cu numerele de Inmatriculare 302, 328, 347 si 348) au fost pierdute in
trei catastrofe aviatice (302, 347 si 348) si un accident aviatic grav
(328), elicopteristii MAI continud executarea intr-un ritm foarte alert
a misiunilor care le sunt repartizate, salvand vieti omenesti si contri-
buind, astfel, la includerea Romaniei in randul tarilor cu un sistem de
evacuare aeromedicald si de medicind de urgenta foarte eficient.

Concomitent cu demararea proiectelor de modernizare a eli-
copterului JAR-330 L Puma, conducerea Fortelor Aeriene Romane a
demarat si un amplu program de ajustare a numadrului de unitati
active, desfiintand o mare parte a unitdtilor de aviatie si renuntand la
serviciile unor tipuri de elicoptere, program desfasurat si de celelalte
categorii de forte din compunerea Armatei Romane. Reducerile de
tehnica si de personal din cadrul marii reorganizdri structurale a
unitatilor componente ale Statului Major al Fortelor Aeriene au fost
demarate la inceputul anilor 2000, aceasta reorganizare avand drept
tinte principale flota de elicoptere IAR-316B Alouette III si Mi-8/17.
Cu toate ca, dupa 1990, elicopterele IAR-316B au participat la o serie
de exercitii militare internationale, cum ar fi ,,Strong Resolve '98” (ca
aparat ambarcat pe distrugatorul F111 ,Marasesti”) sau , Olympia
"99” (elicopterul fiind transportat pand in Grecia la bordul unui avion
cvadrimotor de transport C-130 Hercules), dovedind atat pregatirea
de inalt nivel a elicopteristilor romani, dar si reala utilitate a acestui
elicopter usor, factorii de decizie au dispus scoaterea din serviciu a
majoritatii aparatelor de zbor de acest tip, fiind pastratd o singura
escadrila in cadrul Scolii de Aplicatii a Fortelor Aeriene de la Boboc,
cu rol de trecere a elevilor-piloti pe aparatul de zbor cu aripa
rotativa.
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Doudi elicoptere apartinind Inspectoratului General de Aviatie din Ministerul
Afacerilor Interne; in prim plan, EC-135 cu numdrul de inmatriculare 334,
elicopter operat in folosul SMURD de pilotii Inspectoratului General al Aviatiei

In ceea ce priveste elicopterele de tip Mi-8/17, acestea nu au fost
atat de ,norocoase”, aceiasi factori de decizie dispunand scoaterea
din dotare a acestui extrem de versatil tip de elicopter, in timp ce
unitdtile In a cdror organica erau incluse au fost o parte reorganizate
(Regimentul 99 Aviatie Transport a devenit Grupul 90 Transport
Aerian, iar dupa mai multe transformadri, Baza 90 Transport Aerian),
o parte desfiintate (Flotila 50 Aviatie Transport, Regimentul 94 si
Escadrila 132 Elicoptere), dupa cum se va descoperi in cele ce
urmeaza. La ora actuala, Muzeul National al Aviatiei Roméane are in
colectia de aeronave trei exemplare de Mi-8, avand numerele de in-
matriculare 03, 05 si 709, in timp ce alte cateva sunt stocate in aer
liber prin diverse unitati militare din tara, utilizate pentru antrena-
mentul trupelor terestre la imbarcarea in si debarcarea din elicopter.
Cu toate cd, drept urmare a restructurarilor dictate de modernizarea
Fortelor Aeriene Romane, toate elicopterele de tip Mi-8/17 au fost
scoase din serviciu operativ in cursul anului 2001, cele doua tipuri de
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elicoptere au continuat sd zboare in cadrul IGAv din MAI, executand
misiuni specifice si dovedindu-se a fi un aparat de zbor extrem de
valoros.

Cu toate ca nici acesta nu a scdpat de restructurare, IAR-330
Puma a fost singurul tip de elicopter mentinut in numar mare in ser-
viciu operativ, la ora actuala fiind si principalul tip de elicopter ope-
rat de cdtre unitdtile Fortelor Aeriene Romane, in diverse variante si
acoperind un spectru larg de misiuni, de la transport la luptd anti-
blindaj. Drept urmare a evaludrilor din acea perioada, elicopterele
aflate intr-o stare tehnicd improprie au fost scoase din serviciu, unele
tiind delotizate si casate, In timp ce altele fiind stocate in vederea
unei eventuale revitalizari, lucru care s-a si intamplat in cateva ca-
zuri.

Anul 2001 a reprezentat debutul de facto al desfiintdrilor de uni-
tati de elicoptere, un numar de noua unitati fiind vizate, dupa cum
urmeaza:

— Grupul 94 Elicoptere si Escadrila 131 Pregdtirea Personalului
Navigant pe Elicoptere de la Alexeni au fost desfiintate, In timp ce
aerodromul a fost inchis traficului militar, in cursul anului 2003 fiind
trecut din custodia MApN 1n cea a Ministerului Justitiei, fara a mai fi
utilizat pentru operatiuni aeriene; elicopterele Mi-8 din compunerea
Grupului 94 au fost scoase din serviciul operativ si trimise pentru
stocare in aer liber pe aerodromul Ianca, in timp ce elicopterele IAR-
330 Puma au fost redistribuite altor unitdti, pentru ca elicopterele
IAR-316B Alouette III sa fie scoase din serviciul operativ si trimise
spre stocare In aer liber pe aerodromurile Boboc si Ianca;

— Grupul 60 Elicoptere de la Tecuci a fost desfiintat, iar elicopte-
rele JAR-330 din organica sa au fost trimise, in data de 01.05.2001, pe
aerodromul Bacdu pentru a compune Escadrila 601 din organica
Grupului 95 Aviatie dislocat acolo (ulterior Escadrila 953 din compu-
nerea Bazei 95 Aeriene, actualmente Escadrila 952 Elicoptere); eli-
copterele IAR-316B au fost scoase din serviciul operativ si trimise
spre stocare 1n aer liber;
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— Grupul 59 Elicoptere de pe elidromul Tuzla a fost desfiintat, iar
elicopterele Puma au fost relocate pe aerodromul MK si alocate Gru-
pului 57 Aviatie Vanatoare pana in anul 2004, cand Grupul 57 a fost
desfiintat, in acel an intrand in organica Grupului 86 Aviatie Vana-
toare de la Borcea si pastrandu-si dislocarea pe aerodromul MK; alca-
tuind, initial, Escadrila 591 Elicoptere, apoi Escadrila 863 si, ulterior,
862 Elicoptere, in zilele noastre unitatea este activa sub denumirea
Escadrila 572 Elicoptere, aflandu-se in structura Bazei 57 Aeriene de
la MK (baza reinfiintata in cursul anului 2018);

— Grupul 73 Elicoptere de pe aerodromul Caransebes a fost des-
tiintat, iar o parte dintre elicopterele IAR-316B si IAR-330 au intrat in
compunerea Grupului 93 Aviatie Vandtoare, fiind relocate pe aero-
dromul Giarmata drept Escadrila 731 Elicoptere incepand cu data de
14.12.2001 (aceastd escadrild a avut in organicd ambele tipuri de eli-
coptere pana in iunie 2002, dupad aceasta datd elicopterele Alouette III
tiind scose din serviciu); odata cu desfiintarea Grupului 93, in data
de 31.08.2004, Escadrila 731 se transforma in Escadrila 714 Elicoptere
(actualmente Escadrila 712) si, incepand cu 01.09.2004, intrda in com-
punerea Grupului 71 Aviatie Vanatoare de la Campia Turzii, menti-
nand Giarmata drept aerodrom de dislocare permanents;

— Grupul 58 Elicoptere de la Sibiu a fost desfiintat, in mare parte
si ca urmare a evenimentului aviatic grav petrecut la sol din data de
09.05.1996, cand, ca urmare a incendierii accidentale a acoperisului
hangarului T1 apartinand Grupului 58, cinci elicoptere IAR-330 si un
elicopter IAR-316B au fost grav afectate de bitumul topit cazut de pe
acoperis, fiind declarate irecuperabile pentru zbor; o parte dintre eli-
copterele Puma si personalul Grupului 58 au fost integrate In orga-
nica Flotilei 71 Aviatie de la Campia Turzii, incadrand (initial) Esca-
drilele 713 si 714 Elicoptere, escadrile activate incepand cu anul 2003;

— Escadrila 132 Elicoptere de la Someseni a fost desfiintatd, iar o
parte din personalul sau, transferat la Campia Turzii, acolo unde a fost
incadrat la Escadrilele 713 si 714 Elicoptere incepand cu anul 2003, in
timp ce elicopterele Mi-8 si IAR-316B din compunerea sa au fost scoa-
se din serviciu si trimise in stocare;
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— In cursul anului 2002, Grupul Aviatie Scoald Elicoptere si
Transport a fost redislocat de pe aerodromul Buzau pe aerodromul
Boboc, o parte dintre elicopterele IAR-316B alcdtuind o escadrila de
elicoptere scoald si intrand in compunerea Scolii de Aplicatii a Fortelor
Aeriene, celelalte fiind stocate in aer liber in perimetrul aerodromului;

— initial supravietuitor al valului de restructurdri, Grupul 61 Eli-
coptere de la Boteni s-a transformat in Baza 61 Elicoptere de Atac in
cursul anului 2001 si a fost dotat cu doud escadrile de elicoptere IAR-
330 SOCAT in perioada 1999-2004, dar unitatea a fost desfiintata la
data de 31.08.2004, iar elicopterele SOCAT si o parte din personal alo-
cate Bazei 90 Transport Aerian de la Otopeni, acolo unde au compus
Escadrilele 904 si 905 Elicoptere Atac; referitor la aerodromul militar
Boteni, trebuie subliniat faptul ca acesta a fost dezafectat, in zilele noa-
stre suprafata acestuia fiind utilizatd drept poligon de testare a pro-
duselor auto ale Uzinei , Dacia Renault” de la Colibasi, judetul Arges.

Din cauza restructurdrii debutate la inceputul anilor 2000, toate
unitatile de elicoptere de nivel regiment/grup au fost desfiintate, ale-
gandu-se solutia includerii escadrilelor rezultate in structuri mixte
(flotile/baze aeriene compuse din escadrile de avioane si elicoptere)
aflate sub o comanda unitard, dar, in anumite situatii, cu subunitatile
separate geografic din punct de vedere al dislocdrii (avioanele pe un
aerodrom, elicopterele pe altul). Aceasta solutie s-a dovedit a nu fi
una dintre cele mai faste, actul de conducere suferind, uneori, blocaje
din cauza aparitiei anumitor disfunctii In comunicare, blocaje de
scurta duratd, ce-i drept, dar indeajuns pentru a afecta fluiditatea
desfasurdrii activitatilor specifice.

In acest moment, conform informatiilor coroborate din surse
deschise, Fortele Aeriene Romane detin in serviciu activ un numar de
63 de elicoptere, dintre care 56 de elicoptere IAR-330 Puma — in di-
verse variante — si sapte elicoptere IAR-316B Alouette III, grupate in
sapte unitati de aviatie de nivel escadrild, dupa cum urmeaza:

— Escadrila 1 Aviatie Scoald Mixta, dislocata pe aerodromul Scolii
de Aplicatii a Fortelor Aeriene Boboc, dispune de sapte elicoptere
IAR-316B Alouette III;
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— Escadrila 712 Elicoptere, dislocata pe aerodromul Giarmata,
este alcdtuita din sapte elicoptere IAR-330 Puma, de varianta M si L;

— Escadrila 713 Elicoptere, dislocata pe aerodromul Bazei 71
Aeriene Campia Turzii, este compusa din cinci elicoptere IAR-330
Puma (de varianta M si MEDEVAC) si 12 elicoptere IAR-330 SOCAT,;

— Escadrila 572 Elicoptere, dislocata pe aerodromul Mihail
Kogalniceanu, este alcatuita din 12 elicoptere IAR-330 Puma, de va-
rianta L, L-RM si MEDEVAC;

— Escadrila 903 Elicoptere Transport, dislocatd in zona militara a
Aeroportului International Bucuresti-Otopeni (Baza 90 Transport
Aerian), dispune de noua elicoptere IAR-330 Puma (de variante L, M,
MEDEVAC si transport VIP);

— Escadrila 952 Elicoptere Atac, dislocata pe aerodromul Bazei 95
Aeriene Bacdu, este compusa din 10 elicoptere IAR-330 SOCAT si un
elicopter IAR-330 L Puma in varianta MEDEVAC.

Inspectoratul General de Aviatie (IGAv) al Ministerului Aface-
rilor Interne are in inventar un numar de 18 elicoptere EC-135/H-135
(cu numerele de inmatriculare 290, 297, 333, 334, 335, 336, 337, 338,
339, 340, 341, 342, 343, 344, 345 346, 349, si 350), trei elicoptere Mi-8
(cu numerele de inmatriculare 716, 730 si 736), trei elicoptere Mi-17
(cu numerele de inmatriculare 107, 108 si 110) si doua elicoptere IAR-
316B Alouette III (cu numerele de inmatriculare 49 si 106). Cele 26
elicoptere sunt dislocate in cadrul celor cinci Unitdti Speciale de
Aviatie (USpAv) din structura IGAv, si anume USpAv Bucuresti,
USpAv lasi, USpAv Cluj-Napoca, USpAv Tulcea si USpAv
Caransebes, si a celor 10 Puncte de Operare Aeromedicale (POA) ale
SMURD din teritoriu, si anume POA Arad, POA Brasov, POA
Bucuresti, POA Caransebes, POA Constanta, POA Craiova, POA
Galati, POA Iasi, POA Jibou si POA Targu Mures.

Este demn de remarcat faptul ca atat flota de elicoptere a MAI,
cat si infrastructura din teritoriu, sunt in plina dezvoltare, fiind pla-
nificatd achizitionarea altor aeronave (atat elicoptere, cat si avioane
de evacuare aeromedicald) si extinderea punctelor de dislocare per-
manentd (in cursul anului 2023 este planificata operationalizarea
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POA Campulung-Moldovenesc). Mai mult, este preconizata scoa-
terea din serviciu a elicopterelor Mi-8, Mi-17 si IAR-316B, in data de
09.11.2021 fiind semnat un contract pentru livrarea unei prime transe
de sase elicoptere S-70 M Blackhawk (construite de firma poloneza
PZL Mielec, parte a concernului american Lockheed Martin) pentru a
le inlocui, o alta transa de sase urmand a fi comandata la scurt timp
dupd venirea in tard a primelor sase. Anterior, in data de 17.09.2021,
Inspectoratul General pentru Situatii de Urgentd a declarat firma
poloneza drept castigatoare a licitatiei In valoare de aproximativ 273
de milioane de euro pentru un numadr de 12 elicoptere intentionate
utilizarii in folosul SMURD.

Fortele Navale Romane dispun de trei elicoptere IAR-330 Puma
Naval (cu numerele de inmatriculare 140, 141 si 142), dislocate pe eli-
dromul Tuzla sub denumirea Grupul 256 Elicoptere Navale. Cele trei
elicoptere au intrat in dotarea unitatii de la malul Marii Negre in
perioada 2007-2008, fiind intens exploatate in zbor de cdtre elicopte-
ristii navali, cu rezultate excelente. La finalul lunii octombrie a anului
2022, MApN a solicitat si primit aprobarea Parlamentului Romaniei
pentru achizitionarea a doud elicoptere H215M produse de catre
Airbus Helicopters Romania si intentionate a intari capabilitatile de
lupta pe mare ale Fortelor Navale Romane.

O altd structura de aviatie care utilizeaza elicoptere cu Inmatri-
culare militard este Grupul pentru Transport Aerian , Delta” al Servi-
ciului Roman de Informatii, structura care executa misiuni de zbor cu
patru elicoptere SA-365 N Dauphin (cu numerele de inmatriculare
201, 202, 203 si 204), doua elicoptere SA-330 L Puma (cu numerele de
inmatriculare 108 si 109) si un elicopter EC-155B, cu numadrul de in-
matriculare 205.

Aceste elicoptere vor fi Inlocuite in anii care vor veni, In acest
sens fiind semnat un contract, la data de 25.01.2023, cu firma Airbus
Helicopters Romania (in valoare de 160 de milioane de euro fara
TVA), pentru achizitia unui numar de sase elicoptere medii/grele
multifunctionale, care vor fi utilizate pentru executarea misiunilor
specifice structurii de aviatie.
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Apartinand Grupului pentru Transport Aerian ,Delta” al SRI, SA-330
Puma inmatriculat 109 executd desantare de luptitori ai Brigazii
Antiteroriste prin procedeele franghie rapidd si rapel

Cu toate ca reducerile de tehnicd si personal au fost enorme si
resimtite din plin, elicopterul continua sa ramana un vector de lupta
aeriana extrem de eficient si un mijloc foarte apreciat de evacuare
aeromedicala, misiune care demonstreaza din ce In ce mai mult uti-
litatea aparatului de zbor cu aripa rotativa in acest sector si relativa
dependentd a lumii moderne de posibilitatile elicopterului de a
transporta rapid si sigur pacientii cu traume severe. Chiar daca nu
mai sunt la fel de multi ca in anii "80, elicopteristii militari romani
continud sa fie un grup foarte apreciat, in conditiile in care comple-
xitatea misiunilor de executat a crescut si continua sa creasca, iar
modernizarile prin care a trecut si va mai trece elicopterul IAR-330
Puma au dus la o modificare a profilului misiunilor executate prin
inalta tehnologizare implicata de echipamentele instalate la bord.

Cresterea importantei elicopterului — pe plan local si in lume — a
fost evidentiatd si de numarul mare de exercitii executate de elicopte-
ristii romani dupd anul 1990, exercitii cu participare inclusiv interna-
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tionala care au presupus dislocari de forte si de mijloace atat pe teri-
toriul national, cat si in afara tdrii, unele dintre aceste exercitii (cum
ar fi ,Cooperative Key” sau ,,SAREX”) devenind traditie si fiind exe-
cutate anual. Totusi, doud dislocari in teatrul de operatiuni (TO) au
reprezentat cele mai importante misiuni primite de catre elicopteristii
militari romani.

e

Elicopterul IAR-330 SOCAT cu numdrul de inmatriculare 61, executind o misiune
ordonatd pe timpul misiunii ALTHEA din Bosnia-Hertegovina

ALTHEA a fost o operatiune multinationala sub comanda
EUFOR (European Union Force Bosnia and Herzegovina), desfa-
surata in Bosnia-Hertegovina incepand cu data de 02.12.2004, care a
presupus pacificarea zonei care trecuse printr-un razboi care lasase
urme adanci. Astfel, tara noastra a participat in cadrul acestei misiuni
cu doud detasamente a cate 42 de militari si patru elicoptere IAR-330
SOCAT.
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Primul detasament, ALPHA, a decolat de la Baza 90 Transport
Aerian Otopeni cu destinatia aerodromul Banja Luka in ianuarie
2005, fiind inlocuit de detasamentul BRAVO in iulie 2005. In peri-
oada dislocarii (ianuarie 2005 — ianuarie 2006), echipajele elicoptere-
lor IAR-330 SOCAT au executat peste 600 de misiuni de recunoastere
aeriand, transport de tehnica si personal, supraveghere a cdilor de co-
municatii rutiere, cautare-salvare si evacuare aeromedicald, insu-
mand aproximativ 1200 de ore de zbor.

Pentru tara noastra, ALTHEA a marcat o premierd, fiind prima
misiune executata intr-un TO dupa cel de-al Doilea Razboi Mondial.
Ambele detasamente si-au dus la bun sfarsit misiunile primite fara
incidente grave, In ciuda periculozitatii zonei de responsabilitate.

Dupa ALTHEA, cel de-al doilea test la care au fost supusi eli-
copteristii militari din Fortele Aeriene Romane a fost reprezentat de
MINUSMA (,,United Nations Multidimensional Integrated Stabiliza-
tion Mission in Mali” — ,,Misiunea Multidimensionald Integrata ONU
de Stabilizare in Republica Mali”), o misiune de mentinere a pacii
care a fost infiintatd printr-o rezolutie a Organizatiei Natiunilor Unite
la 25.04.2013.

Patru elicoptere IAR-330 Puma L-RM (stationate pe teritoriul
african pe parcursul unui an) si aproximativ 120 de militari (in fiecare
dintre cele doud rotatii, ALPHA si BRAVO) au compus detasamentul
,Carpathian Pumas” (,Pumele carpatine”) care a fost dislocat timp
de un an in baza militara Camp Castor din Gao, Mali. Cu toate ca
prima decolare a unui avion de transport la bordul cdruia s-au aflat
forte si mijloace din esalonul inaintat al detasamentului romanesc a
avut loc in data de 21.08.2019, iar doud zile mai tarziu, Drapelul
Romaniei avea sa fie ridicat la Camp Castor, misiunea militarilor
romani s-a desfasurat in perioada 15.10.2019 — 15.10.2020.

Pe timpul dislocdrii in TO malian, principala misiune a detasa-
mentului romanesc a fost aceea de evacuare aeromedicala
(MEDEVAC), misiunile secundare executate in zona de responsa-
bilitate fiind cele de patrulare si de observare aeriand, de transport
materiale si de alimente, de transport VIP si de insertie-extractie a
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militarilor din fortele terestre si fortele pentru operatii speciale apar-
tinand statelor participante cu forte si cu mijloace la MINUSMA.

Prototipul variantei L-RM, IAR-330 Puma inmatriculat 26 pe timpul participdrii
la misiunea MINUSMA

Pe parcursul participdrii la misiunea sub mandat ONU din TO
Mali, echipajele celor patru elicoptere apartinand Fortelor Aeriene
Romane au executat un total de peste 1250 de ore de zbor pe timpul
unui numadr de aproximativ 380 de misiuni. La fel ca si in cazul mi-
siunii Althea, toti militarii romani care au calcat teritoriul malian au
revenit sdndtosi acasa, chiar dacd unul dintre elicoptere (Puma 82) a
fost avariat de o furtuna puternica la scurt timp dupa aterizarea in
baza militara a ONU Douentza.

Cu toate ca nu putem afirma cu tarie directia de dezvoltare care
ii va fi imprimatd pe termen scurt sau mediu de catre factorii de de-
cizie, putem afirma fard teama de eroare ca viitorul elicopterului in
tara noastrd este asigurat, iar importanta flotei de elicoptere si cea a
elicopteristilor va creste odata cu evolutia, pe plan extern si intern,
acestui versatil concept de aparat de zbor.
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Autorii doresc sa aduca multumiri urmatoarelor persoane care
au contribuit la conceperea acestui material: comandor (rtg.) Ion
Breazu, general de flotila aeriana (rtg.) Mircea Budiaci, comandor
(rtg.) Vali Carra, Dan Caragea, general de flotild aeriana (rtg.) Eugen
Ciocan, maistru militar principal (rtg.) Cornel Despa, comandor (rtg.)
Mihai Fitcal, comandor (rtg.) Mihai Iacob, Gabriel Ivanescu, Bogdan
Movileanu, Bogdan Nicosevici, capitan-comandor ing. (rtg.) Mircea
Sferle, Adrian Sultdnoiu, comandor (rtg.) Savu Turea, profesor Sorin
Turturicd si maistru militar principal (ret.) Auricd Vasilescu.
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CAPITOLUL III

50 DE ANI DE LA ZBORUL PRIMULUI
ELICOPTER IAR 316B - ALOUETTE III

ING. NECULAI BANEA

Ing. Neculai Banea

Absolvent al Institutului Politehnic , Gheorghe
Asachi” din lasi, promotia 1978, specializarea
Electrotehnicd, Neculai Banea si-a Inceput cariera
ca inginer la Intreprinderea de Constructii Aero-
nautice Ghimbav, actuala Societate IAR S.A., care,
sub licenta Aerospatiale (actuala Airbus Heli-
copters Franta) a produs elicoptere Puma si
Alouette III, iar acum modernizeaza si asigura ser-
vicii de intretinere, reparatii/reparatii capitale si furnizare piese de schimb
pentru elicopterele de acest tip livrate atat pe plan intern, cat si la export.

In anul 1987 acesta a devenit directorul tehnic si de productie al
respectivei societiti comerciale. In anul 1989 este numit director general al
intreprinderii de Avioane Bacau, actualul Aerostar S.A., iar din 1990 detine
si functia de presedinte al consiliului de administratie al acestei societati.

A revenit la Brasov in anul 1991, ocupand in perioadele 1991-2002 si
2007-2020 functia de presedinte — director general al IAR SA. In perioada
2004-2007, a detinut functia de presedinte — director general al societatii

Constructii Aeronautice S.A., societate ce a luat nastere In urma divizarii
Societdtii IAR SA, prin desprinderea activitatii de aripa fixa.
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Tncepénd cu anul 1994, a detinut, in paralel cu functia de baza, o serie
de pozitii In consiliile de administratie ale Bancii Comerciale Romane,
Eurocopter Romania SA (actuala Airbus Helicopters Romania SA), Aero-
dromul Iosif SILIMON SA. De asemenea, a detinut diferite functii de con-
ducere in cadrul Organizatiei Patronale a Industriei de Aviatie din
Romania.

In anul 2016, perioada in care Neculai Banea a detinut functia de
Secretar de Stat la actualul Minister al Economiei, acesta a avut o serie de
contributii in stabilirea strategiei industriei de aparare, aducand imbu-
natdtiri semnificative Legii Industriei de Apdrare.

50 DE ANI DE LA PRIMUL ZBOR
AL UNUI ELICOPTER IAR 316B ALLOUETTE III
FABRICAT LA INTREPRINDEREA DE CONSTRUCTII
AERONAUTICE GHIMBAV (ACTUALUL IAR S.A))

Continuarea traditiilor constructiilor aeronautice
la Brasov dupa desfiintarea uzinei ,Industria Aeronautica
Romana” (I.A.R.)

Aniversam anul acesta 50 de ani de la primul zbor al unui
elicopter IAR 316B Alouette III fabricat la Intreprinderea de
Constructii Aeronautice Ghimbav (actualul IAR S.A.) Acest lucru a
fost posibil datorita existentei la Brasov a unei indelungate expe-
riente In domeniul fabricarii de aeronave prin infiintarea Industriei
Aeronautice Romane. Pasul decisiv s-a facut la 25 iunie 1925, cand
regele Ferdinand a promulgat Legea privitoare la intreprinderile in-
dustriale in legatura cu apdrarea nationald, lege publicata in MO Nr.
138/26.07.1925. Articolul 1 din lege prevedea: ,Statul, reprezentat
prin Ministerele de Razboi si de Industrie si Comert, este autorizat, in
virtutea unei incheieri a Consiliului de Ministri, sd ia parte la consti-
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tuirea urmatoarelor intreprinderi industriale, avand legatura cu apa-
rarea nationala: [...] Industria Aeronauticd Romind pentru fabricatiu-
nea avioanelor”.

Intre anii 1927-1945, au fost realizate la L. A.R. Brasov 25 de tipuri
de avioane (cca 1000 aparate) din care 17 tipuri de avioane de scoald,
turism, recunoastere si vanatoare in conceptie romaneasca si 8 tipuri
de avioane in licentd, 4 tipuri de motoare de avioane in conceptie si
constructie romaneasca si 7 tipuri de motoare de avioane fabricate in
licentd. In anul 1939, I.A.R. era una dintre cele mai mari fabrici de
avioane din lume, avand o suprafata productivd de 130.000 mp si
7000 angajati, fiind dotata cu cele mai moderne masini si utilaje In
comparatie cu toate celelalte intreprinderi mari din tara.

Uzina I.LA.R. Brasov a constituit un obiectiv militar important in
perioada celul de-al Doilea Razboi Mondial, fapt pentru care a fost
tinta bombardamentelor repetate ale aviatiei americane in primavara
anului 1944. Bombardamentele au cauzat distrugeri insemnate (cca
70%) si au condus la dispersarea uzinei in diferite locuri din tara.

Dupd ce Romania a intrat sub influenta URSS, proaspdta castiga-
toare a celui de-al Doilea Rdzboi Mondial alaturi de puterile Aliantei,
aceasta a hotarat destinul faimosului I.A.R.: inchiderea fabricii de
avioane si transformarea ei in fabrica de tractoare, simultan cu
mutarea masinilor, utilajelor, dar si a documentatiei tehnice, in URSS.

In timp ce uzina .A.R. trecuse la fabricarea de tractoare, in 1949
la sectia celule, condusa de inginerul Radu Manicatide, se realiza
avionul de scoala si antrenament IAR 811, iar la sectia de motoare,
condusa de inginerul Constantin Gheorghiu, in paralel cu montarea
motoarelor de tractor, s-au reparat motoarele avioanelor de vana-
toare Meeserschmidt (Deimler-Benz de 1470 CP tip DB605) si ale avi-
oanelor JUNKERS JUMO (1200 CP).

La 1 iunie 1951 s-a infiintat, prin stradania celor doi sefi de
sectoare mentionati, ,Uzina de Reparatii Material Volant nr. 3" —
U.RM.V.3. Aici au fost fabricate:

1. In sectorul condus de inginerul Radu Manicatilde, avioanele:
IAR 813 — avion de antrenament si acrobatie proiectat in 1950 si rea-
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lizat in serie iIn 1951; IAR 814 — avion de antrenament si sanitar —
1953; RM 12 — avion experimental — 1953; IAR 817 — avion utilitar —
1955; MR2 — avion de transport usor — 1956.

2. In sectorul de reparatii, condus de inginerul Iosif Silimon, au
fost fabricate planoarele si motoplanoarele: IS 3 — planor de perfor-
manta — 1953; IS 3a si IS 3b — planoare de performantd — 1954; IS 3c si
IS 3d - planoare de performanta — 1956; IS 4 — planor de performanta
— 1957; IS 11 — planor de acrobatie — 1957; IS 7 — planor biloc de
antrenament — 1958; IS 3e si IS 3f — planoare de performanta — 1959;
IS 9 — planor de antrenament — 1959; IS 9a — motoplanor — 1959.

3. In sectorul de motoare au fost fabricate piese pentru repararea
diferitelor tipuri de motoare de avion, motoare navale si compresor
pentru submarin, reparandu-se motoare de la 105 — 2000 CP (motorul
AM42) cu utilizarea unui banc de proba cu cutii fonice, cel mal
modern din sud-estul Europei la acea data.

La 1 noiembrie 1959, U.R.M.V.3 a fost desfiintat, utilajele si mate-
rialele fiind predate unitdtilor din Bucuresti, Medias si Bacdu, co-
lectivele Imprastiindu-se in diverse intreprinderi. Utilajele, perso-
nalul si activitatile sectiei de planoare au fost preluate de catre
,Intreprinderea Ordseneasci Mixtd Sicele”. In lipsa spatiului si a
terenului de zbor pentru aceastd sectie de planoare care avea in lucru
o comandd de 15 planoare IS 7 cu un efectiv de 60 de persoane, s-a
luat decizia instalarii acestei sectii in cadrul Industriei Locale Brasov,
la Ghimbav, pe actualul amplasament al SC IAR SA, intr-o baraca si
un pavilion administrativ. Aici au fost construite planoare de tip IS,
s-au reparat avioane si planoare si un motoplanor IS-9A.

Evenimentele din Cehoslovacia din august 1968 au grabit, daca
nu chiar au determinat infiintarea la 1.10.1968 prin HCM 2551/
14.11.1968 a ,,intreprinderii de Constructii Aeronautice” Ghimbav-
Brasov (ICA) pe nucleul existent in cadrul sectiei de planoare din
cadrul Industriei Locale Brasov. Scopul acesteia era sa devina locul in
care urma sa se produca elicoptere in Romania, pe langa alte produse
aeronautice. Aceasta decizie a tinut cont de terenul disponibil
construirii viitoarelor hale industriale si terenului de zbor, dar si de
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existenta In zona a cca 1800-2000 dintre fostii angajati ai fabricii de
avioane.

Prin adresa 955662 din 11.11.1968 MICM-CIMFA - Directia Ge-
nerald Constructii Aeronautice, se transmitea atat prevederea HCM
2551/14.11.1968, cat si planul de masuri pentru aplicarea acesteia si
organigrama intreprinderii.

La infiintare, ICA Ghimbav avea 118 salariati si realiza fabricatia
de planoare, fabricatia de subansamble avion Islander BN-2 si
reparatii avioane si planoare, dar si cabine metalice pentru tractoare.
In 1970, ICA Ghimbav reusise si angajeze peste 600 salariati, in cea
mai mare parte dintre cei de la I.A.R. si UR.M.V.3, dar si noi absol-
venti ai scolilor profesionale, liceelor sau facultatilor.

In anul 1970, ICA realiza o productie de 28.5 milioane lei (cca 1.9
milioane USD.) Suprafetele de productie erau constituite in principal
din clddirea veche a atelierului de prototipuri, in care exista si ate-
lierul de uzinaj si sudura si clddirea pentru sub-ansamble de avion
BN-2.

Fabricarea elicopterului SA 316B Alouette III
sub licenta Aerospatiale — Franta

Anul 1970 a consemnat debutul cooperdrii internationale franco-
romane in aeronautica dupa cel de-al Doilea Razboi Mondial, rein-
noind firul traditiei incepute in epoca de pionierat a aviatiei de la
infiintarea In 1925 a uzinelor ,Industria Aeronauticdi Romana”
(LA.R.) Brasov. La data de 4.12.1970 a fost semnat contractul de
cooperare Alouette III intre ISCE Tehnoimport Bucuresti si CIMFA-
MICM, Centrala Industriald de Mecanicd Find si Aeronauticd, pe de o
parte, si, pe de alta parte, SNIAS, Societatea Nationala Industriala
Aerospatiala si OGA, Oficiul General al Aerului, avand ca obiect
cooperarea tehnicd si industriala prin:
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- Acordarea licentei de fabricatie a celulei Alouette III, a unui
numdr de echipamente optionale, fabricatia de piese de schimb
pentru grupele de celule cedate;

- Dreptul de revizie si/sau reparatie celule si ansamble mecanice;

- Livrarea de componente de elicopter, accesorii si materiale,
utilaje, dispozitive si verificatoare, care sa permitd realizarea apara-
tului complet in diferitele faze avute in vedere;

- Angajamentul Aerospatiale de a compensa partial, in conditiile
definite in sectiunea Il a contractului, valoarea furniturilor Aero-
spatiale pentru realizarea elicopterelor.

Principiile licentei si domeniul de aplicare prin care Aerospatiale
cedeaza Tehnoimport urmatoarele:

- Dreptul de a ansambla in Romania elicopterul Alouette III,
pornind de la ansamble si sub-ansamble livrate de Aerospatiale;

- Dreptul de a ansambla in Romania elicopterul Alouette III,
pornind de la piese simple de celula furnizate de Aerospatiale;

- Dreptul de a fabrica celula elicopterului Alouette III;

- Dreptul de a fabrica piese de schimb;

- Dreptul de revizie si/sau reparatie a celulei si a ansamblelor
mecanice;

- Aceleasi drepturi ca cele de mai sus pentru versiunea elicopte-
rului Alouette III, echipat cu un motor Astazou XIV, care va deveni
efectiv, dupa obtinerea Certificatului de Navigabilitate pentru acest
aparat.

Contractul de cooperare stabilea:

- dreptul partii romane de vanzare exclusiv in Romania a eli-
copterelor Alouette III si a pieselor de schimb necesare pentru in-
tretinerea acestor elicoptere,

- dreptul partii romane de a fabrica in Romania 50 de elicoptere
IAR 316B Alouette III, asa cum sunt definite In contract pe faze de
integrare,

- obligatiile Aerospatiale privind contrapartida (offset) atat in do-
meniul aeronautic — cumpdrarea de catre Aerospatiale a 8 elicoptere
Alouette III produse pe linia de la Brasov, dar si alte piese structurale
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pentru necesitatile Aerospatiale, precum si in domeniul ne-aero-
nautic si anume compensarea a circa 20-25% din valoarea furniturilor
Aerospatiale necesare producerii elicopterelor,

- prevederi privind scolarizarea si asistenta tehnica. In baza
acestor prevederi, un numadr de 120 de specialisti de la ICA au par-
curs programe de specializare in diferite domenii la uzinele de la
Marignane — Franta, iar un numar de specialisti francezi au asigurat
asistenta tehnica la ICA in diferitele faze de integrare ale elicopte-
rului.

Semnarea contractului de licenta in anul 1970 marcheaza o borna
esentiald in dezvoltarea ulterioara a ICA Ghimbav sub toate aspecte-
le: suprafete de productie, dotare tehnicd, know-how, resurse umane
etc. Prima etapa de dezvoltare a ICA Ghimbav-ND-C1 este conexata
programului de fabricatie a elicopterului usor IAR 316B Alouette III
si s-a derulat in perioada 1970-1975. Ca urmare a unor modificari
survenite In ambele parti In ceea ce priveste semnatarii contractului
de cooperare, la 9 mai 1995 a fost semnat un Contract de Cesiune
intre cele doua parti (franceza si romand), prin care drepturile de
licenta privind elicopterul Alouette III revin pentru partea romana la
IAR SA si pentru partea franceza la Eurocopter SAS.

Etapele parcurse la ICA Ghimbav pentru integrarea fabricatiei
elicopterului IAR 316B Alouette I11

1. Activitati de plan tehnic:

| Anul |Produsul |Activitatea

1972 |Asimilare faza [Executie serie si pregatire fabricatie (4 buc.)

TTA

Asimilare faza  |Pregdtire documentatie, executie seria 0, pregdtire
[1B fabricatie (3 buc.)

Asimilare faza III|Pregdtire documentatie, executie seria 0, pregdtire

fabricatie

1973 |Asimilare faza III{Punere in fabricatie, pregatire documentatie,
executie seria 0, pregdtire fabricatie
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2. Dinamica mijloacelor fixe 1968-1975 mii lei:
Indicatori/ani  |1968 1971 1972 1973 1974 1975

Volum investitii|972 58.150 [140.700 |200.000 [210.000 }50.400

Mijloace fixe  |3.371 53.004 [124.000 [360.000 [460.000 [525.600

(Autoutildri 1.000 2.900 2.900 2.400 2.200

Suprafete de productie (metri pitrati)
1968 1971 1975

2.300 11.500 34.000

3. Plan de integrare elicopter IAR 316B Alouette III USD:
Faza |Denumirea |Bucdti |Pret Unitar |Pret Total |Valoarea Integratd in Romdnia
(Valoare (Valoare
Materiale) |[Materiale)

Mano-  |Materii |Total

perd prime  [valoare
integratd
18.000

1 Sub- 3 164.000 492.000 18.000
ansamble

gata pentru
montaj

2a |Ansamble § 153.500 614.000 [29.000 (360 29.360
complete
(ansamble
mecanice,
pale

principale,
motor,

accesorii)

Sub-
ansamble
principale

Piese simple
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Materiale

pentru

structura

centrald
2b |Ansamble [3 139.500 418.500 [33.412 [360 33.772

complete

Piese simple

Materiale

pentru

structura

centrala
3 Ansamble K40 94.500 3.780.000 [68.412 [10.000 [78.412

complete

Materiale

pentru

fabricatie

celula

A ccesorii
% Integrare fatd de pretelicopter Termen
tandard
standar An Lund Bucata
9.9 1971 Oct. Nov.Dec. 3
16.1 1972 Apr. Iun. Iul. Aug. |4
18.5 1972 | Sept. Oct. Nov. 3

1972 | Dec. 1
43 1973 |- 16
1974 | - 23

Pret elicopter standard: 182.000 USD
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4. Dinamica fortei de muncd 1968-1975:
1968 (1971 (1972 (1973 (1974 1975

Total salariati (118 |1.135 [2.000 [2.370 [2.649 [2.846

Muncitori 79 794 1470 [1.638 |1.847 [1.942

1968 11971 (1972 1973 (1974 [1975

Fond salarii (mii lei) 1.131 [25.111{47.048 [57.370 163.580 [69.671

Castig mediu / salariat [1.653 [1.843 [1.960 [2.017 [2.001 [2.040
(lei)

Plan scolarizare

1971 11972 (1973 (1974 |1975

Scoli post-liceale 30 (17 (B0 | -
Scoli profesionale 20 144 137 [268 40
Ucenicie la locul de munca - 30 25 -
Cursuri scurta durata 77 190 100 | -
Total 127 251 347 [93 {40

5. Program de fabricatie elicoptere usoare IAR 316B Alouette 111

1971 (1972 [1973 |1974

3 ] 15 24

6. Dinamica indicatorilor productiei 1968-1975
Productie globald (mii lei):
1968 (1971 (1972 1973 1974 1975

8.361 [66.500 ([115.000 [200.000 [355.000 [507.000
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Productie marfd (mii lei):
1968 [1971 [1972 1973 1974 1975

.053 p1.440 [115.000 [175.000 B55.000 pH07.000

Productie marfi vindutd si incasatd (mii lei):
1968 1971 [1972 1973  |1974 1975

5.571 |51.200 (114.500 [175.000 [355.000 [507.000

Prevederi la export (mii lei valutd):
1968 1971 (1972 [1973 (1974 [1975

- 900 [1.800 [3.000 [5.100 [5.400

Beneficiu (mii lei):
1968 (1971 (1972 |1973 1974 1975

- 2.100 {4.499 [10.104 [18.248 |25.533

Productivitatea muncii (lei):
1968 [1971 [1972 [1973 [1974 1975

- 68.590 p7.500 B4.388 [134.013 (178.144

Productia de fabricatie elicoptere IAR 316B Alouette III a con-
tinuat si dupd anul 1974 pe baza a 3 extensii ale contractului de
cooperare cu cate 50 de elicoptere fiecare. Astfel:

1975 (1976 1977 [1978 1979 [1980

12 18 [15 16 16 19

1981 [1982 [1983 [1984 [1985 [1986

19 11 @ 7 -+ 9
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In total au fost fabricate un numar de 201 elicoptere IAR 316B
Alouette III (varianta militard, civild, export) in diferite variante de
echipare, In functie de cerintele beneficiarilor:

- 104 elicoptere pentru Ministerul Apardrii Nationale din Romania

- 63 elicoptere export la Aerospatiale Franta

- 20 elicoptere civile pentru Aviatia Utilitara Bucuresti

- 12 elicoptere de scoala pentru Angola

- 1 elicopter civil pentru Petromar Constanta

- 1 elicopter pentru S.R.L

Cu exceptia elicopterelor destinate Aerospatiale, care au fost echi-
pate in varianta standard export, toate celelalte elicoptere au fost
echipate cu o serie de optionale specifice diferitelor misiuni, in functie
de fiecare beneficiar, dezvoltate de ICA in conceptie proprie. O menti-
une speciala pentru sistemele A50 si A100 de inarmare a elicopterului
dezvoltat de specialistii ICA, cuprinzand sistemul de rachete dirijate
prin fir, lansatoare de rachete nedirijate PRND, gondole de mitraliere
calibrul 7,62, sistemul lansare bombe, sistem care a echipat toate
elicopterele livrate Ministerului Apardrii Nationale. Pentru lucrari in
agricultura, majoritatea elicopterelor IAR 316B Alouette III apartinand
Aviatiei Utilitare Bucuresti si un numar de elicoptere apartinand
Ministerului Apardrii Nationale au fost echipate cu instalatii de
stropire-prafuire, dezvoltate de asemenea de ICA Ghimbav.

Conform contractului de cooperare, precum si programului de
integrare a elicopterului IAR 316B Alouette III in fabricatie la ICA,
Aerospatiale a livrat un elicopter complet inmatriculat YR-ELA si inca
3 bucati sub forma de ansamble majore, ansamblarea finala facandu-se
la ICA cu un aport de integrare de 9,9%. Elicopterele astfel realizate in
anul 1971 au fost inmatriculate YR-ELB, YR-ELC, YR-ELD, avand ca
beneficiar Aviatia Utilitara Bucuresti, primul elicopter fiind ansamblat
si incercat in zbor la 13.11.1971 cu inmatricularea civila YR-ELB.

Primul elicopter a cdrui fabricatie (cu exceptia palelor principale
si anticuplu, a motorului, ansamblelor mecanice si a trenului de
aterizare) a fost realizatd integral la ICA a zburat in luna noiembrie
1972, cu Inmatricularea militard 04, eveniment de la care se implinesc
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in acest an 50 de ani. Acest eveniment, pe langa faptul ca a deschis
programul de fabricatie a celor 200 de elicoptere produse de ICA
Ghimbav, pentru prima data a plasat Romania pe harta producatorilor
de elicoptere din lume.

O performantd deosebitd o constituie realizarea, pe data
22.09.1983, a primului zbor cu un elicopter usor de atac fabricat la ICA
Ghimbav, sub denumirea de IAR-317 Air Fox, obtinut prin mo-
dificarea fuselajului elicopterului IAR 316B Alouette III, a cabinei de
pilotaj si comenzilor pentru doi piloti in tandem, elicopterul fiind
transportat si prezentat in zbor la Salonul Aeronautic International ,Le
Bourget” — Paris din iunie 1985.

In articolul despre elicoptere usoare de atac din revista , Interavia”
din octombrie 1985, autorul Mark Lambert, el insusi pilot de elicopter,
face o analizd a 6 tipuri de elicoptere usoare de atac din lume,
comparand IAR 317 Air Fox cu Aerospatiale AS350L1 Ecureuil Franta,
cu Bell 406CS Combat Scout SUA, cu Aerospatiale SA342L1 Gazelle
Franta, cu Hughes 350MG SUA si cu Hiller RH-1100M Hornet SUA,
ilustrand astfel cd, desi nou venit pe piata acestor tipuri de elicoptere
usoare de atac, IAR 317 Air Fox realizat la ICA Ghimbav se numara
printre cei 6 competitori din lume in acel moment (prezentand
caracteristici similare). Alaturi de fotografia si datele tehnice, iatd cum
era prezentat in revista respectiva elicopterul: ,IAR-317, care a fost
prezentat la Salonul Le Bourget in iunie, este o varianta inarmata
construita in Romania, derivata din modelul foarte celebru Alouette
III. Aparatul este oferit la un pret foarte competitiv, dotat cu o foarte
largd gama de armament romanesc, inclusiv rachete ghidate prin fir si
bombe diverse.” Alte reviste de specialitate aparute in timpul Salo-
nului Aeronautic au prezentat fotografii cu elicopterul IAR-317 Air
Fox, avand toata gama de armament si variantele de echipare, sub
titlul , Distrugatorul de tancuri romanesc.”

Desi incercat in zbor de pilotii din Franta, de la Aerospatiale, chiar
in timpul Salonului Aeronautic ,,Le Bourget” 1985, cu aprecieri po-
zitive, la un timp dupa reintoarcerea in Romania s-a primit decizia de
la forurile conducdtoare ale Romaniei ca programul sa fie sistat.
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Concluzii

Programul de cooperare industriala si tehnicd incheiat cu Aero-
spatiale (Airbus) Franta, privind fabricatia elicopterului IAR 316B
Alouette III, a iInsemnat:

Transferul de know-how privind fabricatia de elicoptere la
ICA (IAR);

Derularea primului program de dezvoltare a ICA si transfor-
marea ei intr-un centru industrial modern de fabricatie de elicoptere;

Acoperirea necesarului de elicoptere usoare ale tuturor
institutiilor din Romania pentru perioada 1970-2000;

Deschiderea de noi oportunitati pentru integrarea si a altor
modele de elicoptere necesare Romaniei, cu integrarea pe orizontala
mai semnificativa;

Economii si venituri substantiale la bugetul de stat;

Independenta fata de furnizori externi;

Crearea unei scoli de specialisti in ceea ce priveste fabricarea /
repararea de elicoptere, cu posibilitatea aborddrii oricarui program
viitor de dotare cu elicoptere a institutiilor care fac parte din sistemul
national de securitate si nu numai.

Necesarul fortelor aeriene romane pentru dotarea cu un elicopter
mediu de transport tactic a determinat continuarea tratativelor cu
firma Aerospatiale. In iulie 1974 s-a semnat contractul de fabricare sub
licenta a elicopterului SA330 Puma pentru versiunile H (militare), G
(civil) si VIP. Prin introducerea palelor de rotor principal din materiale
compozite si remotorizarea cu motoare mai puternice, Turmo IV C,
incepand cu anul 1976 versiunea H devine L.

La IAR S.A. Ghimbav-Brasov au fost realizate sub licentd, din
anul 1971, 201 elicoptere IAR 316B Alouette III, din care un numar de
75 elicoptere au fost exportate In diverse versiuni si echipari.

De asemenea, din anul 1974 au fost fabricate sub licenta 167 eli-
coptere IAR 330L PUMA, din care 61 au fost exportate si au fost re-
alizate 50 structuri complete pentru elicopter care au fost exportate.
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Cele doua programe de elicoptere, per total, au asigurat Romaniei
o balantd comerciald externd pozitiva cu un important excedent
valutar.

IAR SA Ghimbav-Brasov si furnizorii traditionali au fabricat / re-
parat / modernizat intreaga flota de elicoptere din dotarea Ministeru-
lui Apadrarii Nationale. IAR si furnizorii sai au asigurat suportul
logistic integrat (ILS) pe tot ciclul de viata al elicopterelor IAR 316B
Alouette IIT si IAR 330L PUMA.

Suportul logistic integrat este conceput si adaptat cerintelor clien-
tului, pe componente principale:

Piese de schimb,

Scule, dispozitive de sol, echipamente de testare si reglaje,

Instruire — echipaj de zbor, personal navigant si personal
tehnic de Intretinere si exploatare,

Documentatie tehnica — manuale, cataloage, instructiuni, do-
cumente service.

Servicii in garantie si post-garantie:

Programe follow-on-support: asistenta tehnicd, asistenta la re-
vizii / reparatii, reconditionari si modificari pentru produse, do-
cumentatie tehnicd de operare si exploatare actualizate,

Instruiri pentru tehnicieni si ingineri la locul de munca,

Asistentd tehnica diversa pentru produse livrate.

IAR SA a satisfacut toate cerintele operationale ale institutiilor din
cadrul Sistemului National de Aparare prin programe adecvate de
modernizare a elicopterelor.

Puteti observa in continuare:

1. Caracteristici tehnice elicopter IAR 316B Alouette II;

2. Vedere aeriana ICA Ghimbav-Brasov;

3. Fotografii de pe linia de montaj elicopter IAR 316B Alouette III;

4. Fotografii cu elicopterul IAR 316B Alouette III — varianta civild si
militara.

Elicopterul IAR 316B Alouette III este un aparat monomotor,
tripal, cu rotor anticuplu, echipat cu un motor TURBOMECA Artouste
III B sau III B1.
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Echipaj: 2

Capacitate: 5 pasageri

Lungime: 10.03 m (32 ft 11 in)

Indltime: 3 m (9 ft 10in)

Masa aparatului gol: 1,143 kg (2,520 1b)

Masa maximad decolare: 2,200 kg (4,850 Ib)

Diametru rotor principal: 11.02 m (36 ft 2 in)
Performanta:

Viteza maxima: 210 km/h (130 mph, 110 kn) la nivelul marii

Viteza de croaziera: 185 km/h (115 mph, 100 kn)

Raza de actiune: 540 km (340 mi, 290 nmi)

Plafon de zbor: 3,200 m (10,500 ft)

Caracteristici tehnice elicopter IAR 316B Alouette 111
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1.Pale rotor principal
2.Tridistantiere

3.Amortizor de baleaj

4.Butuc rotor

S.Arbore rotor
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Elicopterul IAR 316B Alouette III — varianta civild

122



ELICOPTERE IN ROMANIA

123



ASOCIATIA ROMANA PENTRU PROPAGANDA SI ISTORIA AERONAUTICII ,, SMARANDA BRAESCU” CLUJ

Elicopterul IAR 316B Alouette Il — varianta militard
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AR
Elicopterul IAR 317 Air Fox
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CAPITOLUL IV

VARSTELE OMULUL...

Comandor de aviatie in retragere
MIRON RANDETEAN

Cdr. av. rtr. Miron Randetean

S-a nascut pe 21 noiembrie 1945 la Lupeni. A
urmat liceul in localitatea natald. A urmat cursu-
rile Scolii Superioare de Ofiteri de Aviatie la
Boboc, Buzdu, pe care a absolvit-o in 23 august
1967.

A fost repartizat ca pilot la Alexeni, devenind
pilot clasa I si instructor de zbor. Comandant de
patruld si instructor de zbor in Scoala militara de
Aviatie, comandant de escadrild la Regimentul 94 Elicoptere Alexeni,
Ialomita.

In 1980 este detasat la fntreprinderea de Constructii de Avioane (ICA
Brasov) ca Pilot de incercare. In anul 1997 trece in rezerva cu gradul de
comandor si devine, ca pilot civil, Seful serviciului Incercari la Sol si in
Zbor.

Pe 20 iulie 2009 iese la pensie, dupa o cariera de pilot de 45 de ani si
cu peste 12 mii de ore de zbor. A zburat pe IAK 18, MIG 15, SM 1, SM 2,
Mi 4, IAR 316B ALOUETTE, IAR IAR 330 PUMA, IAR 823, PZL-WILGA.

A urmat cursuri de conversie pe elicopterul PUMA la Eurocopter
Marsilia, Franta si pe Puma Socat la Haifa, Israel.
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Varstele omului...

Traversdm, pe rand, o varsta a visurilor, o varsta a implinirilor si
o varsta a povestirilor. Am ajuns, iatd, si eu sa pasesc pe drumul po-
vestirilor. Ma numesc Miron Randetean si am fost zburator. Suna
frumos, nu-i asa? Cel putin mie asa mi se pare.

Pdi, as spune ,sa incalecam pe-o sa”, pentru a incepe povestea,
dar elicopterul — pentru cd despre elicopterele atat de dragi mie am
de gand sd va vorbesc in aceste pagini — nu are sa. Dar, asemeni mur-
gului lui Fat-Frumos, elicopterul este o minundtie si poate ,sdri” in
inaltul cerului cat ai clipi, zburand cale de multe poste.

Povestirea pe care doresc sa o astern pe aceste pagini incepe in
anul 1980, pe cand eram incadrat la Regimentul 94 Elicoptere de la
Alexeni. Indragostit de vartejul inaltator (la propriu) al palelor elicei
de elicopter, eram in acel an pilot militar clasa I si comandant al
Escadrilei IV. Eram, de asemenea, instructor pe elicopterul IAR — 316B.
Ca orice militar, primeam si executam ordine, iar unul dintre acestea a
fost ordinul de detasare la Intreprinderea de Constructii Aeronautice
(ICA) Ghimbav de langa Brasov. Daca-i ordin, cu placere...
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N, &L s AR e b o T
Misiune pentru identificarea si stabilirea unor puncte geodezice in Moldova
impreund cu Ilie Constantin

La Ghimbav am fost incadrat pe functia de pilot receptie si
control, pozitie solicitanta, de mare raspundere, care ma obliga sa
devin ,as” In tot ceea ce privea elicopterul, la modul general, dar mai
ales sa cunosc in detaliu aparatele care se produceau in fabrica. Stu-
diul si practica intensiva au reprezentat constantele acelor ani de in-
ceput pe meleaguri brasovene si astfel, In anul 1982, am obtinut
licenta de pilot de Incercare pe toate tipurile de elicoptere care intrau
in fabricd pentru revizii sau programe de omologare prototip. Un an
mai tarziu am intrat in posesia licentei de pilot de incercare pentru
productia de export, de la Aerospatiale, Franta. Mi-a fost acordata
,acasd”, la Ghimbav, in urma promovdrii examenului teoretic si
practic in zbor cu pilotul-sef al Aerospatiale.

Fericiti si mandri de rezultatele obtinute, eu si colegii piloti de la
compartimentului incercdri in zbor am organizat un party la restau-
rantul ARO Brasov, unde s-a petrecut un episod nostim. Nea Titi
Cristescu — cel mai In varsta pilot al nostru (62 de ani la vremea
aceea) a fost abordat de pilotul francez, dupa un numar incert (dar
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consistent) de pahare de coniac romanesc (laudat in frumoase cu-
vinte frantuzesti): ,,Monsieur Titi, cit mai ai de gdnd sd zbori?”. Senio-
rului nostru, om mandru, dintr-o bucata, nu i-a picat bine intrebarea
,muschetarului”. ,Da’ de ce intrebi?” ,Pdi am un prieten pilot la
Marignan (sediul Aerospatiale), cam de aceeasi virstid cu domnia ta, care
recent a efectuat vizita medicald. Si oftalmologul i-a spus franc — «Pierre, tre-
buie sd te opresc de la zbor, pentru ci ai nevoie de lentile ca fundul de sifon!»
Dar nici prietenul meu nu s-a ldsat mai prejos si i-a intors-o — «Doctore, nu
am probleme, pentru cd la aterizare, cand aparatul se apropie vertiginos de sol,
aud copilotul oftdnd addnc si imediat incarc pasul general!»” .

Nea Titi n-a digerat prea bine gluma, dar cand am trecut pe vin,
a Inceput sd-i guste savoarea (glumei, sa fim bine intelesi) si sa o
accepte.

Poate ca anii ‘80 (cine-i mai tine minte) au fost marcati de tot felul
de lipsuri, dar cu sigurantd noi, la Ghimbav, nu duceam lipsa de acti-
vitate. Incepand cu anul 1984 pani in anul 1988 am livrat 24 de
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elicoptere noi IAR-330
cdtre Sudan. Transportul
cdtre partenerul care le re-
ceptiona s-a efectuat in
zbor, 6 raiduri a cate 4 eli-
coptere. Traiectul de zbor a
fost:  Ghimbav - M.
Kogdlniceanu — Istanbul —
Rhodos — Larnaca — Cairo —
Luxor - Dongola -
Khartoum. Peste cinci mari
(Marea Neagra, Marea
Marmara, Marea Egee,
Marea Mediterana si Marea
Rosie) si cinci tdri (Turcia,
Grecia, Cipru, Egipt si
Sudan), exact ca-n poveste!

Escala pe insula Rhodos

Din multele peripetii avute pe parcursul acestor raiduri, voi
selecta cateva.

La una dintre traversarile Mdrii Mediterane, am oprit de la zbor
aviatia americand. Stiu cd este greu de crezut, dar faptele au fost
urmatoarele: pe traiectul nostru de zbor se desfdsura o aplicatie mili-
tard cu forte navale apartinand Statelor Unite ale Americii. In mo-
mentul in care operatorii de pe portavionul american au contactat
frecventa pe care comunicam noi, au Intrerupt activitatea de zbor
pana la iesirea din zond a formatiei noastre. Nu stiu dacd ne-au fost
recunoscatori colegii pilotii americani pentru ca le-am dat rdgaz
pentru Incd o cafea si o tigard, dar mie asa imi place sa cred.

La prima aterizare pe aeroportul din Cairo, comandantul in
persoana ne-a invitat in biroul lui, unde ne-a facut o primire foarte
calduroasa, fiind vadit impresionat de complexitatea misiunii
noastre. Acolo, in sala de protocol, ne-a servit un ceai in niste pahare
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mici, cam ca cele de palincd, de la noi. Cand am cerut inca un rand,
ospatarul a holbat ochii foarte alertat, motivul aflandu-1 doar la hotel.
Acolo am efectuat un debriefing, pe baza de palincd. Pana am dus
paharele la gura, am varsat mai mult de jumatate. Atunci am realizat
motivul holbarii ospatarului... Pentru cd, vorba aceea , ceai, ceai, dar
ce-ai pus in el, mai frate?”. Altfel spus, nu fierbeau ei borhotul de
prund ca sd obtind bdutura aceea fierbinte si aromatd adapostitd in
pahare mici, dar obtineau ceva mai tare decat o cafea neagrd ca
noaptea fdra lund! Ne uitam cum ne tremurau degetele dupd doua

,degetare” de ceai egiptean si nu ne venea sd ne credem ochilor!

e a'q,-lf; el - SN, T e Wp—
i S S A, N i e a cimact wa a0

In vizitd la Muzeul de Egiﬁtologie din Cairo
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Intr-unul dintre zboruri, dupa ce am depésit barajul Assuan, am
fost nevoiti sa aterizdm in plin desert, toata formatia de 4 elicoptere,
deoarece la unul din acestea se infundase filtrul de combustibil. Nici
nu am pus bine rotile pe nisip, ca au si aparut arabi ,cdlare” pe fur-
gonete Toyota, majoritatea vorbind engleza. De unde apdrusera, nu
imi pot inchipui, dar mi-a venit in minte un fragment din , El-Zorab”
— ,Arabii toti rasar din cort/ Sd-mi vadd roibul, cand il port”. Dar ce roib,
in pustiul dla? Tot ce mai misca in peisaj in afara de echipajele
noastre si localnicii vigilenti era o biata capra care incerca sd obtina
niscaiva proteine dintr-o tufd prizaritd. Spre surpriza noastra, curiosii
din partea locului nu vorbeau numai engleza, ci si un pic de limba
romand, pentru ca atunci cand au aflat de unde venim au exclamat
,Ceausescu... Romania!”. Parca erau la mitingul de la vreun congres
(desi nu au batut si din palme).

In urmétorul raid, am avut parte de o pana similar, in apro-
piere de granita Egiptului cu Sudanul. Culmea coincidentei, langa
locul unde am aterizat, era o capra care jumulea o tufa uscata. Pre-
cizarea unchiului Todea (un coleg tare hatru): , Bdi, sd stiti cd am ate-
rizat exact in acelasi loc ca data trecutd!”. Noi am sarit repede cu gura:
,Hai, las-o0-ncolo, nea Todele, de unde stii mata asa de precis?” ,,Pdi, nu
vedeti capra?”. Ne-am uitat la caprd, ea la noi... si concluzia unanima a
fost ca tufa arata diferit!

Dupad aterizarea finala la Kartoum a avut loc o festivitate bizara,
organizati de Comandamentul Aviatiei Militare Sudaneze. In timp
ce echipajele noastre se aliniau In fata celor 4 elicoptere, 4 soldati
sudanezi tradgeau un muflon inddrdtnic in fata formatiei. Al cincilea
soldat a venit cu un ditamai cutit carn si ,Harsst!” i-a tdiat gatul bie-
tului cornut. Animalul a cdzut secerat intr-o baltd de sange, dupa
care comandantul Aviatiei si-a Inmuiat mainile In sange si le-a aplicat
pe botul fiecdrui elicopter. Conform traditiei locale, ritualul simboliza
cd aparatele de zbor urmau astfel sa beneficieze de , noroc si victorie”
in luptd. La finalul ceremonialului sangeros, am avut proasta inspi-
ratie sa soptesc echipajului meu: , Conform traditiilor lor, acum urmam
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noi...”. Gluma a fost ca vinul... adicd a avut nevoie de timp sa capete
un gust bun.

fmi amintesc anul 1992 ca pe ,, Anul englezesc”, pentru ci a fost
anul care a marcat prima aparitie a unui echipaj romanesc la un Air
show international: Farnborough — Anglia. Iatd mai jos protagonistii
(era sa spun ,,actorii”):

Elicopter: IAR -330 nr. 105
Echipaj: Randetean Miron — Albu Mihai
Mecanic bord: Vlad Gheorghe

Pe timpul antrenamentului la Ghimbav, in vederea participarii
la spectacolul aviatic din tara lui Shakespeare, la sugestia colegului
Albu Mihai (campion balcanic la aripd fixa) am pregatit doud va-
riante de zbor demonstrativ: una lejera si alta durd, cu grad ridicat de
dificultate. Cat de inspiratd a fost aceastd decizie, am vazut la
Farnborough, la zborul de acceptare-intrare in show.

Evenimentul aeronautic s-a desfasurat pe durata unei sapta-
mani.
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Luni, prima zi de prezentare, s-au desfasurat zboruri de accep-
tare — intrare in Air-Show. Inainte cu 10 minute fati de time-ul
programat pentru noi, am pornit motoarele si am ramas in stand-by,
ascultand convorbirile radio. Mare ne-a fost consternarea cand am
auzit anunturile turnului: echipaj Canada, Brazilia, UK etc., respins.
Experienta competitionala a pilotului Mihai Albu ne-a scos in evi-
dentd greseala pe care o faceau cei respinsi. La zborul de intrare nu
se cerea grad mare de dificultate, ci acuratete maxima. In consecint3,
am aplicat varianta lejera. Totusi, observand cat de exigente sunt cri-
teriile de apreciere a zborului, a inceput sd creasca vertiginos nivelul
emotiilor. Culmea a fost cd in timp scurt s-a schimbat directia van-
tului, deci a trebuit sa rulam 1,8 km pe taxi-way pentru decolare in-
versa. In timpul rulajului, imi amintesc c imi tremurau picioarele pe
palonier, exact ca in anul I la Boboc, cand am zburat primul tur de
pistd pe IAK-18. Imediat dupa decolare au dispdrut subit toate emo-
tiile. Au intrat pe rol rutinele indelung exersate.

Dupa terminarea numarului (display), am degajat pe o bretela si
numai ce aud la radio: ,PUMA 105, your display it approved”. Am
lasat PUMA sa ruleze singura si am inceput sa ne pupam de bucurie.
Dumnezeu a fost langd noi, cdci daca ne pupam inca 3 secunde, ne
suiam pe balizele caii de rulaj din stanga.

Urmadtoarea participare, dupa 2 ani, a fost la Le Bourget Air
Show. Aici am executat manevra de rasturnare, pe care un fotograf
francez a prins-o In obiectiv in momentul cand elicopterul se afla
complet pe spate, cu rotorul sub fuselaj. Aceastd poza a aparut a
doua zi in revista expozitiei (Daily News) cu urmatorul comentariu:
,Romanian crew looking for trouble” (un fel de ,echipajul romanesc
si-o cauta cu lumanarea”). Tot a doua zi am fost vizitati de foarte
multi piloti, ingineri, care erau convinsi ca elicopterul este dotat cu
rotor rigid. Mare le-a fost mirarea cand au vazut ca avem rotor clasic si
mi-a trebuit mai mult de o ora sa le explic la toti ca acest display l-am
repetat de ,,enspe” ori la Ghimbav, pand ne-a iesit perfect.
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Echipajul standard pentru air show-uri impreund cu Ciubotaru Florin, pilot
secund, Ionescu Liviu, inginer de bord si Vlad Gheorghe, mecanic de bord
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In anul 2001, fabrica IAR
a reparat capital 3 elicoptere
IAR-330 L, pentru Coasta de
Fildes. Acestea au fost trans-
portate cu giganticul Antonov
124, pana in Abidjan, fosta ca-
pitala (acum Yamossoukro).

Zbor de control pentru iesirea
la simpla comandi

Dupd o sdptdmana am
sosit si noi la Abidjan, o gru-
pa de mecanici pentru rea-
samblarea elicopterelor, iar
eu cu inginerul Ionescu Liviu
si mecanicul de bord Vlad
Gheorghe urma sd le incer-
cam si sa finalizam lucrarea.
In final, trebuia si le facem
trecerea pe elicopterul IAR-
330 L. Pentru aceasta, am conceput la Ghimbav un program de con-
versie, care se termina, ca de obicei, cu ,raid de aterizare In teren
limitat necunoscut si nemarcat”. Am gasit un astfel de loc de ateri-
zare, dupd ce am zburat aproximativ 120 de km In adancul junglei.
Existau triburi in catune, dispuse in decupadri din jungla; distanta
intre catune era de 60-80 km, fara drumuri de legaturd intre ele, nici
macar pentru carutd, doar poteci la picior. Total izolati de civilizatie!
Locul de aterizare era la o distanta de circa 400 m de un catun al unui
trib. Acest loc se prezenta ca o decupare circulard dintr-o padure
densa de cocotieri, care aveau indltimea medie de 40-45 m. Aveam
trei piloti de instruit: unul la mansa si doi in cargo, prin rotire. Cu
fiecare am facut mari eforturi sa reusesc sa-i fac sa intre in coborare
pe verticald. Distanta intre rotor si cocotieri era de aproximativ 3 m.
Asa cd nu m-am enervat prea tare cand eu impingeam pasul general,
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iar ei trageau cu toata puterea. Cu multd rabdare, am invins. Iar coco-
tierii au respirat usurati.

In timp ce coboram pe verticalg, intre cocotieri, mecanicul meu
Gyuri deschidea o usa laterald si ficea fotografii. Inainte de a cincea
aterizare, imi vine ideea mareatd sa-i spun lui Gyuri: ,Acuma o sa
ramai la sol, sa fotografiezi aterizarea de jos in sus”. Cand ne-am
apropiat de , gaurd” mi-a inghetat sangele — Gyuri al meu era in-
conjurat de un grup de pitici de culoare care 1i pipdiau din cap pana
in picioare. Am preluat comenzile ca sa cobor rapid si, spre usurarea
noastrd, indigenii au dispdrut in jungld. Seara, la hotel, la o palinca
,teapdnd”, usurati de emotii, i-am zis lui Gyuri: ,,imi era teama ca te
duc in jungld la ei, unde un cazan mare deja fierbea. Ei se-alegeau cu
o supa cu gust indoielnic, iar eu rdmaneam fara poza de album”.

Aterizare in jungld, in Coasta de Fildes

Un alt episod tragi-comic mi s-a Intamplat pe aeroportul
Ghimbav-fabrica, cu ocazia executarii programului de trecere pe
IAR-330 PUMA, a pilotilor sudanezi. Acest program continea spre
final exercitiul de aterizare in teren limitat-necunoscut. Nu am spe-
cificat pand acum cd, pentru mine, teren limitat insemna 2-4 m
distanta de la rotor la obstacol. ,Gaura” in care intram era formata
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dintr-o stanca in forma de potcoava, din care, culmea, iesea ici-colo
cate un arbust. Jos, in fundul prdpastiei, era un loc de intors pentru
camioane, pe care aterizam. Dupa 6 aterizari, cdind eram in culmea
satisfactiei, caci pilotul facuse deja 2 aterizari singur, acesta se sperie
de apropierea unui arbust in partea stangd, aplicd mansa dreapta
exagerat si dupa ce am preluat rapid comenzile, am privit cum limita
dreapta a rotorului se transformase in drujba. Am iesit afara din
,gaura neagrd” si am Inceput sd lansez usor spre casa, marind viteza
cu cate 20 km/h, pana am atins 200 km/h. Constatand nivel vibratoriu
normal, am rasuflat usurati. Dupa aterizare, mecanicii au constatat ca
toti cei 4 somoni erau zdrente. Dupa ce mi-a trecut consternarea, am
multumit din inimd inginerilor care au inventat palele compozit.

Cea mai importanta etapa in activitatea mea de pilot de incer-
care a fost programul ,PUMA-SM”, pentru Emiratele Arabe Unite.
Totul a Inceput in 14.12.2005, cand am plecat la Marsilia pentru
cursul de conversie pe PUMA SM. Prototipul se afla aici la Aero-
spatiale, in faza finald a omologarii; programul de omologare fiind
,acaparat” de francezi (pentru a lua ei caimacul, ca de... tot latini
sunt si ei). La acest curs, am facut echipa cu pilotul Barlea Radu si
inginerul de bord Ionescu Liviu. Cu o luna inaintea plecarii noastre
am avut, datorita fabricii IAR, acces la documentatia tehnica a siste-
melor de avionica si motorul MAKILA, astfel incat, dupa trei zile de
curs, directorul Sectiei ,School and Training” a venit in sald si ne-a
anuntat ca el considerd cursul teoretic incheiat si ne roaga sa-i ajutam
la intocmirea si finalizarea Manualului de zbor PUMA SM. A fost de
munca si noi ne-am apucat de ea ca niste oameni seriosi, asa ca, pe
nesimtite, ne-a prins si revelionul 2005/2006 la Marsilia. In ajun de
Craciun, au sosit si sotiile noastre (a mea si a lui Liviu), incdrcate ca
albinele, cu sarmale, carnati, caltabosi etc... asa ca ne-am bucurat
impreund de un Craciun si un Revelion in stil romanesc. Orasul, in
schimb, total dezamagitor: nicio ghirlanda, nici vorba de vreun pom
de Crdciun — parca nu era sarbatoare, ci o zi oarecare. Pe 4 ianuarie
2006 am zburat 3 ore cu prototipul, am primit licenta Aerospatiale pe
PUMA SM si pe 9 ianuarie ne-am intors in tard. A doua zi am si
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inceput cursul de trecere cu 6 piloti si 10 mecanici din Emirate, care
sosiserd deja la IAR.

Intre timp, la Abu-Dhabi Airbase, inginerul sef al bazei, colo-
nelul Hussein, a iesit la pensie si a infiintat imediat compania privata
Global Airspace — gard in gard cu baza aeriana.

\ ¢ X i
\ . 1
l i
" " o

Livrarea primului elicopter Puma SM in Emiratele Arabe Unite

Aceastd companie urma sa facd revizii si mentenanta la toate
tipurile de elicoptere din bazd, inclusiv PUMA SM. Odata cu livrarea
ultimelor SM-uri, am fost angajat la Global Airspace ca pilot de in-
cercare, iImpreund cu inginerul Ionescu Liviu, la sectia PUMA. Am
gasit cam 60% din PUMELE noastre oprite de la zbor pe motive teh-
nice. In 3 luni ,,de proba” le-am repus in disponibilitate pe toate si,
conform uzantelor, am plecat in concediu 2 sdptdmani. De acasd, am
trimis email directorului companiei, ca renuntam la contract. Am luat
aceasta decizie de a ,,evada” din 2 motive:

- slaba pregatire pe varianta SM a personalului tehnic. Cum sa
gdsesti o procedura in manualul tehnic, i-am invatat la curs, treburile
erau clar specificate. Dar cine sa mai puna mana sa citeasca? Eram in
pericol permanent, caci nu puteam sa stam cu ochii pe ei tot timpul;

- pilotii, comozi, neobisnuiti sa aplice un efort suplimentar atunci
cand era necesar. Noi eram obisnuiti cu ritmul, rutina si disciplina de
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acasi. In fiecare dimineatd cAnd anuntam ca la ora 13.00 sa vini la
zbor un secund, incepeau lamentdrile: ,Miron, maine e o noud zi”.
Bineinteles cd nu amanam zborul. Se impamantenise prostul obicei
ca dupd ora 11, cand temperatura exterioara se apropia de 50 grade
C, sa nu mai zboare. Dupa aterizare, iar eram scos din sarite: in drum
spre sala de debriefing, aproximativ 300 m, copilotii rdmaneau in
urma, abia tarandu-si echipamentul. Tipam la ei sd se miste mai re-
pede... echipamentul era intr-adevar foarte greu: parasuta, vesta de
salvare, casca. Dar consideram ca este culmea puturoseniei ca un
barbat sanatos si in putere, de aproximativ 30 de ani, sa rdmana in
urma fatd de mine, o persoana de 63 de ani. Desi aveam o remu-
neratie consistentd, 14.000 $, am anulat unilateral contractul, pentru
cd uzura fizica si mai ale psihica erau prea mari.

Mi-am incheiat activitatea de ,incercitor de zbor” la varsta de
70 de ani, cu frumosul si complexul program de omologare ,PUMA
NAVAL”. Colegii imi spuneau: ,Puiule, numai asta iti mai lipsea din

almares”.

u Naval (sursd foto: Wikipedi) 7

Intr-adevar, acest program mi-a oferit o satisfactie maximd, ne-
fiind necesara o scolarizare prealabila, conform uzantelor. Programul
a fost intocmit de inginerii din compartimentul de proiectare al
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fabricii, Impreuna cu mine si inginerul Liviu Ionescu. Acesta continea
capitole functie de ,viteza combinata” (Vcomb.) calculatd ca viteza
proprie a navei + viteza vant, aplicate progresiv, pana la valoarea
vitezei combinate maxime de 38 de noduri.

In timp ce parcurgeam programul, comandantul fregatei,
Marian Sandulescu, m-a dus sa vizitez turnul de control al navei.
Acolo exista un registru gros cu toate tipurile de elicoptere care au
apuntat si conditiile in care au operat. Am observant ca cel mai
,tare” era LINX, care apuntase la Vcomb.=42 noduri.

A doua zi la briefing am aruncat pe masa bomba: zburam inca
doua capitole, sa atigem tinta de 42 noduri. Reactia inginerilor a fost
devastatoare: , Este o nebunie, nu se poate...”. Am castigat disputa
continuand cu incd doud etape: 40 si 42 de noduri. Dupa ultimul
tur de fregaté, apuntare, harponare sl ancorare, am oprit motoa-
rele, ne-am felicitat in carlinga si dau sa cobor pe scdrita; cand am
atins puntea cu talpa, am retras rapid piciorul... puntea curenta.
Ulterior am primit de la marinari explicatia: cele 2 motoare erau inca
la turatia maximad, pentru a ne asigura viteza combinata de 42 noduri
(vantul fiind slab). Acest regim provoca o vibratie de frecventa mare
si amplitudine mica a axelor de transmisie la elice.

Seara, am avut suficiente motive ,sd-i tragem” un gratar intre
stabilopozi, precedat conform obiceiului, de o palinca teapana.

Ultimul capitol din viata mea de zburator a fost omologarea
sistemului de lansare torpile, care marca finalizarea cu succes a
programului PUMA NAVAL.

Dupd doud sdptamani, am iesit definitiv si cu regret la pensie.
As mai fi zburat dupd inima mea, dar, pentru ca implineam 70 de
ani, am zis sa nu-L manii pe Dumnezeu.

Ca om, in fulguranta trecere prin aceastd lume traversam trei
varste: una a visdrilor, una a implinirilor si una a povestirilor. Aici
pun punctul final scurtei mele povestiri despre zburatorii pe elicopte-
re... si despre mine, unul dintre ei. Mai am si altele, dar Incd imi
umbla desculte prin inima si nu le-am gasit sd le pun in aceste pagini.
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Inchei cu ganduri calde pentru toti cei indragostiti de zbor. Si
mai ales pentru elicopteristi, marea mea familie.

Zbor de incercare Puma Socat 1
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IAR Brasov. Curs de pregdtire pentru piloti, mecanici si specialisti
din Coasta de Fildes

Haifa, Israel. Laborator de probe pentru casca personalizati
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Felicitdri din partea gl. Bucse, seful Statului Major al Fortelor Aeriene.
Ceilalti asteptau la pupat
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2001. Primul Criciun cind Mosul a venit la IAR Brasov cu elicopterul Puma
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CAPITOLUL V

MISIUNEA VIETII: ZBORUL!

Comandor de aviatie in retragere
RADU MIHAI BARLEA

10.750 ore de zbor cu elicopterele: MI 4, MI 8, IAR 316 B,
IAR 330 - cu toate variantele —, SUPER PUMA cu
variante civile si militare, SA 350 ECUREUIL, SA 340
GAZELLE, IAR 330 NAVAL

,,Cine crede-n zbor e stapin peste zare!”
(Lucian Blaga)

Am venit pe lume intr-o familie de
truditori ai pamantului, in Lelestii frumosi ai Bistritei si Ndsaudului,
la cateva zvarlituri de bat de cetatea Ciceului, unde istoria Inca mai
ingana cantece de voinicie de pe vremea Marelui si Sfantului Stefan.
A fost sa fie o0 ,,zi eminesciand” — 15 ianuarie — din anul de gratie
1954. Parintii ne-au crescut pe toti cei cinci copii — doi feciori si trei
,flori” — cu dragoste de Dumnezeu, respect pentru munca si curaj
pentru viata. Asa au stiut ei ca este bine si in toti anii multi in care am
colindat pamantul in lung si in lat nu am strans destule cuvinte
pentru a le multumi.

Scoala — bund, trainica si de folos peste ani — am inceput-o in
satul natal, apoi m-am fdcut ,drumet” cu desaga de carti in spate
pand intr-un sat vecin, cale de 8 kilometri, cd-i lung drumul spre
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lumind, cum spune un intelept. As fi zis ca mi se potriveste infanteria
la ce experienta de mars am acumulat in anii aceia fragezi, dar — ma
credeti sau nu — eu am visat de mic sa ma ridic din pamantul stra-
mosilor spre nori, sd zbor si sa tot zbor.

Aflasem de la Icar ca nu-i rost de zburat cu pene, asa cd am
purces la fabricarea unui lucru mai trainic. In sura casei, unde
odihneau tot felul de lemne pentru trebuintele gospodariei, am
cioplit si-am modelat primul meu avion. N-o fost mai fain ca cel al lui
Coanda, dar mie mi-a placut. Amu’, ca aveam ,airoplan”, era musai
sa ma asigur cd nu cad cu el in cazul in care calculele din surd nu se
potriveau cu riscurile din inaltul cerului, asa cd m-am gandit sd ma
invat la saltul cu parasuta, sa fiu eu sigur ca ajung intreg acasa dupa
decolare. Zis si facut! Tarnatul casei parintesti era destul de inalt
pentru o platforma de salt, 0 sora mai mare (si buna la suflet) se man-
drea cu o frumusete de umbreld pe ulita, in zilele innorate... deci
experimentul putea fi dus la bun sfarsit!

Ce zi de pomind! Bucurie mai mare rar imi amintesc sa fi trdit in
anii aceia inocenti, bucurie intensd, dar de scurta duratd, ce-i drept.
Céci n-a trecut ceasul pana sa se afle ca umbrela nu mai era buna de
nimic din cauza mea, asa cd dupa tranta cam aspra a aterizdrii a
urmat si o mama de bdtaie. Rupta direct din rai, ca marul Evei!

Anii de ,boboc” au trecut intr-o strafulgerare si, cand am ajuns
si eu tanar ca un ram inflorit, am plecat in lume sa-mi realizez visul,
cu Dumnezeu in suflet si imaginea parintilor mei stransi in poarta
casei dragi din satul nostru bistritean. Am simtit dintotdeauna ca tre-
buie sd le dovedesc recunostinta ce le-o port si sa i fac sa fie mandri
de mine. Mi-am dorit sa 1i salut din zbor, iar ei sa-mi faca cu mana
din curtea gospodariei, sd fie fericiti cd ,,0 vint Radu nost” pe acasa!”.
S-au perindat cateva file din anii vietii, dar acest fapt chiar s-a in-
tamplat intr-o zi de noiembrie si, ca-n visul meu cald, m-au salutat
din tarnatul casei mama, bunicul si bunica! Visele mele nu s-au risi-
pit, le-am dat aripi sd pluteascd. Acest moment sensibil si plin de
multa Incarcatura emotionala a avut loc asa cum am visat si mi-am
dorit: am zburat deasupra satului nostru si deasupra casei parintesti.
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Chiar daca gandul era mereu la aviatie, cel mai apropiat liceu de
casa era liceul industrial minier din Baia Mare, unde am reusit la
examen, urmand pregatirea la sectia electromecanica. Dar am avut
rabdare si pasii mi s-au indreptat peste cativa ani catre ,poarta spre

Y/

cer”: in anul 1974 dup4d vizita medicald si examenul la disciplinele
din programd am fost admis la Scoala Militard de Ofiteri Activi de
Aviatie ,Aurel Vlaicu” de la Bobocu, judetul Buzau.

Am fost norocos din toate punctele de vedere: aveam pasiunea
in inimd, setea de a cunoaste, sanatatea trupului si instructori mi-
nunati, unul si unul. Am inceput zborul cu ZLIN 526 F, un avion
usor, de acrobatie, de productie ceheasca, sub bagheta instructorului
capitan Ciubotaru Gheorghe, apoi am trecut la mansa elicopterelor
MI 4 - instructor capitan Randetean Miron si IAR 316 B — instructor
capitan Timis Pricop.

Am absolvit in cadrul promotiei 1977 PILOTI MILITARL

Alaturi de colegii mei, tot ce am construit a pornit de jos, urcand
apoi treaptd cu treapta parcursul pregatirii continue, cautand mereu
sa fim tot mai buni. Din momentul depunerii juramantului militar
toti ne-am angajat prin legamant fatd de tard, in apartenenta noastra
la Fortele Aeriene Romane. Atunci a debutat perioada de maturizare,
cu sacrificii si asumarea de responsabilitati, dar si cu mandria de a
face parte din aceasta familie de elitd. Din aviatia militara au facut si
fac parte doar acei oameni speciali pentru care zborul este o vocatie.
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Bucuria pe care am resimtit-o dupa primul zbor si sentimentul
de implinire ca am ajuns in aceasta prima etapa pot fi greu de Im-
partasit si explicat, pentru ca sunt cu totul speciale. Reverbereaza in
suflet pentru toatd viata. In activitatea pilotilor existd momente deose-
bite ale profesiei, momente de neuitat: primul zbor si ultimul zbor.
Primul s-a consumat, cu senzatia aceea de satisfactie absoluta, ultimul
incd mai are de asteptat.

Visul oricdrui inceput in aviatie il reprezinta momentul in care iti
iei zborul singur, acel moment in care ai deplind incredere in tine si in
pregatirea primita. Antrenamentul riguros pentru acest moment pre-
supune un program foarte bine pus la punct, un ritual al procedurilor
in orele de instruire. Drumul spre zborul la simpld comanda a facut
parte din dorinta mea, din increderea in fortele proprii si in instructorii
mei, din respectul reciproc dintre noi. Ei m-au invatat cd trebuie sa am
tot timpul vointa si mentalitate de Invingator. Am crezut mereu in
Dumnezeu, in lumina Lui care ma ocroteste si ma calauzeste, am cre-
zut In mine, am crezut in oameni. Trebuie sd reusesc in viatd! — a fost
deviza mea.

Ziua In care am iesit la simpla comanda a fost una din cele mai
fericite zile din viata de aviator. Este o zi care nu se uita. Toatd ten-
siunea, incordarea si concentrarea pentru reusita zborului parca o uiti
instant, pentru ca vine acea euforie a momentului la aterizare, cand
esti asteptat si Intampinat de toti, iar dupa felicitdrile de rigoare, se
petrece acel moment special pregatit de colegi, cel al ,,botezului zbo-
rului”. 11 voi pastra in amintire mereu. Nu ai cum sa uiti ,, intalnirea”
cu scaietii In modul in care se face cu acel prilej. Si dupa ce a trecut
acest episod, 1ti mai ramane sa spui, cum au zis toti: ,loi, ce fain o mai
fost!”.

Am Inceput activitatea profesionala la unitatea de aviatie din
Alexeni, judetul Ialomita, unde am activat pana in anul 1979. Aici am
facut trecerea pe elicopterul MI 8, aparat la care am facut echipaj cu
cdpitanul Merlusca Ioan, maiorul Miron Alexandru, maistrul militar
Crisan Traian si maistrul militar Hotea Vasile. In urmétorii 7 ani, pand
in 1986, am continuat activitatea ca pilot militar la unitatea de aviatie
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din Sibiu. In cadrul acestei unititi am ficut trecerea pe elicopterul TAR
330 si am devenit pilot militar clasa I, apoi instructor de zbor in toate
conditiile meteorologice, ziua si noaptea. Aici am desfasurat antrena-
mente si zboruri In teren muntos cu transport persoane si cu Incar-
caturi de materiale imbarcate sau acrosate.

Misiunile au fost variate si complexe, motiv pentru care au fost
necesare informatii vaste si — in mod obligatoriu — aprofundarea per-
manenta a cunostintelor deja obtinute. Am in vedere aici misiuni cu
caracter militar: zboruri de instruire, trageri cu armament de bord in
tinte terestre, transport de personal si materiale, lansari de parasutisti.
A fost munca intensa ce a inclus multe ore de pregatire teoretica si
practicd, exersdri, antrenamente si cursuri de perfectionare. In perioa-
da respectiva am zburat in echipaje alaturi de cdpitanul (post-mortem)
Giurgiu Gheorghe, capitanul Bata Liviu, cdpitanul Cotofan Viorel,
cdpitanul Motica Victor, maiorul Abrudan loan, maistrii militari
Taranul loan, Jurubita Stefan, Tulban Gheorghe precum si multi colegi
mai tineri carora le-am fost instructor. Este doar o enumerare aleatorie,
evident, anii au asternut, poate, ,neaua uitarii” peste numele unor
camarazi. Dar tuturor, numiti si nenumiti, le port deopotriva acelasi
respect si le multumesc pentru clipele frumoase impartasite.
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In anul 1986 am fost propus pentru executarea de misiuni la
Flotila 50 Aviatie Transport si Baza 90 Transport Aerian ,Gheorghe
Banciulescu” — Otopeni.

In perioada de activi-
tate la Flotila 50 Aviatie am
executat misiuni aldturi de
comandorii Goreac
Constantin, Malutan Vasile,
Popa Alexandru, Costea
Gheorghe, maistrii militari
Marinca  Vasile, Bucsa
Nicolae, Crangureanu
Aurica, precum si alti colegi
de care ma leagd multe ore
de munca In misiuni, nu-

meroase evenimente si fru-
moase realizdri. Specificul
acestei unitati de aviatie era
reprezentat de misiunile de
tip DIE (de importanta ex-
ceptionald) care se refereau
la transportul reprezentan-
tilor din conducerea statului, din structurile militare superioare, alte
persoane cu statut VIP.

Dupd evenimentele exceptionale din 1989, si in Armata

Romaniei a avut loc o largd deschidere spre colabordri externe, cu
omologi si reprezentanti ai armatelor din alte tiri. In acest context,
am participat la prima misiune externd, care s-a desfdsurat in
Ungaria, la Békéscsaba, in cadrul unei delegatii a conducerii Armatei
Romane. Alt eveniment important din acea perioada a fost misiunea
de zbor avandu-1 la bord pe seful de stat-major al Fortelor Armate ale
Belgiei, in cadrul unui periplu de prezentare aeriana a tarii dedicat
oaspetilor strdini, o misiune cu un traseu deosebit de atractiv:
Bucuresti — Delta Dunirii — Bucovina, vizitd la manistiri si retur. In
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semn de apreciere a prestatiei echipajului pe durata acestei misiuni,
dar si ca parte a colabordrii incipiente intre cele doua armate, echi-
pajul pe care I-am condus a fost invitat la Bruxelles pentru a participa
la un program comun cu omologii belgieni.

Anii trecerii spre democratie au fost marcati de participarea ca
pilot militar la aplicatii importante in tara si straindtate. Dintre
acestea Imi amintesc cu o deosebitd placere de misiunea din
Portugalia — organizaté la baza NATO de la Montijo Air Base. Impre-
und cu echipajul care m-a insotit am executat misiunea exceptionald
in cadrul celui mai lung traiect cu un elicopter IAR 330-106, primul
elicopter romanesc dotat cu sistem radar meteorologic, cu care am
traversat Europa pe traiectul de zbor Otopeni — Arad — Ungaria —
Austria — Germania — Franta — Portugalia — retur. Programul acelor
zile a inclus misiuni pe timp de zi si de noapte in cooperare cu tru-
pele NATO din Spania si Portugalia, toate finalizate cu succes. Echi-
pajul romanesc a fost apreciat de autoritatile internationale, fiind in-
cadrat intre specialistii de inalta clasd ai aviatiei militare europene.

Pregdtirea militara desfasu-

ratd in cariera m-a ajutat sa ma pre- \/

gatesc si sa ma specializez in multe 24 i\
ore de antrenamente si misiuni in B Y3

epes . e A .. . : S b
toate conditiile, inclusiv In misiuni Ny

de cdutare-salvare. O astfel de mi-
siune a fost transportul la cargo-
swing a elicopterului IAR 316 B -
34 prabusit, dar rdmas Intreg dupa
cddere. Prin aceastd misiune m-am
alaturat unui grup foarte restrans
de piloti romani care au zburat cu
dous elicoptere in acelasi timp. In
cazul acesta, elicopterul IAR 330 si

cel prabusit recuperat care a fost m =~

acrosat la carlig, apoi transportat si
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depus in siguranta pe platforma unui camion. Totul cu precizie mili-
metrica!

In cadrul misiunilor cu aceeasi tematici de salvare, am executat
prima misiune pe Raul Somes pentru salvarea unui naufragiat dintre
sloiurile de gheatd, cu troliul de bord. Una din misiunile cele mai
complexe si cu un grad foarte ridicat de dificultate a fost in Masivul
Ceahlau, pentru refacerea Cabanei Dochia, cu transport materiale din
Statiunea Durau. Au fost transportate mii de tone de materiale cu
elicopterul IAR 330 - 36 intr-o zona (Varful Toaca) foarte dificila
pentru astfel de actiuni, cu vant din toate directiile si prapastie de
peste 500 metri spre Muntele Rosu. A fost necesara o iIndemanare de-
osebitd a pilotului si o coordonare perfectd cu echipa de montaj pen-
tru fixarea unui cablu lung de 3 km si avand o greutate de 2800 kg.

ks, B 5 ™

05 s>

Terenul montan, cu toate capcanele sale, mi-a fost ,tovards” in
multe misiuni de transport materiale de constructii si montat antene
si stalpi in Statiunea Cheia; in Muntele Zaganul — culmea esticd a
Masivului Ciucas — pentru montat antene GSM pentru telefonie mo-
bila; in Ceahldu, pe Varful Toaca. Nu au lipsit si de evenimente tehni-
ce speciale. Astfel, in cadrul unei misiuni la Cheia, in plin zbor, unul
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dintre motoare a ,,amutit” brusc. Au fost fractiuni de secunda in care
panica sau ingrijorarea fard rost nu au avut ce cduta. A fost nevoie de
luarea unor decizii optime in limita de timp, de coordonare perfecta
intre membrii echipajului pentru ca elicopterul sd vina la aterizare in
conditii de siguranta.

Au urmat alte misiuni de transport materiale acrosate la cargo-
swing in Masivul Bucegi-Varful Omu pentru constructia unui punct
de comanda — proiect care, din cate stiu, nu a mai fost finalizat.

,Experientia docet”, spuneau latinii si, asa cum experienta ne
invatd sa devenim mai priceputi, ne ajutd in egald masura sa 1i inva-
tam pe altii. Numarul mare de misiuni de zbor in teren muntos m-a
ajutat sd acumulez o experienta pretioasa pe care, in timp, am in-
ceput sd o transfer si camarazilor mai tineri. M-am ocupat cu succes
intr-o anumitad perioada a carierei militare de instruirea unui numar
insemnat de piloti pentru misiuni in munti. In acesti munti ai nostri
care ,aur poarta”, cum spune vorba din popor, dar care au purtat si
elicopterele pe trasee de zbor dintre cele mai dificile. Au fost zborun
de zi si de noapte in conditiile meteo ‘
permise In toti muntii tarii, Ince-
pand cu Cindrelul, Bucegi, Fagaras,
Ciucas, Ceahlau...

Satisfactia zborului si a expe-
rientei dobandite la mansa elicopte-
relor m-a transformat intr-un ,,abo-
nat” al mitingurilor aviatice si show-
urilor aeriene de la Baneasa,
Kogalniceanu, Timisoara. Evolutiile
mele au fost adesea apreciate de ju-
riu si public drept spectaculoase, cu
elemente de zbor acrobatic in forma-
tie si single. Am prezentat impreuna
cu echipajul si unele elemente de
acrobatie cu elicopterul interzise in
principiu de constructor, dar mi-am
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asumat riscurile acestor decizii bazandu-ma pe constructia trainica a
aparatului, pe experienta si indemanarea dobandite de-a lungul ca-
rierei, pe reactiile precise si sigure ale camarazilor din echipaj, pentru
ca totul sd ramana in parametrii de siguranta. Apreciate de public au
fost urcarile si coborarile cu unghiuri mari, care nu sunt la indemana
oricui, de asemenea virajele cu inclinare foarte mare executate la vite-
ze apropiate de maximul aparatului, zborul razant aproape de sol,
zborul cu spatele la limita datd de constructor.

Inainte de a-mi incheia cariera militard am participat la una
dintre misiunile ,de suflet”: am transportat cu elicopterul structura
metalica a Crucii Eroilor, de aproximativ 30 de metri, ce a fost ampla-
satd In Rezervatia Naturald Dealul Perchiu, judetul Bacau, precum si
toate materialele necesare montdrii acesteia. La ceremonialul de sfin-
tire a Crucii Eroilor, coama dealului pe care a fost amplasat monu-
mentul si toti versantii acestuia s-au umplut de mii de credinciosi din
oras si imprejurimi, multi copii si tineri cu sufletul deschis au venit sa
inteleaga semnificatia evenimentului. In fundatia crucii a fost incor-
porat un cilindru din metal in interiorul caruia, intr-un tub de sticla
vidat, a fost pus un document oficial ce cuprinde anul constructiei si
numele celor care au contribuit la ridicarea monumentului.
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Crucea-monument, simbol a biruintei si credintei, este luminata
noaptea, iar din acel loc cu o vedere panoramicd de exceptie asupra
orasului Onesti aceasta poate fi vazutda pand in zonele Vaii
Trotusului, Muntilor Nemirei, Muntilor Berzunti si Depresiunii
Tazlaului, Depresiunii si Magurii Casinului. In acest loc special revin
ori de cate ori am ocazia, cu multa bucurie, satisfactie si placute
aduceri-aminte.

Pe parcursul carierei militare am trecut prin toate functiile de
pilot si de conducere, ultima functie ocupata fiind acea de loctiitor
pentru zbor la Grupul de Elicoptere din Baza 90 Transport Aerian
,Gheorghe Banciulescu” din Otopeni. Am trecut in rezerva cu gradul
de Comandor.

Perioada ca pilot de incercari

Anul 2001 a Insemnat o noua etapa de viata, un nou colectiv de
muncé, responsabilititi complexe, un nou inceput. In prezenta directo-
rului general ing. Neculai Banea am semnat contractul de angajare la
IAR Ghimbayv, judetul Brasov. Am simtit cd mi se oferd o rara si ne-
pretuitd onoare. Intram astfel intr-o echipa de exceptie, formata din
piloti de incercare cu deosebita faima profesionala: Randetean Miron,
Ciubotaru Florin, Dumitru Ioan, Pal Mihai. Mi-au fost deschise si mie
usile unui ,templu” — Sala de Pregatire pentru Zbor de la IAR
Ghimbav, unde am patruns cu sfiala.

Pe partea de instructaj am avut surpriza sa constat cum se inchide
un ,,cerc magic”, pentru cd primul pilot care mi-a desavarsit pregatirea
de pilot de incercare a fost Randetean Miron, cel care imi indrumase
pasii de ,boboc” elicopterist In scoala militara de aviatie. Cel mai
longeviv pilot de incercdri din tara noastra — si printre cei cu cea mai
mare experienta in lume chiar — mi-a fost eternul profesor in prega-
tirea teoretica si practica.
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Am deprins aici, la Ghimbav, tehnici de pilotare complexe, de
tipul celor in care zboara numai pilotul impreund cu inginerul de
bord.

Ca pilot de incercare si, ulterior, pilot-sef, am desfasurat urma-
toarele activitati generice:

- testarea la sol si In zbor a elicopterelor de tip IAR 316 B, IAR 330
si AR 330 SM;

- testarea la sol si in zbor a elicopterelor EAU pentru Emiratele
Arabe Unite, cu varianta imbundtatita cu display-uri TV, pentru care
am obtinut licenta in Franta, la Marignane, in urma cursurilor de pre-
gatire teoretica si practica;

- participarea la dezvoltarea si finalizarea programului de mo-
dernizare a elicopterului IAR 330 SOCAT, cu accent pe omologarea
sistemului NVG (Night Vision Goggle/ochelari de vedere pe timp de
noapte) si a sistemelor de trageri in tintele terestre.

Unul din cele mai dragi proiecte incepute de la zero a fost testarea
si omologarea primului elicopter IAR 330 NAVAL, ziua si noaptea cu
dezvoltare anvelopa de zbor in toate conditiile meteo, apuntare la
ancora in stationare si In mers in largul marii pe fregatele romanesti
,Regele Ferdinand” si ,Regina Maria”. Cu acest aparat de zbor
adaptat cerintelor specifice mediului naval am executat misiuni de lan-
sare a balizelor si a torpilelor. Elicopterul IAR-330 NAVAL raspunde
cerintelor operationale pentru lupta anti-submarin, lupta impotriva
navelor de suprafatd, efectuarea misiunilor de supraveghere maritima,
a misiunilor de cdutare si salvare pe mare si pe uscat, precum si pentru
misiunile de transport logistic — transport cargo, transport trupe,
evacuare medicald. De asemenea, aparatul poate fi folosit si In mi-
siunile anti-terorism si anti-piraterie.

Pentru executarea unor misiuni de zbor pe timp de noapte, uneori
la o distanta de 150 km de tdrm, pregdtirea este specifica, atat psihica,
cat si cu echipamente speciale pentru echipaj (costume adaptate, barca
de salvare etc.).
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S-a intamplat nu o data ca la decolarea de pe fregate, dupa probe
si Incercari, intoarcerea la tarm sa nu fie tocmai usoara. Au existat
situatii In care s-a zburat peste 30 minute pe mare, fard sa poata fi
observate luminile litoralului. Conditia principald pentru echipaj era
ca fiecare sd 1si pastreze calmul, luciditatea si increderea, indiferent de
presiunea extrema exercitatd de mediul sdrac in informatii. Trebuia sa
ne inchidem intr-o ,,camaruta” din creier zicala , chiar de nu stiu si inot,
cel mai greu este sd ajung pe fundul mdrii, cd de acolo o iau pe jos!” si sa
tinem sub control aparatul, urmand parametrii de zbor stabiliti.

Consider ca aceste misiuni si-au gasit un loc printre recordurile
personale de top stabilite in intreaga cariera.
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Intalnirea cu elicopterul SUPER PUMA s-a petrecut in Franta,
acolo unde am obtinut — In premierd pentru pilotii din Romania —
licenta de zbor ca test-pilot. Am fost primul pilot din Romania care a
obtinut licentd de zbor ca pilot de incercare pe elicopterul SA 350.

In programul specializarilor internationale am participat la cursul
aplicativ la nivel international din Israel pentru dotarea elicopterului
TAR-330 L-RM cu sistemul Brighnite. Acest sistem proiectat si executat
de compania Elbit — Israel are destinatie speciala pentru zborul pe
timp de noapte si in conditii de vizibilitate redusa. Poate fi folosit de
fiecare membru din echipaj, caracteristica principala fiind rezolutia
foarte mare a imaginii intr-un camp vizual deosebit de larg. Toti
membrii echipajului pot vedea o imagine noaptea, asemandtoare cu
cea a luminii zilei, indiferent de unghiul in/din care se priveste.

In cadrul programul de extindere si prelungire zbor la cele 24
elicoptere IAR 330 SM pentru Royal Air Force UK am coordonat tra-
iectul elicopterului din Romania — Marea Britanie. Cum este si firesc,
data fiind complexitatea si importanta, aceasta misiune internationala
a fost efectuata in urma unei riguroase pregdtiri. Traseul de zbor
pentru transportul elicopterului IAR 330 SM a inceput cu decolarea de
la Ghimbav pe traseul de zbor: Ungaria — Austria (alimentare) —
Germania (alimentare si odihnd) — Franta — Baza Calais pentru ali-
mentare si echipare cu costume speciale in caz de amerizare fortata si
pregdtirea pentru traversarea Canalului Manecii. Dupa decolarea din
Calais am zburat spre estuarul Tamisei In Marea Britanie. Capitala
Regatului Unit nu se poate survola cu elicopterul decat pe deasupra
Tamisei, aceasta fiind singura permisiune de zbor. Zborul deasupra
fluviului ne-a oferit o panorama superba si cuprinzatoare a Londrei si
a rémas pentru noi o amintire de neuitat. increderea si respectul intre
echipajul nostru si colegii britanici au facut ca si aceasta misiune sd fie
un succes, toate elicopterele au fost receptionate in cele mai bune con-
ditii. Poate cd suna desuet in aceste vremuri globaliste, dar noi, partici-
pantii la aceastd misiune, am simtit cd ne-am reprezentat tara cu
cinste.
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De remarcat este ca — si o spun fdra nicio urma de bravada ieftina
— In activitatea unui pilot de test toate detaliile trebuie sa tindd spre
perfectiune. Aproape fiecare activitate are greutatea si valoarea unui
examen, iar marja de eroare este infima. Iar provocarile sunt dintre
cele mai variate si deloc putine.

Imi amintesc cum, In calitate de pilot de Incercdri, atlasul lumii
s-a deschis larg pentru feciorul gospodarilor trudnici din Lelestii
Bistritei. Am avut parte de calatorii impresionante, pe care acum, la
ceas de amintiri, le savurez cu adanca placere, dar care la momentul
desfdsurdrii mi-au solicitat la maxim rezistenta, concentrarea, curajul.
Principalele ,,borne” pe acest traiect aerian:

— Chile: elicoptere SUPER PUMA;

— Gabon: elicoptere SUPER PUMA, elicoptere IAR 330, elicoptere
SA 340-GAZELLE;

— Maroc: elicoptere IAR 330 militare si prezidentiale; incercdri la
sol si in zbor pentru elicopterul prezidential;

— Coasta de Fildes: elicoptere prezidentiale;

— Venezuela: elicoptere SUPER PUMA;

— Georgia: prima licenta pe SUPER PUMA;

— Oman: prima licentd pe SUPER PUMA, IAR 330;

— Iordania: SUPER PUMA;

— Nigeria: SUPER PUMA, IAR 330;

— Bulgaria: SUPER PUMA,;

— Slovenia: SUPER PUMA.

Participarea echipajului desemnat din Romania la cursurile de
specializare in Franta, la Academia de Formare pentru Elicoptere de la
baza ariana din Marignane, a reprezentat o mare raspundere. Activi-
tdtile s-au desfasurat alaturi de alti specialisti de elitd din tdri membre
NATO. Eram constienti ca trebuie sa dovedim ca suntem la acelasi
nivel de pregdtire teoretica si practica cu noii parteneri din Alianta
Nord-Atlanticd. A reprezentat pentru fiecare dintre noi o provocare
exceptionald si o experientd unicd, extraordinara.
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Operatiunile au fost direct legate de competenta pilotilor, a echi-
pajului de zbor si a tehnicienilor. Ne-am calificat in cadrul unor proce-
duri si solutii avansate de antrenamente la simulatorul de zbor, cu
rezolvarea situatiilor de urgenta (proceduri de urgenta). Toate cursu-
rile au fost incheiate cu succes de echipajul romanesc, iar participarea
noastra intr-un context multinational s-a finalizat cu obtinerea licen-

telor pentru zborul cu elicopterele SUPER PUMA.
y T \

A
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Programul de 10 ore stabilit in cadrul cursului a fost finalizat si
insusit de echipajul nostru intr-un numadr mai mic de ore, sub limita
celor planificate, astfel rimanand timp pentru alte incercari. In acest
context am realizat o premiera nationald, un record aldturi de ingi-
nerul Liviu Ionescu, impreund cu care am executat zbor cu elicopterul
SUPER PUMA la o altitudine de 6000 de metri, folosind masca de
oxigen.

Si pentru ca Romania, care are de toate, trebuia sa aiba si un con-
chistador al ei, m-am trezit chiar eu in acest rol. Este drept, am fost
unul pasnic si mai ales aerian, in calitatea de primul dintre pilotii
romani de elicoptere care a zburat in Chile, pe deasupra Muntilor
Anzi, la 3500 metri altitudine, cu elicoptere SUPER PUMA si SA 330.

Misiunea internationala din Chile a constat din repunerea in
functionare la parametrii normali a elicopterului IAR 330, dezmembrat
si impachetat la Ghimbav, transportat cu avionul la Baza Militara
Rancagua — Chile. Echipele de tehnicieni si specialisti au format deta-
samentul precursor, cu misiunea sa repund in disponibilitate elicopte-
rele, iar echipajul pentru incercdri i-am urmat dupa cateva zile. Pleca-
rea s-a facut din Paris, iar calatoria a durat ,,cat China”, adica ceva mai
mult de 14 ore. Obisnuit sa fiu implicat efectiv in fenomenul zborului,
mi-a fost mai greu ca pasager pe parcursul nesfarsitelor ore. Ce sa-i
faci? Mai o lectura despre tara cu cel mai arid, cel mai secetos desert
din lume — Atacama, asezatd pitoresc pe malul Oceanului Pacific, mai
o motaiald, mai o , poveste” cu colegii, o gustare... deh, ca in avion!
Ajungem pe aeroportul din capitala Santiago, ma gandesc automat la
mama... unde esti, mamad, sd ma vezi si in Santiago de Chile?! Apar si
bagajele la rotativd, colegii mei trec, eu raman blocat de organul de
frontiera patruped (si canin), specializat in droguri. Vad un drag de
caine care vine glont la mine. Toatd lumea mirata, eu usor incurcat,
adica de tot... Mi-au cerut baietii de acolo sa scot ce am prin bagaje.
Am scos tot, le-au intors pe toate partile... In cap, in fractiuni de se-
cunda, mi-au fluierat a paguba fel de fel de ganduri... Inclusiv ipoteza
cd In timp ce am mai atipit in avion, cineva mi-a pus prin vreun bu-
zunar niste ,praf de copt”, sa pun de niste placinte cu varza prin
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Chile, asa, ca pe la noi... Dar totodata am avut si gandul ca n-o sd mai
vad Lelestiul nostru veci, pururi! Mandretea de caine politist se dove-
dea mai ferm ca o statuie: nu se misca de langa mine, hotdrat sa isi faca
datoria pana la capat. Eu, copil crescut cu duldi prin preajmd, mai ca
imi venea sa-1 mangai pe crestet, dar cine im garanta ca gestul nu ar fi
fost interpretat ca ,mituirea organului de control”? M-am oprit la
timp... Colegii priveau de la distantd ce se intampla, nu aveau nicio
informatie, erau consternati. Dar, exact ca la zborul fard vizibilitate, 1si
pastrau calmul. In timp ce incercam si-mi imaginez cum o fi aratand
,Mititica” la chilieni, vamesii au rascolit tot continutul bagajului inca o
datd si — hop! ce sa vezi? — a iesit la iveald o pungutd cu ,,marfa bio”.
Niste cotoare de mere... Drept e cd In surpriza situatiei inedite si po-
tential periculoase in care ma trezisem aproape cd uitasem de micile
gustdri dulci cu care m-am rasfdtat de cateva ori pe durata zborului
nesfarsit. Mere aromate de acasd, din livada parinteascd. Cum sa va
spun, eu, ca baiat fin si cu educatie aleasd, insotitor nobil de capre si
gaste pe parloagele satului natal, cum terminam cate un mar, tusti cu
cotorul in punga. In atari conditii, cum s3 nu fie bagajul meu garnisit
cu ,mirosuri” dubioase?... La gasirea cotoarelor de mere, cainele nu a
mai plecat de langa punga, 1i placea si lui ce a descoperit, era ceva nou,
,droguri recreationale” cu aroma de Lelesti! Toata lumea a ras, mie
mi-a iesit morcovul din acele parti ascunse si greu de numit... am
rasuflat toti usurati si, uite-asa, echipa noastra s-a ales cu o bascdlie
cruntd vizavi de ,, drogatul” pilot de incercare... Mi-a placut, nu mi-a
placut, am incasat-o!

Ca o mandrie personala pentru istoricul familiei mele pana in
acest moment: sunt singurul din tot neamul meu care a trecut
Ecuatorul in zbor cu elicopterul SUPER PUMA, cu aterizare in Gabon.
Sper din suflet sd nu fiu si ultimul din neam cu asemenea realizare.
Visul meu este ca pasiunea pentru elicoptere si aviatie sa incolteasca si
sa dea roade la mai multi nepoti si strdnepoti, iar ei sd depdseasca
frontierele Gabonului, mult spre sud, poate pand la Capul Bunei
Sperante...
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Misiunea speciala din Gabon a inceput la Ghimbav, unde echipele
de specialisti romani, In cooperare cu cei din Gabon, am perfectat si

realizat un contract de colaborare pentru livrarea cdtre statul gabonez
si fortele armate ale acestuia a unui numar de elicoptere militare si VIP
— prezidentiale. Aparatele au fost transportate cu avionul in capitala
tdrii, la Libreville. Echipa de la Eurocopter Romania le-a remontat, iar
echipajul nostru am executat zborul de repunere in disponibilitate.
Elicopterele au functionat bine, nu am avut probleme tehnice, au fost
receptionate de echipele din Gabon, aceleasi care au fost prezente si in
Romania la imbarcare si unde s-a fdcut receptia.

Ca o recompensa pentru reusita acestei misiuni cu grad inalt de
complexitate, gazdele din Gabon ne-au oferit un zbor de agrement cu
elicopterul, noi, romanii, fiind pasageri de data aceasta. Am decolat de
la palatul prezidential din Libreville si am zburat pe directia sud, catre
jungla. La un moment dat, sistemele moderne de navigatie ale elicop-
terului prezidential SUPER PUMA ne-au indicat cd trecem in Emisfera
Sudica a Pamantului, deci am traversat Ecuatorul! Tot timpul cat am
fost la noi in Emisfera Nordica a Pamantului nu am prea avut , apu-
caturi spirtoase”, dar, ca orice ardelean care se respecta, nu am plecat
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nici eu de acasa cu ,mana goala”. Pentru acest moment unic de tra-
versare In emisfera sudica am scos glaja de pdlincd de prune din
Lelesti si am baut cu ceilalti pasageri, sarbatorind momentul in aceasta
ocazie memorabild in viata! La un calcul al orelor de zbor, pana la
aceastd data, chiar ma pot lauda ca ,am iInconjurat” Ecuatorul de
aproximativ 40 de ori!

La aterizarea efectuatd pe durata zborului de protocol am fost
asteptati si primiti foarte frumos de organizatori. Gazdele ne-au spus
cd In urma cu multi ani, In aceeasi locatie fusese primit cu fast insusi
presedintele statului roman. Un sef de stat care, spre surpriza noastrd,
a ramas inca foarte popular printre africani...

Recunostinta si multumirea gazdelor noastre pentru colaborarile
bilaterale au continuat cu o expeditie cunoscutd sub denumirea de
safari in jungld, dar un safari fotografic in bogatia extraordinara a
junglei de la animale, vegetatie si peisaje superbe.

Avand acest avantaj prin natura profesiei de a vedea si alte con-
tinente si zone geografice ale globului, faci comparatii, analogii. Tre-
cand in zbor peste bogdtiile imense ale taramului african, rdmai socat
de sdrdcia locuitorilor sai si conditiile primitive de trai, dar in simpli-
tatea lor se manifesta cu o bunatate imensa si o bucurie sincera de a le
fi oaspete. Si gandul te duce instantaneu la opulenta si maretia a tot ce
am putut vedea in tdrile occidentale pe unde am trecut, care nu sunt
insotite, de fiecare data, de aceeasi ospitalitate.

Privesc cu pldcere la drumul de viata si munca parcurs si nu pot
sa nu remarc faptul ca la realizarea tuturor performantelor am avut
sansa colaborarii in echipaj cu specialisti de marcd, ingineri de bord
exceptionali pentru zborurile de incercari si omologdri. Si in prezent
colaborez cu astfel de oameni, cum sunt inginerul Ionescu Liviu si me-
canicul de toata isprava Vlad Gheorghe. Rolul lor a fost si este vital in
monitorizarea sistemelor aeronavei in timpul zborului si dupa zbor,
inspectia motorului, nivelul combustibilului etc. Cu o vastd cunoastere
mecanica, electronica si tehnicd, acesti oameni mi-au fost mereu cel
mai pretios sprijin.
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Din anul 2010 pana in prezent (octombrie 2022), activez la SC
Eurocopter SA, devenita ulterior Airbus Helicopters Romania, in cali-
tate de pilot sef si test-pilot. Eurocopter Roméania promoveaza si co-
mercializeaza Intreaga gama de elicoptere noi Eurocopter, in Romania
si In tarile limitrofe, asigurand in acelasi timp si suportul tehnic aferent
pentru clientii sdi. Este, de asemenea, principalul centru industrial in
cadrul Grupului Eurocopter, care executd lucrdri de reparatie/revizie
si modernizare pentru elicopterele IAR 330 si IAR 316 B de pe piata
mondiald.

De la infiintarea firmei, peste 120 de elicoptere, de multe tipuri si
de pe toate continentele, au trecut prin hala sa de productie pentru
diverse lucrdri. Colaborarea cu autoritdtile franceze de la Eurocopter a
fost cel mai adesea una foarte buna, in deplin respect reciproc, sustinut
de satisfacerea integrald a cerintelor stabilite prin contractele incheiate.
Au fost Insa si momente usor tensionate, presdrate si cu anumite
,decizii” datorate unor conjuncturi de moment...

Era ziua In care s-a facut zborul de prezentare al elicopterului H
215, zi in care au fost prezenti membrii din staff-urile internationale ale
Eurocopter, oficialitati locale, conducerea de la Ghimbav, personal
navigant, invitati din straindtate si din tara noastra. A fost amenajat un
loc pentru protocol intr-un cort special pentru astfel de ocazii. Invitatii
erau toti la un suc si o parold, echipajul nostru era in aer cu un eli-
copter militar, faceam zboruri demonstrative, acrobatii, viraje, fel de
fel de caderi, zboruri stationare... Totul parea sa fie OK, dar partea
francezd a inceput sa-si exprime unele retineri vizavi de evolutia
noastrd, apoi chiar au recomandat sa se opreasca evolutia. Persoanele
cu functie de decizie din staff-ul Eurocopter au actionat inca si mai
ferm, ordonand sa fie imediat oprit de la zbor pilotul elicopterului.
Persoana cu cel mai inalt rang din partea franceza a intrebat: ,Cine
tace asa ceva?” I s-a raspuns: ,Pilotul nostru de incercare, Radu
Barlea”. Acesta a dispus sa fiu sanctionat, sa nu mai zbor, ca le stric
afacerea. Am fost anuntat prin statie sd opresc zborul, sa aterizez. Am
aterizat, am fost chemat si intrebat de directorul Eurocopter Romania
ce sanctiune sa Imi dea. Calm si senin i-am raspuns: ,Daca nu mai
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aveti nevoie de mine, eu plec, dar va rog sa ma ldsati si pe mine sa
spun cateva cuvinte”. Erau toti numai ochi si urechi, iar eu le-am spus
ca nu ma consider vinovat; vina o poarta francezii, pentru ca au facut
elicoptere atat de bune. Dar numai experienta la zbor a pilotilor
romani le permite sa faca astfel de , figuri” cu ele! S-a creat un moment
de derutd, dupa care au realizat subtilitatea si esenta replicilor mele.
Din figurile alea sobre si serioase s-au transformat toti in oameni
veseli, amuzati si au hotarat sa nu mai fiu pedepsit. Au recunoscut in
corpore: , Da, ne-ai convins, noi suntem de vina... !”

: Dincolo de pasiunea pen-
///éf

9
A

X tru zbor si elicoptere, Imi place
sa cred ca mi-am pastrat prin
ani modestia cu care am plecat
din casa parinteasci. Imi plac
oamenii veseli, pentru cd veselia

reprezinta o trasatura importan-
td pe care este bine sa o culti-
vam ca sa ne pastram sandtatea
mintald. M-am inteles mai me-
reu cu semenii, am respectat in-
dividualitatea camarazilor si a
colegilor, am considerat ca este
important sa gasim punctele co-
mune dintre noi decat sd evi-
dentiem diferentele. Copiii, na-
tura si animalele mi-au incalzit mereu inima, am adunat amintiri fru-
moase pe care am Iinvatat sa le pretuiesc si sd le conserv.

In timpul liber, cand nu ,zbor” cu mintea printre amintiri, Imi
gdsesc ceva de ,surubdrit”. Ma fascineaza alcdtuirea complexa si atat
de precisa a ceasurilor si md incumet, din cand in cand, sd le repar, asa

cum am facut-o inca din anii cand frecventam cursurile liceale. Acum
este vorba de pura pldcere, atunci tin minte cd ma bucuram sa fac ,,un
leu de trei” cu astfel de interventii, caci bugetul meu de bdiat de la tara
era subtirel. Dacd nu este vorba de mecanismul vreunui ceas
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indaratnic ce tine timpul in loc, gasesc ceva de folosinta prin casa: de
reparat, de montat, de adaptat. Ceva care sa ma ajute sa pun lucrurile
in ordine si buna functiune. Ca in viata, nu-i asa?

Daca zborul — marea mea pasiune — reprezinta un vast colector de
imagini, totusi acestea se fixeaza doar pe retind. Pentru a le prezerva,
existd un aparat drag inimii mele, nu atat de complex ca elicopterul,
dar exceptional in captarea clipei: aparatul fotografic. M-am impriete-
nit cu acest ,mic vrdjitor” inca din scoala generald si am ajuns la o
colectie de cateva zeci de mii de fotografii din diferite domenii ale vie-
tii si activitdtii profesionale, din familie, locuri pitoresti, locurile natale.

Cand timpul imi permite, Imi dedic timpul unor zburatoare mici
si harnice, ce-mi amintesc de elicoptere: albinele. Apicultura la scara
micd, pentru nevoile familiei, reprezinta in opinia mea o relaxare psi-
hica absolut beneficd. Mai tin langa inima sportul, gradinaritul, lucra-
rile de bund-randuiald prin livada casei. E mult, e putin? Este o viata
de om, viata mea, asa cum am ajuns sa mi-o croiesc.

De-a lungul vietii mi-am auzit deseori cuvinte bune si de apre-
ciere de la semeni. Tuturor le-am multumit si le-am spus: ,Sunt un om
ca multi altii, care si-a Indeplinit in mare parte visele, multumind
mereu lui Dumnezeu si ingerilor ce l-au vegheat”.

M-am educat percepand viata ca pe un dar de care trebuie sa te
bucuri. Intotdeauna mi-am inceput si am sfarsit ziua cu o cruce, spu-
nand: ,Doamne, ajuta-ma! Doamne, Iti multumesc!” Am invitat si am
muncit mereu sa imi pot atinge scopul, pentru a fi invingator si printre
cei mai buni in profesia de pilot de elicoptere. Mi-am facut planul de
suflet pe etape si l-am urmat pas cu pas. Am stiut mereu in sinea mea
ca aceasta Imi este menirea, cadoul meu ceresc.

Darul lui Dumnezeu de a fi pilot l-am onorat cu pasiune, cinste,
onoare si devotament in toate situatiile. Am fost mereu interesat sa
vad, sa verific, sa stiu, sa inteleg ce se intampld in inima elicopterului,
astfel incat, de la decolare pana la aterizare, armonia motoarelor sa fie
perfectd. Am invatat repede si nu am uitat niciodata cd munca in
echipa este esentiald. Deviza TOTI PENTRU UNUL, UNUL PENTRU
TOTI mi-a fost mereu far.
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Mi-am servit tara peste 45 de ani si doresc tuturor colegilor sa
aib3, ca si mine, sentimentul datoriei implinite. Intotdeauna plecam
spre zbor zambind, cu o nerabdare si dorinta molipsitoare, cu sigu-
ranta cd toate au fost puse la punct. Am avut permanent incredere
deplind in mine, in echipaj si aparatul de zbor. Am multumit mereu
lui Dumnezeu, familiei mele, sotiei, celor doua fiice cu familiile lor,
celor doi nepoti. Ei au fost cei care m-au inteles si sprijinit necondi-
tionat. Multumesc colegilor si prietenilor mei!

Le doresc tinerilor aviatori sa-si realizeze visele, sa ramana mereu
cu inima tanard, curajosi, sa se realizeze ca maestri ai zborului si sa
invete neincetat! Adevdrata bdtdlie cu pasiunea vietii incepe dupa
,botezul zborului” si acea amintire de neuitat pentru noi toti. De fapt,
esenta subtild a acestei traditii ne-a invatat pe toti sa devenim mai
sensibili, sa simtim zborul cat mai bine, sa ne ferim si sa evitam ca la
aterizare sa luam contact brutal cu solul. Crezul pe care mi l-am asu-
mat dupa terminarea scolii militare de aviatie si pand in prezent a
ramas mereu acelasi si il transmit cu drag tinerilor aviatori: am vrut sa
fiu ambitios si tenace, sd invat permanent cu meticulozitate si sa fiu cel
mai bun in tot ce fac! Misiunea vietii mele, ZBORUL, a fost MISTUNE
INDEPLINITA! Am servit Patria!

Cer senin tuturor! Am onoarea sa va salut!

.....

ol
4
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,Dupi ce ai gustat zborul, vei umbla pentru totdeauna pe pamant cu ochii indreptati
catre cer, pentru cd acolo ai fost si acolo vei dori mereu sd te intorci!”
(Leonardo da Vinci)

i
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CAPITOLUL VI

DRAGOSTE IMPARTASITA

Comandor de aviatie in retragere
LAURENTIU BUZENCHI

Am ales acest titlu care, foarte probabil,
trimite cititorul in sferele inalte ale sentimen-
telor profunde trdite in preajma, alaturi de si
pentru o fiintd dragd. Dacd asa crezi si tu, citi-
torule, ei bine, sper ca nu te voi dezamagi.

In aceste file presirate cu destdinuiri si
aduceri aminte voi desira, din tesatura vietii
mele, cateva fire calde, impletite in combine-
zonul unui zburator, candva cu ,negre plete”,
precum 1l viersuia Luceafarul poeziei roma-
nesti...

Trdim ca sa ne implinim destinul, chemarea, sd ne afirmam prin

cele mai alese Insusiri cu care am fost inzestrati la nastere. Unii dintre
noi reusesc acest lucru, iar eu ma simt binecuvantat. Pentru ca am
intalnit ,zborul” ca destin, ca pasiune, ca profesie. Zborul este pentru
mine cea mai intensd si sublimd profesie. Doar cei initiati in arta
zborului inteleg deosebita satisfactie a pilotului cand realizeaza cu
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succes evolutia pe care si-a propus-o, cand misiunea de zbor, oricat
de complicata si dificild, a fost indeplinitd cu succes.

M-am indrdgostit de timpuriu, profund si iremediabil, de acest
aparat de zbor cu totul deosebit care este elicopterul. La comenzile
acestei aeronave am cunoscut cele mai cuprinzatoare si emotionante
sentimente de recunostinta, m-am realizat profesional la cel mai Inalt
nivel. Imi amintesc cu aceeasi emotie a clipei trecute cum, adesea,
dupa aterizare, coboram din elicopter, mergeam 1in fatd, il priveam cu
mult drag, 1i multumeam lui Dumnezeu si lui, il imbratisam si il

sarutam... fie el MI-8, IAR-316B Alouette sau IAR-330 Puma.
E———

Mii de multumiri — Ionel Merlusca, Victor Loter, Ilie Susai, Emil
Ionita, voi, cei care m-ati instruit si pregatit cu rabdare, competenta si
har, daruindu-mi in final prietenia voastra.

In dragostea mea pentru zbor am simtit, la un moment dat, atin-
gerea divind a bunului Dumnezeu. Credinta in bunatatea si inte-
lepciunea Lui nemarginitd mi-a fost catalizatorul tuturor realizarilor
importante in plan profesional. Am constientizat acest sprijin trainic
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poate mai tarziu in viatd decat altii, dar sunt recunoscdtor ca am
ajuns la acest prag de incredere si credintd. Multda vreme am con-
siderat ca prin pregatire temeinica, viata sportiva, perseverenta, am-
bitie, perfectionare continua, nemultumire de sine, constientizarea
faptului ca trebuie sa invat ceva trainic din fiecare evolutie aeriana,
nu imi ajunge timpul sd cunosc in totalitate tainele zborului...

Imi amintesc cum am inceput: eram in an terminal la Liceul
Militar ,,Dimitrie Cantemir” din Breaza, judetul Prahova. Nebunii si
frumosii ani 70 de abia Inmugureau, iar eu am cunoscut o
,domnitd” din Targoviste, Gabriela Stancu, sositd in vacanta la bu-
nici, In Sebesul meu drag. Am fost cucerit de farmecul ei si am ,,plu-
tit” vreme de 3 saptdmani cu sufletul in nori. Adorata momentului
mi-a destdinuit ca eroii inimii ei sunt aviatorii. Cuvintele ei au ate-
rizat in sufletul meu precum semintele artarului, cu zborul lor ro-
tativ, de elice...

Sub imperiul emotiilor insuflate de Gabriela, am luat decizia de
a opta pentru scoala militard de aviatie. Am facut vizita medicald,
foarte stricta, de altfel, In prima parte a anului 1973. Din cei apro-
ximativ 360 de colegi de an din liceu, 155 au avut aceeasi optiune, de
a urma o carierd in aviatie. Doar 75 am reusit sa fim declarati admisi
din punct de vedere medical pentru aceasta posibila cariera. Urmau
sd se Inscrie candidati si de la alte licee militare si civile, iar Scoala
Militara , Aurel Vlaicu” de la Boboc, judetul Buzdu, oferea doar 12
locuri pentru piloti, din liceele militare. Concurenta era foarte mare si
singurul criteriu de admitere era media de la Bacalaureat dupa
luarea licentei medicale.

Am intrat intr-o institutie de Invatamant superior militar in care
prioritdtile erau numeroase si foarte solicitante din punct de vedere
intelectual. Toti cei care visam sa ajungem piloti trebuia sa ne prega-
tim pentru asimilarea aprofundata a cunostintelor tehnice despre
aeronave In cele mai mici detalii: parte constructivd, tipuri de motoa-
re, instrumente si aparatura de bord, instalatii radio, aparate de na-
vigatie si geografie aeriand, tehnica pilotajului, rezolvarea situatiilor
deosebite aparute la bord, armamentul si munitia specifica, execu-
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tarea tragerilor si a manevrelor de bombardament, elementele de
luptad aeriand, arta militard. Parea covarsitor doar sa enumeri toate
aceste prioritati si apoi sa le alaturi celorlalte domenii de pregatire,
din sfera umanului, in care urma sa fim pregatiti. Dar am descoperit
cd placerea datd de un domeniu in care te regasesti te ajutd sa iti
depasesti limitele, sa te dezvolti mai mult decat visai.

Pentru mine, cei trei ani petrecuti in scoala de aviatie au fost
minunati! Am simtit acel sentiment profund care ne lega pe toti, in-
diferent de grad, functia avutd, zburator sau nu: dragostea de inaltul
cerului si dorinta fierbinte de a indeplini cu succes orice misiune de
zbor, de ripostd in sigurantd la orice amenintare de agresiune a spa-
tiului aerian national si/sau situatie care ameninta securitatea aero-
navelor si a echipajelor.

M-a incurajat foarte mult atitudinea ofiterilor superiori, a lecto-
rilor, mai ales — calmi, buni, intelegatori, respectuosi; zburatorii dove-
deau o empatie emotionanta cu tinerii piloti elevi! Nu Incdpea nicio
comparatie cu ,cadrile care era” la liceul militar, unde cunoscusem
unii instructori ,,maestri” ai dezacordurilor in exprimare. Din fericire,
prestatiile lor mai putin placute au fost completate fericit de nume-
rosi dascdli daruiti cu har si foarte bine pregatiti.

In anul intai de scoald militard la Boboc am zburat avionul ZLIN
526F, o aeronavad de inalta acrobatie atunci, de productie cehoslovaca.
Avea un motor puternic, un ecartament mic, dificil de pilotat, dar pe
care atunci cand ,il simteai”, iti dadea mari satisfactii! lesirea la
simpld comanda iti crea o beatitudine, dupa aterizare, incat nu mai
simteai efectele de moment ale acelei traumatizante traditii a , bote-
zului”, o traditie aspra care impunea sa fii dezbracat de colegi pana
la brau, culcat si tarat printr-o miscare repetata pe niste maracini
uscati si crengi tinere de salcam cu tepi... Un obicei din vremuri mai
dure, pe care, probabil, spartanii l-ar fi agreat in cel mai inalt grad.
Imi amintesc c3 fericirea data de performanta deosebitd a zborului
,la simpld” pdlea sdptamani la rand, cand ranile de pe spate se in-
fectau si continuau sa scoatd din ele ramasite de spini...
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Din cauza unor conditii nefavorabile si a unor incidente cu efecte
grave, am iesit la simpla comanda mai putin de jumadtate dintre colegi
si repartitia, eronata din punctul meu de vedere, si nu numai, a impus
ca cei care au zburat simpla comanda pe ZLIN 526F sa fie repartizati la
avionul reactiv L-29, urmand apoi zborul in anul III pe avionul sub-
sonic MIG 15. Dintre acestia, functie de aptitudini, unii au fost repar-
tizati la supersonice, MIG 21 sau subsonice, transport etc.

ZLIN 526F — Aeroclubul Romdniei

In anul T, intr-un context pe care doresc si il detaliez intr-o alta
carte, aflata in pregdtire deja, am optat, aldturi de alti cinci colegi de
an, sa trecem la elicoptere. Am ajuns astfel, ca pe parcursul anilor doi
si trei de scoald militard sa zbor pe aparatul IAR 316 B ALOUETTE,
pe aerodromurile Alexeni si Focsani.

Dupa examenul de stat, brevetare si indltarea la gradul de loco-
tenent de aviatie, am fost repartizat la Alexeni, Regimentul 94 Eli-
coptere, Escadrila I-a. Am facut trecerea pe elicopterul Mi-8T, cel mai
mare si impresionant din Romania. Se zbura doar la Regimentul de
transport, Flotila 50 Av. Otopeni si la Alexeni. Regimentul 94 Eli-
coptere avea in compunere doua escadrile de Mi-8T, I-a si a II-a, Esc.
a IlI-a de IAR-316B si Esc. a [V-a de IAR 330 H Puma, care in scurt
timp a fost dislocata la Tuzla, Constanta.
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Grupa de zbor: de la stinga, la dreapta — sus Mircea Zadobrischi (Misu), subsemnatul,
pe randul din mijloc Nicolae Tudor — doborit cu elicopterul Puma, de la Sibiu, la Alba
Tulia in seara de 22 dec. 1989, Viorel Andronic, ,,Joanci” din Sdcele, Cristi Mateiciuc in
cabind, Viorel Vasiliu, stind jos, jos culcat Angelici — pribusit pe timp de ceatd la ate-
rizarea cu elicopterul Puma pe Otopeni, Johny Pdadure, mr. Folvaiter — instructor de
zbor, Emilian Toma ,,Castelanu” si Ninel Toader, pierdut in 2020

= T e .

In 1977 am inceput zborul pe elicopterul Mi-8T, in martie 1978
am fost numit pilot sef, iar la sfarsitul anului am obtinut titlul de
pilot clasa a Ill-a, fiind pregdtit sa duc actiuni de lupta individual
ZCMN (ziua In conditii meteorologice normale plafon = 300 m si
vizibilitate = 3 km).

@ans PERFORMANCE
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In perioada august — septembrie 1978 s-a desfasurat o mare apli-
catie militard, condusa in fapt de colonelul Ioan Rus, inspector de
zbor in Comandamentul Aviatiei Militare, cu actiuni in poligonul
Smardan, NE Galati si in zona Galati — Braila. Componenta de aviatie
era concentrata la aerodromul Ianca, judetul Brdila cu o reprezentare
foarte numeroasd: 12 avioane Mig-21, 12 avioane Mig-15, 9 elicoptere
Mi-8, 9 avioane IL-28/Hong 5, 12 elicoptere IAR 316B Alouette, 9 avi-
oane AN-24/AN-26, care decolau de pe Otopeni. Eu am facut parte,
impreund cu comandantul meu de patruld, capitanul Mihai Bélilescu,
din formatia a II-a de Mi-8, cap de formatie.

In luna mai 1979 am fost controlat in zbor si am obtinut calitatea
de comandant de echipaj. Din aproximativ 15 piloti verificati in zbor,
doar doi am reusit, bunul meu prieten Mircea Zadobrischi si eu.

In ianuarie 1980 am obtinut titlul de pilot clasa a II-a, fiind pre-
gatit sa duc actiuni de lupta individual ZCMN, ZCMG (ziua in con-
ditii meteorologice grele: plafon = 210 m si vizibilitate = 1,8 km) si
NCMN (noaptea conditii meteorologice normale: plafon = 400 m, vi-
zibilitate = 4 km) si am fost numit comandant de patrula.

In perioada iulie-septembrie 1980 a avut loc o mare aplicatie in
sudul Transilvaniei, zona Vladeni si Ghimbav, judetul Brasov, cu
concentrarea fortelor aeriene la Sibiu. De aceasta datda am fost co-
mandant de echipaj. Pilotul meu secund era capitanul Paul Eftimie
Serghei, pe atunci proaspat comandant al Escadrilei I-a, la Regimen-
tul 94 Elicoptere Alexeni/lalomita.

In octombrie 1980 am fost selectat pentru functia de pilot secund
(functie de locotenent-colonel) la Escadrila de elicoptere a Flotilei 50
Aviatie Otopeni, unitate de aviatie specializata in zborurile DIE (De
Importanta Exceptionald), in serviciul presedintelui Romaniei si al
omologilor lui din alte state. Dupa o vizita medicala foarte dura si
doua zile de probe psihologice, am primit licenta medicald sa fac
parte din aceasta unitate de elitd a Aviatiei Militare Romane. Am dat
examene teoretice vizand cunostintele tehnice, cunoasterea modului
de rezolvare a cazurilor speciale si a situatiilor deosebite aparute pe
timpul zborului, cunoasterea zonei si a regimului de zbor in spatiul
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aerian al aeroportului, cunoscut fiind faptul ca acesta era folosit in
comun cu Aviatia Civila.

Examenele in zbor au avut un grad foarte inalt de dificultate,
vizand toate conditiile meteorologice In care eram pregdtit, dar cu in-
sertia unor solicitari inedite: noaptea, priza (intrarea pe directia de
aterizare), panta de coborare si aterizarea a trebuit sd o execut avand
ca unic reper un bec de 100 wati! Pilotul meu comandant, colonelul
Gheorghe Tanase, Dumnezeu sa-l ierte si sa-1 primeasca langa El,
supranumit ,Blandul Ben”, foarte tacut, rezervat si putin comuni-
cativ, mi-a urmadrit intreaga evolutie teoretica si practica, mi-a verifi-
cat modul de studiu si consemnare in caietul de pregdtire personald,
cunostintele la fiecare pregdtire preliminard pentru zbor. Din con-
semnadrile si aprecierile facute pentru fiecare examen sustinut, teore-
tic si practic, in carnetul de zbor, precum si din privirea mangaietoare
cu care mi-a urmarit toate activitatile, am simtit ca ma apreciaza si ca
i-am castigat increderea. Am fost declarat pregatit sa execut misiuni
DIE si consemnat in Carnetul de zbor si in ordinul de zi pe unitate
(de altfel, asa se consemnau toate examenele teoretice si practice sus-
tinute de fiecare pilot). Am executat serviciu gradul IIl, la cdminul de
garnizoana unde locuiam si, evident, la unitate. Revelionul 1981 I-am
petrecut, ca multe altele, de altfel, in ,stare de pregatire gradul II”,
adica faceam parte din echipajul elicopterului care va executa misi-
uni ordonate in cel mai scurt timp fiind postat in unitatea militara.
Timpul solicitat pentru decolare era de aproximativ 30 de minute.

%%

In august 1981, maiorul Ionel Merluscd, unanim considerat,
alaturi de Victor Loter, ca pilot expert pe elicopterul Mi-8, m-a con-
trolat in zbor la munte si m-a selectat in grupul de piloti care execu-
tau misiuni in folosul Ministerului Energiei Electrice, la construirea
liniilor de inaltd tensiune in zona muntoasa. Din acest grup mai fa-
ceau parte capitanii Emil Ionita si Ilie Susai, care ulterior au devenit
comandanti de echipaje pentru acest tip de misiuni. In perioada
septembrie-noiembrie, am zburat in zona Valea Domanului, in veci-
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natatea Resitei, unde eram cazati. Linia de 1nalta tensiune trebuia sa
racordeze centrala electricd pe sisturi bituminoase construita la cere-
rea expresa a Elenei Ceausescu, la reteaua nationald. Misiune extrem
de dificila cu Incarcdtura acrosata, in zond muntoasd, vreme capri-
cioasa, zona de incarcare la 20 m de o linie de curent electric, la o
indltime de 8 m. Culoarul defrisat al padurii nu a respectat latimea,
ceea ce ne-a creat mari probleme de intrare la borne (locurile unde se
ridicau stalpii de inalta tensiune), zburand cu palele la o distanta de
2-3 m de brazi, fard orizont natural si dirijare de cdtre mecanicul de
bord...

In perioada iunie — august 1983 a avut loc o aplicatie de aviatie
la Boteni/Dambovita. Actionam cu trei formatii de patruld Mi-8. In
ziua de 22 iunie, am executat cu comandantul Regimentului, locote-
nent-colonelul Constantin Tudose, sonda meteo pe traiectul Alexeni
— Boteni. Vizibilitatea alterna intre 1-2 km si plafonul varia intre 150-
300 m. Am executat calculele de navigatie, am intrat in plafon in
procedura de aterizare pe Boteni, am aterizat in sigurantd. Din pa-
cate, colegii nostri nu au reusit sd coboare sub plafon, la verticala
aerodromului, si s-au intors acasa, spre disperarea comandantului,
care era In prezenta colonelului Horia Oprutd, loctiitorul pentru zbor
al comandantului Aviatiei Militare. Atunci , mi-au crescut actiunile”
foarte sus! Colegii si superiorii ma priveau cu un plus de incredere si
respect, iar eu simteam cd pot sd ma bazez pe cunostintele mele,
chiar in situatii extrem de dificile.

In octombrie — noiembrie, acelasi an, s-a organizat o expozitie de
tehnica militara, inclusiv de aviatie, pe stadionul Ghencea/Bucuresti.
Am dus un elicopter Mi-8 impreuna cu prietenul meu Viorel Rosu,
l-am lasat pe el sa il prezinte vizitatorilor si apoi eu am participat la
trageri aeriene cu PRND (proiectile reactive nedirijare) in tinte te-
restre, tancuri, in formatie, la poligonul de la Mihai Bravu (sud de
Bucuresti), in echipaj cu Ionel Merlusca. Misiune dificild de tragere in
formatie de patrula in sageatd, neviabild pe campul de lupta! Pentru
o grupare a focului, formatia trebuia sa fie foarte stransa. Din aceasta
cauzd, un elicopter IAR-330 Puma coechipier a atins cu varful palelor
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elicopterul cap de formatie si s-a oprit exercitiul. S-a incheiat expo-
zitia pe stadionul Ghencea si pe 9 noiembrie m-am prezentat sa pre-
iau elicopterul Mi-8, impreuna cu Viorel Rosu (bunul si dragul meu
prieten, Dumnezeu sd-1 ierte si sa-1 primeasca langd El), cind am aflat
cd trebuie sd ducem la aeroportul Mihail Kogalniceanu/Constanta
dispozitivele anexe ale elicopterului IAR-316B Alouette, respectiv flo-
toarele si rampele pentru varianta agricold, deoarece elicopterele
Puma erau oprite de la zbor. Am ,fortat” conditiile meteorologice
prin telefon la Punctul de Comanda Central: desi era o vizibilitate de
500-600 m si limita inferioard a plafonului la maxim 100 m, am ra-
portat conditii de zbor pe traiect, 200 m plafon cu 2000 m vizibilitate,
in ideea cd zburam spre SE, ajungem la calea ferata de centura si apoi
vom zbura spre est, spre destinatie, unde conditiile de zbor erau
ideale. Doar zona Bucurestilor era cu vizibilitate si plafon redus. Am
decolat, am raportat decolarea la PC (punctul de comanda) si am fost
redirectionati spre Otopeni. Complicat, din cauza conditiilor meteo, a
traversdrii axului pistei la Baneasa in sigurantd si aterizarea dupa
repere si nu procedurd, la Otopeni , militar”, fard sd deranjam zborul
,civil”. Dupa aterizare am inteles scopul , deturndrii” noastre. Gene-
ralul Iosif Rus, comandantul Diviziei de aviatie, care avea in subor-
dine si elicopterele Puma, oprite de la zbor din cauza incidentului
anterior amintit, in calitate de presedinte al Comisiei de Anchets,
trebuia sa ajunga la poligonul Mihai Bravu, acolo unde erau ,impri-
cinatii” si elicopterele avariate. Seful de turd la meteo de la Regi-
mentul de aviatie Otopeni a refuzat aprobarea meteorologica din
cauza conditiilor precare. A primit ordin sa scrie Buletinul meteoro-
logic pe conditii reale, urmand ca generalul Rus sa il semneze, asu-
mandu-si raspunderea zborului. Am decolat cu generalul pe scaunul
mecanicului de bord. Am zburat cu multa precizie, desi era o vizi-
bilitate ,sa-ti bagi degetele-n ochi” si am aterizat in sigurantd pe
terenul slab amenajat, in zona elicopterelor IAR 330H Puma afectate.
Am decolat apoi spre Mihail Kogalniceanu si, incepand cu zona
Lehliu Gard/Calarasi, conditiile meteorologice s-au dovedit propice
zborului.
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Imi revin in memorie si amintiri din misiuni cat se poate de
atipice. De exemplu, toamna anului 1985. S-a intamplat la final de
octombrie, Inceput de noiembrie si, in linii mari, misiunea poate fi
conectatd cu — probabil va veti amuza — domeniul pescuitului. Poate
cd, in ansamblu, pescuitul reprezintd o activitate destinata destinderii
si relaxarii, dar, pentru mine, misiunea din acel an si cele similare
derulate pana in anul 1989 au fost borne grele de incercari in calitate
de pilot de elicopter. Aldturi de unul dintre cei mai dragi instructori
pe care i-am intalnit in cariera — bunul Ionel Merlusca — am primit
ordin sa asiguram popularea cu puiet de pastrav a catorva lacuri de
acumulare situate in zone montane. Departe de a reprezenta o pla-
cere sau o destindere, acele zboruri ne-au solicitat priceperea si re-
actiile aproape de maxim, de fiecare data. Pentru ca zburam in
perioada de toamna tarzie, la inceput de iarnd, cand ziua este foarte
scurtd si predominau fenomene meteo complexe, cu declansare ra-
pidd, pentru ca eram nevoiti sd executam decoldri si aterizari cu in-
cdrcatura maxima, In zone extrem de ,inghesuite”, cu posibilitati
minime sau inexistente de ratare a aterizarii. Dar pestii au fost mul-
tumiti de fiecare data, ajungand in siguranta in ariile destinate.

1986, Firiza, Maramures, cu Nea Petre, pdstravar, Merlusca, Ing. Paul Decei,
inspector sef in Ministerul Silviculturii, Vasile Harabagiu

179



ASOCIATIA ROMANA PENTRU PROPAGANDA SI ISTORIA AERONAUTICII ,, SMARANDA BRAESCU” CLUJ

S-a intamplat la sfarsitul lui noiembrie 1985. Aveam elicopterul
Mi-8 dotat cu doud hidrobioane, unul de doi metri cubi si unul de un
metru cub, prevazute cu rampe metalice pe fund, cu orificii prin care
se alimentau cu oxigen pestii transportati, parcat pe aeroportul Baia
Mare, mai precis in partea de Est, la Tautii Mdgherus. ,Nasu”
Merlusca ramdsese la pastravaria Firiza si eu cu Ion Ciobanu — piloti,
Vasile Hotea, mecanic de bord, am decolat de pe aeroport si am
aterizat in curtea pastravariei pentru incarcarea puietului de pastrav.
In misiunile de acest tip eram insotiti de ing. Paul Decei, inspector
general In Ministerul Silviculturii, cu care am legat o prietenie trai-
nicd, incepand din acea zi de pomina! Puietul trebuia dus la pastra-
varia Bradisor, lacul Malaia, pe Lotru. Cu o zi inainte, ,Nasu” nu a
vrut sa aterizeze In pastravdrie, unde locul era foarte stramt, trebuia
sa zbori in ultima parte doar in motoare, fara perna de aer si fara
posibilitati de ratare a aterizdrii. A aterizat pe o veche sosea care era
la capatul lacului. Debarcarea, transportul cu barcile a cauzat o mor-
talitate de 90% a puietului. Pierdere mare mai ales in conditiile in

care valoarea unui transport de puiet era estimatd la 200.000 de lei!
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1989, Pistrdvdria Brdadisor, lacul de acumulare Mdlaia, bazine si pe api
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Pentru ca Nasu ,s-a spdlat pe dinti” de dimineatd, m-a numit
comandantul tuturor si in aceasta calitate am zburat spre Bradisor.
Cand am ajuns la baraj, desi o manevra dificila de coborare cu in-
carcdtura maxima pe o distantd scurtd, am luat decizia de a intra la
aterizare In pastravarie. Nasu, pe scaunul mecanicului de bord, m-a
intrebat doar dacd este corect din punctul meu de vedere. Am
raspuns afirmativ si i-a ordonat la Ciobi sa iasd din comenzi, sa am
libertate deplind a pilotajului si deciziilor. L-am vazut initial crispat
pe Nasu, apoi relaxat simtind ca elicopterul este perfect controlat si a
anticipat cd voi ateriza in siguranta. Am aterizat, am oprit motoarele,
am coborat din elicopter in uralele celor prezenti. Nasu m-a prezen-
tat tuturor ca fiind urmasul lui, elev care si-a depasit profesorul! Paul
Decei m-a luat in brate si m-a pupat cu foc!

¥
B R e L S

1986, masa de pranz in pdstridvdria Baia de Aramd, cu Vasile Hotea,
Merlusca, Paul Decei
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1989, 10 decembrie, Valerici Lazdr, subsemnatul si Ion Ciobanu, aterizati pentru
incdrcare la baza barajului de la Gildu, la -25 de grade Celsius!

In perioada 10 — 19 august 1987, am executat prima si ultima
misiune de zbor oficiald In strdindtate: transportul elicopterului
pentru reparatii capitale la uzina de la sud de Budapesta, predarea
lui de cdtre echipa tehnicd, preluarea elicopterului care fusese deja
reparat, incercarea acestuia in zbor si aducerea la baza. Misiunea a
fost extrem de interesanta, de la zborul pe traiectul Timisoara —
Bekecsaba — Szolnok — Tokol, cand, desi plafonul era compact intre
800-1600 metri, controlorii de trafic maghiari ne-au stabilit Inaltimea
de zbor la 1400 metri, asa incat am zburat in nori pand spre aterizare
si pana la luarea de contact nemijlocit pentru prima oara cu ,,strai-
ndtatea”. Budapesta somptuoasa, impresionantd... mi-a placut. Cei-
lalti membri ai delegatiei mai fusesera si m-au plimbat pe Erzsébet
hid (podul Elisabeta), la gara Keleti, la clddirea Parlamentului si,
evident, Vacsi utca, artera comerciald centrald a capitalei ungare.

August — septembrie 1988 a fost perioada in care am participat
in cadrul unei aplicatii de mare anvergura care viza, cu aviatia si pa-
rasutistii, actiuni la uzina ARO din Campulung Muscel, la Centrala
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atomo-electrica de la Cernavoda si fortarea Dunarii in sectorul
Vladdeni, la sud de municipiul Braila. Pentru doua sdptdmani, la Regi-
mentul de Vandtoare de la Borcea, am fost detasati echipajele cu cele
6 elicoptere Mi-8 si echipa tehnica. Ne-am ,lafdit” intr-un dormitor
urias, al militarilor in termen, vreo 40 de persoane. Aveam 8 chiuvete
si 4 WC-uri! Super conditii!

Antrenamentele au fost intense, urma sa actionam in conditii
complexe, cu multe necunoscute, ncercam sa luam in calcul ce ele-
mente de dificultate puteau interveni pe parcursul misiunilor, pentru
a ne pastra mereu in parametrii de siguranta optimi si sa ne indepli-
nim sarcinile. Emotii mari au intervenit in cadrul unui zbor premer-
gator, de antrenament. Misiunea noastra era ca cele doua patrule de
cate trei elicoptere In formatie de sageata sa zboare la joasa indltime,
5-10 metri, viteza 210 km/h, la 3 km de malul stang al Dunarii, prin
stanga si dreapta tribunei unde oficialii urmau sa observe derularea
activitatilor executate, element constructiv amplasat foarte aproape
de malul apei. In scenariul exercitiului aeronavele pe care le pilotam
urmau sa asigure sprijin cu foc al fortelor nationale care fortau tre-
cerea Dunarii In vederea stabilirii unui ,,cap de pod” pe malul drept,
care era in ocupatie vremelnicd a inamicului. Fiind un exercitiu de-
monstrativ, un spectacol militar care nu prea avea corespondent real
pe campul de lupta, nu urma sa folosim armamentul de la bord, noi
doar executam trecerea si genistii marcau focul la sol cu dispozitive
pirotehnice. La aliniamentul malului trebuia sd tragem mansa cu ho-
tarare Intr-o pantd de urcare abruptd, pana la viteza de 150 km/h si
indltimea de 180-200 m, lansare in panta de coborare care marca
ochirea si apoi deschiderea focului, viraj in formatie de 180 grade, pe
stanga si dreapta tribunei, In coborare si intoarcerea in zona din care
s-a executat atacul, in zbor razant. Capitanul Costel Balescu (trecut la
cele vesnice), comandantul escadrilei I, era capul formatiei, amplasat
in stanga tribunei, tot pe acea parte urmand sa evolueze maiorul
Gheorghe Pavelescu cu locotenentul-major Vasile Harabagiu (plecat
si el dintre noi), iar eu evoluam pe partea dreaptd, avandu-i pe cdpi-
tanul Nucu Rédulescu ca pilot secund si pe maistrul militar Orboiu
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Ion ca mecanic de bord. Elicopeterul nostru MI-8 era inmatriculat cu
numadrul 708. Dragul de Costel era cam ,,poet” si se baza foarte mult
pe simturile personale in pilotaj. Lui 1i ,,vorbeau motoarele” si actio-
na adesea in functie de tonalitatea si intensitatea zgomotului produs
de acestea. La unul dintre antrenamente, Costel a apreciat eronat
vitezele si Inaltimile de evolutie, astfel incat viteza cu care a intrat in
panta de urcare elicopterul lui a fost micd, marcarea focului a facut-o
coborand panad la indltimea de 80 de metri (in loc de 140 metri) si
viteza de 110 km/h (in loc de 140-150km/h), iar de la acel punct cu
totul deplasat fatd de planul de zbor el a inceput virajul pe dreapta
cu inclinare de peste 45 de grade. Eu eram plasat in interiorul vira-
jului, astfel ca am fost fortat sa reduc viteza pentru a-mi putea pdstra
locul in formatie si am coborat silit ca sa evit o coliziune in aer!
Pavelescu, care zbura pe postul din stanga, desi trebuia sa fie in
dreapta, a intrat in viraj derapat, a evitat coliziunea cu capul for-
matiei si a venit deasupra mea, datorita curentului de aer degajat de
elicopter, provocand o coborare accentuata a elicopterului meu.
Eram intr-o situatie extrem de dificila, pentru ca palele elicopterului
erau in imediata vecinatate a apei si a malului abrupt. Pilotul meu
secund s-a desfacut din chingi, s-a ridicat in picioare disperat ca
Pavelescu vine peste noi si Balescu continua sa coboare fara sa tina
cont de noi! Mi-era teama sd nu Imi atinga mansa cu piciorul in dis-
perarea lui si sa provocam o catastrofa! Mi-am blocat emotiile intr-un
colt de creier, l-am calmat pe secund si m-am bazat pe aparatul care a
raspuns foarte bine la comenzi. Am scdpat, la mica distantd, de o tra-
gedie... Cand am aterizat In zona destinatd pe un camp inierbat, toate
emotiile situatiei periculoase pe care tocmai o traversasem au navalit
in piept si m-am dus furios la Pavelescu sa 1i reprosez zborul lui
necontrolat si extrem de periculos. Evident ca l-am admonestat si pe
Costel ca nu a respectat parametrii desemnati si cd ne-a pus in mare
pericol. Cei doi colegi pdreau desprinsi dintr-un tablou cu rasaritul
senin la malul marii! Nu realizasera niciun moment pericolul extrem
la care ma expusesera. Singura necunoscuta era supdrarea mea. ..
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In acea zi ne-am intors in zbor la Alexeni. Am mai avut si pe
drum o problemd, de aceasta data tehnica: decalajul intre turajele
celor doud motoare era din ce in ce mai mare, 3, 4, 5 procente. Am
trecut la reglarea turajului prin actionarea comenzii de corectie, dar
decalajul se mentinea, astfel ca am decis sd opresc un motor in zbor,
apoi am pdrasit formatia de deplasare si am solicitat prioritate de
aterizare pe pistd, cu rulaj. In cele din urma am aterizat in sigurants,
apoi am rulat la locul de parcare.

La analiza zborului, comandantul, prezent in tribund, alaturi de
conducatorul zborului nostru, colonelul Nicolae Staiculescu, care a
amutit la radio pe timpul evolutiei in zbor, sesizand pericolul imi-
nent, i-a facut ,terci” pe Pavelescu si Balescu, precizand faptul ca
palele mele erau atat de aproape de apa incat au provocat fuioare de
picaturi de apa! M-a felicitat si m-a imbratisat. Lui Radulescu i-am
reprosat momentul de panica si l-am admonestat destul de sever. Nu
puteam sa trec cu vederea comportamentul de care daduse dovada
in cabind si care putea conduce la o catastrofa. Noi toti cei care am
ajuns sa pilotdam elicoptere am fost instruiti sa ne pastram calmul
absolut indiferent de pericolul iminent la care se putea intampla sa fim
expusi, conform principiului ca doar luciditatea si increderea in
cunostintele acumulate ne pot ajuta. Frica scapata de sub control nu
ne-ar fi ajutat In nicio situatie, indiferent de context. Am fost mereu de
parere ca frica nu poate fi ocolitd, reprezinta —in fond — o reactie emo-
tionald naturald, dar ea trebuie folositd doar ca stimulent pentru pru-
dentd, ori ca semnal de alarma pentru activarea unor actiuni de ex-
ceptie, menite sa salveze situatia.

Din pacate, in anul 1992 doi dintre protagonistii momentului pe-
riculos din aplicatia la Dunare, Costel Balescu si Vasile Harabagiu,
aflati Intr-o misiune de zbor de la Bacdu prin Bicaz, s-au prabusit la
mai putin de 30 km de destinatie. S-au vehiculat foarte multe ipoteze
menite sd elucideze aceastd tragedie, dar un fapt ramane indubitabil:
conditiile meteorologice de plafon si de vizibilitate au fost dificile.

Anii de dupa Revolutie au fost densi pentru mine, am zburat
mult si cu destinatii variate. In 1990 am zburat peste 400 ore, iar In

185



ASOCIATIA ROMANA PENTRU PROPAGANDA SI ISTORIA AERONAUTICII ,, SMARANDA BRAESCU” CLUJ

anul urmator, peste 300 ore. 31 iulie 1990 a fost ziua In care am zburat
cel mai mult, 11 ore — un record personal. Privind in urma4, realizez ca
in perioada 1988 — 1991 am zburat 1025 de ore, un palmares deloc ne-
glijabil, cu care multi colegi au iesit la pensie dupa 20-30 de ani de
zbor!

As dori sa mentionez un zbor interesant si cu peripetii. La ince-
putul lunii septembrie 1991, m-a chemat comandantul Regimentului
94 Elicoptere, colonelul Lucian Alexandru, si mi-a comunicat ca m-a
propus pentru misiunea VIP (Very Important Pearson) Cluj — Ip —
Traznea — Simleu Silvaniei — Cluj. Se organiza comemorarea victimelor
regimului horthyst in zona cedatd conform Dictatului de la Viena din
30 august 1940, cand Romania a pierdut temporar partea de nord-vest
a Transilvaniei. Cancelaria primului ministru a solicitat un elicopter si
un echipaj dintr-un regiment de luptd, pentru ca oficialul nu accepta
sa fie transportat de elicopterele si echipajele care ,l-au servit” pe
Ceausescu. Trebuia sa zbor cu elicopterul Mi-8 numarul 728, amenajat
pentru astfel de zboruri. Era un aparat care activase pe Otopeni, in
misiuni similare si care, din start, se preta pentru o Incdrcatura ma-
xima de 2400 kg din cele 4000 kg permise, cu cantitatea de combustibil
diminuata.

Am decolat spre Cluj-Napoca si in ziua urmatoare ne-am pre-
zentat dimineata la aeroport, in asteptarea avionului care i transporta
pe primul ministru Petre Roman, Adrian Ndastase, ministru de Ex-
terne, Virgil Magureanu, directorul noului Serviciu de Informatii In-
terne si alti , fruntasi” politici. La dispozitia SPP era un elicopter MI-17
care era mai usor, puterea motoarelor era mai mare cu vreo 800 CP
mai mare decat la elicopterul meu. La comenzile acestui aparat se afla
Aurica Lapovitd, prieten si coleg. Desi I-am informat pe comandantul
de la SPP ca pentru executarea cu succes si in siguranta a misiunii de
zbor in elicopterul meu trebuie sa urce doar 6 persoane, protocolul
initial, rigid si lipsit de sens, nu a fost incalcat. Astfel m-am trezit la
bord cu 4 pasageri in plus. Am sesizat de la inceput cd din cauza tem-
peraturii ridicate (randamentul motoarelor scade pe masura ce se in-
registreazd o crestere a temperaturii exterioare) nu pot sa decolez din
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,punct fix”, decolare si aterizare caracteristicad zborurilor in afara aero-
portului, pe terenuri neamenajate, obstacolate. Am fost nevoit sa ies pe
pista si sd decolez cu rulaj, ca avionul, decolare caracteristica elicopte-
relor cu incarcaturd mare. Era dimineata, cand temperatura era mai
scazuta...

Mi-am fdcut un calcul de consum de combustibil si am conclu-
zionat ca pana la Ip urma sa ,ard” vreo 300 litri de combustibil, in-
suficient cat sa imi asigure o putere disponibild a motoarelor cu cea
necesara. Protocolul impunea ca prima datd sd aterizeze elicopterul
de iInsotire pe terenul desemnat, gruparea de paza nemijlocitd
urmand sd facd jonctiunea cu gruparea deja dispusd in teren, apoi
imi venea si mie randul la aterizare, cu personalitatile. Zburand spre
prima destinatie si facand calcule febrile, ma trezesc atentionat
discret de mecanicul de bord, Ion Tepor, cd un pasager a adoptat o

ozitie amenintdtoare in dreptul lui.
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Mi-8 si Mi-17 ale Inspectoratului General al Aviatie

Am ridicat ochii din harta si am observat o ,huiduma” la cra-
vata si costum, plantata rigid in usa cabinei pilotilor, cu privirea se-
vera si mana dreaptd plasatd ostentativ la piept, in interiorul sacou-
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lui. Personajul, inspirat probabil de filmele cu gangsteri sau cele cu
agenti KGB, 1si propusese sa ne ,,supervizeze” activitatea cu mana pe
pistol. Ei bine, sunt ardelean, dar am limite, altfel spus, sunt ponde-
rat, dar m tratez! In clipa aceea am explodat, pur si simplu. M-am
ridicat din scaun si am racnit la , pistolarul cel dur” sa dispara din
ochii mei, caci altfel aterizez imediat si il dau jos din elicopter! Dupa
ce ca aveam probleme majore cu care stiam cd urma sa ma confrunt
in zbor, dupa ce ca toatd concentrarea mea era canalizata spre asigu-
rarea sigurantei si securitdtii persoanelor de la bord, nu aveam niciun
chef sd fac toate acestea cu un pistol la tampla. M-am calmat, am oftat
si am rostit In minte: ,La vremuri noj, tot... ei”.

La capatul unui zbor fara probleme ajungem la Ip, aterizeaza
Aurica cu Mi-17 pe un teren de baschet din curtea unei scoli, imi
indica date eronate despre directia si intensitatea vantului, apoi deco-
leaza pentru a-mi face mie loc la aterizare. Aveam o sala de sport in
lateral, un catarg inalt de 12 metri in stanga, doud panouri de baschet
pe laturile opuse. Eram, raportat la dimensiunile aeronavei, foarte In-
ghesuit si fara posibilitati de ratare a aterizdrii. Responsabilitatea era
foarte mare, avand in vedere pretioasa ,incarcatura”. In termeni fa-
miliari pentru noi, elicopteristii, am aterizat putin , parasutat”. Prin
aceasta vreau sd spun ca, desi am folosit motoarele in regim de de-
colare, tot nu am putut opri elicopterul la punct fix la indltimea de 3-
5 metri, ci doar la mai putin de un metru. Era limpede pentru mine
cd In asemenea conditii nu mai puteam decola de acolo. Am oprit
motoarele si m-am dus tintd la comandantul de la SPP pe care, cu
multd Insufletire si imaginatie in exprimare, l-am facut albie de porci.
I-am ordonat sd isi ia gealatii de la mine din elicopter si sa ramana
doar ,incarcatura utild”, respectiv cele 6 personalitati. Ceilalti 4 pa-
sageri care Imi depaseau capacitatea de transport in limite de sigu-
rantd puteau sa urce in MI-17, care oricum zbura cu mine in formatie,
astfel ca la o eventuald aterizare fortata a elicopterului meu putea
actiona pentru paza demnitarilor. A inghitit in sec si a ramas fara
replicd atunci cand i-am comunicat cd eu nu decolez in alte conditii.
Dupad vreo ora s-au intors demnitarii, au urcat in elicopter, apoi a
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urmat negocierea mea cu cel de la SPP pentru inca un om din siste-
mul de paza. Accept si demarez procedurile In vederea decoldrii.
Sesizez ca vantul si-a schimbat directia, si, dupa pornirea motoarelor,
il trimit pe Tepor sa ma dirijeze de la sol sa pot roti elicopterul pe
directia vantului. Altfel nu puteam sa iau Indltimea necesara pentru
depésirea obstacolelor aflate in jur. In momentul intoarcerii spre vant
in preajma solului, colonelul SPP s-a panicat si, interpretand gresit
intentiile mele, incepe sd-si caute pistolul. Eu nu am gasit un pistol la
indemand, ca sa procedez ca in filmele western cu pistolari duelisti,
asa cd i-am aratat un deget... pe care I-am dus la tampla, sugerandu-i
cd este ,dus cu pluta”. Si frecusurile au tot continuat, desi, pana la
urmd, a reusit sa-i explic argumentat, pe indelete, domnului vigilent
de la SPP, ca in calitate de comandant al aeronavei sunt unicul ras-
punzator de securitatea aparatului de zbor, a echipajului si a pa-
sagerilor, astfel ca deciziile legate de zbor imi revin in exclusivitate si
nu pot fi schimbate pe baza de ,, protocol”.

Incepand cu anul 1990, activitatea mea de zbor s-a desfasurat in
principal la Cluj-Napoca, pana in 2001, cand Escadrila 132 Elicoptere
a fost desfiintatd In urma restructurarii masive a Aviatiei Militare
Romane.

Am fost numit loctiitorul comandantului la Escadrila de la Sibiu,
unde am zburat IAR-330 Puma pana in februarie 2003, cand unitatea
a fost desfiintatd pe Sibiu si mutata partial la Campia Turzii. Mi s-a
propus mutarea la Baza aeriana de la Otopeni, dar am refuzat, pre-
ferand ca dupd aproape doi ani de navetd si un efort substantial
depus in actul de comanda sd execut , aterizarea finald” a carierei si
sa privesc cerul de foarte jos, cu dragoste si nostalgie.

Am zburat mult, cu o imensa pldcere, cu multi camarazi de ex-
ceptie. Am indrdgit elicopterul in mod patimas, mi-am daruit acestui
aparat de zbor toata increderea si el nu m-a dezamagit niciodata. Am
fost binecuvantat cu acele calitati cerute pilotului de elicoptere, nu
am simtit niciodata ca nu pot struni aparatul, dar nici nu am incetat
sa 1l studiez, sa 1l ascult si sa 1l respect de-a lungul carierei.
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Visez sa scriu o carte care sa Insumeze toatd activitatea mea in
relatia cu aceastd aeronava extraordinara, fara egal in aviatie. Cand
va fi si cum va fi aceasta, doar bunul Dumnezeu o stie.

Inchei cu un gand pios catre camarazii care s-au inaltat deja
intr-un ultim zbor spre ceruri, la datorie, sau chemati de soarta. Ti
port in suflet si ma rog pentru linistea lor. Le multumesc instructo-
rilor, camarazilor, comandantilor aldturi de care mi-am implinit dra-
gostea de zbor.

Zbor lung si cer senin, dragilor!
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CAPITOLUL VII

MARTURISIRI

General de flotila aeriana
CRISTINEL-RELIU ION

General de flotila aeriana

Cristinel-Reliu Ion

Decembrie 2014 — iulie 2017 — Inspector
General al Inspectoratului de Aviatie din Mi-
nisterul Afacerilor Interne;

Februarie 2014 — decembrie 2014 - Sef
doctrina si instructie In Statul Major al Fortelor
Aeriene;

Iunie 2011 - februarie 2014 — Comandant al
Bazei 90 Transport Aerian;

Octombrie 2008 — iunie 2011 — Loctiitor al Comandantului Bazei 90
Transport Aerian;

August 2008 — octombrie 2008 — comandant al Grupului de elicoptere
la Baza 90 Transport Aerian;

Iunie 2007 — august 2008 — Sef operatii si Instructie la Baza 90 Transport
Aerian;

Iulie 2003 - iunie 2007 — Comandant al Escadrilei 903 elicoptere
transport Baza 90 Transport Aerian;

Iunie 1990 — iulie 2003 — Pilot sef la Escadrilei 903 elicoptere transport
Baza 90 Transport Aerian;
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August 1988 — iunie 1989 — Curs de trecere pe avioane supersonice —
Bacau;

Iunie 1989 — iunie 1990 — Pilot la Regimentul 73 Elicoptere Caransebes;

Septembrie 2011 — octombrie 2011 — Curs de comunicatii si relatii
publice pentru comandanti de mari unitati;

Ianuarie 2011 — martie 2011 — Curs de terminologie pentru piloti In
limba engleza — Centrul principal de invatare a limbilor strdine — Brasov;

Ianuarie 2009 — iulie 2009 — Curs de conducere strategica — Universi-
tatea Nationald de Apdrare ,,Carol I”, Bucuresti;

Martie 2007 — iulie 2007 — Curs de conducere unitati si mari unitati
forte aeriene — Universitatea Nationald de Aparare ,,Carol I”, Bucuresti;

Octombrie 2001 - iunie 2003 — Universitatea Nationald de Apdrare
,,Carol I”, Bucuresti;

1999 — Curs comandanti de escadrila — Scoala de aplicatie a Fortelor
Aeriene — Bobog;

1984 — 1988 — Scoala Militard de Ofiteri de Aviatie — Boboc.

L

,Toamna se numara bobocii” — se spune din batrani — si este
aceasta o vorba ce-mi merge la suflet, pentru ca, iatd, ca un , boboc
disciplinat”, am venit pe lume intr-o zi de sfarsit de octombrie a
leatului 1965, intr-un satuc pitoresc al comunei Vedea, din mandrul
judet al Argesului. Imi place s& cred ci a fost o zi frumoasi in toate
celea, pentru ca frumoasa a fost copilaria ce i-a urmat. Parintii mei,
intelectuali aplecati spre studiu si educare, mi-au condus pasii pe
acelasi drum, ajutati de minunatii dascali ce ne-au luminat la scoala
din sat — o scoala din care s-au ridicat, cu anii, multi oameni ce s-au
implinit frumos in diferite domenii de activitate.

Imi amintesc si de multe clipe de joaci si bucurii copilaresti
gustate prin vdile racoroase si pe coamele molcome ale dealurilor ce
strdjuiau vatra asezdrii natale, dar, asa, ca pe un vanticel auriu care a
venit si s-a dus, s-a dus...

Anul 1980 mi-a marcat sfarsitul copilariei si cu teamad, dar si cu
sperantd, am pasit pe portile Liceului Militar , Tudor Vladimirescu”
din Capitala Baniei. A fost clipa cand pecetea ostasiei s-a asezat defi-
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nitiv pe hronicul varstelor mele ce aveau si vina. Imbricam haina
militard pentru toatd viata si am imbratisat cariera militara cu toata
fiinta.

Liceul militar — un adevarat lacas formator de caractere — l-am
absolvit in anul 1984 si am pasit pe treapta superioara a desavarsirii
profesionale, fiind declarat admis la Scoala Militara de Ofiteri Activi
de Aviatie ,,Aurel Vlaicu”. Nu am trufia gratuitd sa declar ca in anii
petrecuti la Bobocu, in prestigioasa institutie ce modela ,Icari”
pentru siguranta si linistea cerului patriei, am fost un elev remarcabil
— 0 VOr spune sau nu cei ce m-au insotit pe acel drum trudnic, dar
frumos. Dar pot spune ca am iubit ceea ce faceam si mi-am dedicat
toata energia, rabdarea si puterea de invatare pentru a-mi , castiga”
aripile. Am urcat, astfel, spre albastrul infinit, in simpla comanda, pe
aparate de zbor diferite: avionul IAR 823 (anul I), avionul L 29 (anul
II) si avionul L 39 (anii III si IV de studiu).

Stiu, fara falsa modestie, ca aceste zboruri au reprezentat reusite
notabile, dar meritul de a le fi realizat revine In mare masura instruc-
torilor de zbor, piloti de exceptie, daruiti cu harul de a impartasi
tainele zborului si de a struni ceata ,, manjilor” adolescenti care eram
la acea vreme — unii mai receptivi si talentati in mod nativ, altii mai
nastrusnici. In aceastd idee imi face o deosebita plicere si-1 amintesc
aici pe generalul Constantin Mereu, omul care prin semndtura sa pe
carnetul meu de zbor avea sa confirme munca si dedicarea instruc-
torului meu din anul I — Locotenent major Cezar Cdseriu. Acelasi
lucru avea sd-1 faca un an mai tarziu colonelul Ion Stan, pecetluind in
acelasi carnet de zbor iesirea la simpla comanda pe avionul reactiv L-
29 si confirmand astfel calitatile a doi locotenenti instructori de zbor,
Alexandru Buscu si Danut Zaharia. L-39, regina scolii, visul fiecarui
elev care a pasit pe aleile acestei institutii, avea sa devina o realitate si
pentru mine sub semnatura colonelului — pe atunci, astazi general de
flotila aeriana — Aurel Stan, semnatura ce confirma truda de cateva
luni a cdpitanului Tiberiu Rusen, in calitate de instructor. Nu pot tre-
ce peste acest capitol din cariera mea fara sa mai amintesc cativa din-
tre cei ce si-au pus amprenta pe drumul devenirii mele (cu scuzele de
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rigoare pentru cei omisi, pentru ca asta ar insemna sa pun in pagina
apoape tot statul de Incadrare al institutiei): locotenent-colonelul
Nichifor Moldoveanu, maiorii Anghel Mereutd, Nicolae Radu, Ion
Sidon, Vasile Tdnase, Viorel Virlan, cdpitanul Marian Strut, locote-
nentul-major Cristian Tudor, locotenentul Adrian Gheorghe... Ce
oameni! Catd recunostinta le port, chiar si dupa atatia ani, cand am
ajuns sa le calc pe urme, contribuind, la randul meu, la formarea
unor generatii noi de zburatori in uniforma Armatei...

Munca si pregatirea asidua in compania unor asemenea oameni
cu Inalte calitati s-a materializat In obtinerea brevetului de pilot mili-
tar In august 1988, dar si a celor doua stelute de locotenent al Aviatiei
Romaniei. Examenul de brevetare in zbor, examen In urma caruia
obtineam titlul de pilot de vandtoare-bombardament — o titulatura
care si astdzi rezoneazd profund in sufletul meu, I-am sustinut pe
aerodromul lanca, avandu-l in cabina din spate pe locotenent-colo-
nelul Ioan Suciu.

Le multumesc tuturor pentru contributia adusa la formarea mea
ca pilot militar, le voi purta un respect deosebit pana la sfarsitul vietii
si aduc un pios omagiu acelora dintre ei care s-au inaltat mult prea
devreme la cerul pe care l-au strdjuit si l-au iubit atat de mult.

Fara ca macar sa banuiesc, de fapt, greul abia incepea! A urmat
cursul de trecere pe avionul supersonic MiG-21, cel mai indragit
avion al aviatiei militare. Am absolvit cursul in anul 1989, in urma
sustinerii unui examen pe care 1l consider cel mai dur examen din
cariera mea. Numai ca bucuria absolvirii a fost de scurta durata,
deoarece unele circumstante mai putin favorabile, care nici nu mai
conteazd, m-au facut sd ma despart de ,teava cu con verde” - in-
semnul distinctiv de care eram atat de mandru - si sa , aterizez” in
unitatea de elicoptere de la Caransebes. Era inceputul unui nou si,
privit retrospectiv, definitiv capitol din activitatea mea de pilot
militar.

Intalnirea cu elicopterele a fost marcati de o totald surprizs, care
mi-a generat furnicaturi pe sira spindrii. Azi, imi amintesc momentul
acela cu un zambet, dar primul zbor mi-a revelat un fapt stanjenitor.
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Trebuia sa recunosc cd nu stiam la ce sa ma astept in privinta deco-
larii, deoarece in anii de pregdtire din scoala nu studiasem deloc
aerodinamica acestui complex aparat de zbor. In lumea mea de zbu-
rator existau doar avioanele.

La primul zbor, cei doi piloti au desprins usor elicopterul de sol
si aproape in acelasi timp cu desprinderea, coada aeronavei a coborat
spre sol, iar botul s-a ridicat. Am perceput o inclinare energica a apa-
ratului cu partea din spate spre pista de decolare si asta nu a fost de
naturd sa ma linisteascd. Privisem cu mare interes ce se petrecuse in
carlinga pana in acel moment, ma fascina posibilitatea de a decola pe
verticald — manevra pe care instinctele mele si pregdtirea anterioara
nu o puteau anticipa, insd in momentul in care elicopterul a plecat
spre spate mi-am acoperit ochii cu mainile, asteptand ca din moment
in moment sd aud zgomotul infernal al impactului cozii cu solul si,
cel mai probabil, o explozie prevestind In mod sinistru prdbusirea
aparatului. Un membru al echipajului, ingrijorat de reactia mea, ma
tragea de manecd si ma intreba ce am patit in timp ce aparatul, sfi-
dand legi ale fizicii pe care le stiam atat de bine si ignorand cu non-
salantd legea gravitatiei, se indepdrta intr-un zbor gratios si sigur,
lasand in urma din ce in ce mai multa liniste.

Eram la curent cu o tragedie petrecuta la decolarea unui eli-
copter, nu cu mult timp in urmd, la regimentul de la Sibiu. Printr-un
concurs de Imprejurdri absolut nefericit, palele de la rotorul anti-
cuplu fuseserd montate in pozitie inversa. Imediat dupad desprinde-
rea de sol, drept consecintd a acestei erori, elicopterul s-a rdsturnat.
Acelasi lucru credeam ca s-a intamplat si cu elicopterul cu care imi
trdiam prima experienta de zbor specificd. Plecand spre spate, am
crezut cd i-au montat palele invers. Nu citisem in scoala militara
absolut nimic despre aerodinamica elicopterului, nici nu cred ca in
colectivul meu ar fi avut succes astfel de cursuri, noi eram piloti de
vanatoare. Nici aerodinamica vitezelor mici nu ne prea mai interesa,
descoperiserdm curgerea supersonica si aerodinamica vitezelor mari.
Umblam cu nasul pe sus si nu numai ca nu voiam sa auzim de eli-
coptere, acestea practic nu existau pentru noi.
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In unitatea din garnizoana Caransebes am reusit sa descifrez tai-
nele acestei parti a aerodinamicii, am aprofundat cunostinte diverse
de-a lungul timpului si am ajuns chiar sd scriu o brosurd de aerodi-
namica a elicopterului pe intelesul tuturor. Tot unitatea de aici a fost
si cea In care pentru prima data m-am gandit la renuntare, la calea
simpla...

Nu credeam ca elicopterul este un aparat cu care voi reusi sa
zbor vreodatd. Primul zbor a fost ingrozitor, imi vedeam ghetele de
zbor pe varful brazilor prin plexiglasul cabinei elicopterului IAR-
316B, in coada ochiului stand nu se reflecta umbra linistitoare a var-
fului planului, imaginea Incurajatoare care imi spunea cd ceva ma
tine In aer... lipsea si scaunul de catapultare, lipsea si parasuta... Apoi
au urmat zborurile de instructie in care trebuia sa invat zborul sta-
tionar. Pentru mine, numai zbor stationar nu era, incepeam decolarea
in fata turnului de control si terminam zborul stationar in capatul
celalalt al pistei. Atunci am vrut sd renunt, imi spuneam ca pentru
mine zborul se termind acolo, concluzia fiind ca elicopterul nu poate
zbura. Vorba aceea: ,nu md pot ldsa purtat de aripile elicopterului
spre cerul nemarginit”. Pai dacd nici mdcar aripi nu are, saracul...

Au urmat evenimentele din Decembrie 1989, alarma cu indicativ
de rdzboi, prezentarea la unitate, unde nimeni nu spunea nimic,
luam armamentul si, ca la niciun alt exercitiu de alarmare anterior,
primeam si munitie de razboi. In acele zile, parte din elicopterele si
personalul navigant si de sol au fost dislocate pe aerodromul
Timisoara. S-au intors de Crdciun. Nicio noapte din viata mea nu o
pot compara ca intensitate si stres cu acea noapte de Craciun in care
se tragea din toate directiile cu tot armamentul; trdgeau infanteristii,
trdgeau parasutistii, bubuiau tunurile artileristilor si nu se lasau mai
prejos nici tanchistii. ,,Ca la Verdun, monger”, ca sd inchei descriere in
stilul inconfundabil al lui Nenea Luca, marele nostru Caragiale.
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“Bradul de Criiciun impodobit cu curtu§ in loc de globulete.
25.12.1989 — Caransebes

Au urmat zile in care se alertau echipajele din serviciul de lupts,
iar acestea decolau spre tinte ce nu au fost vazute niciodata, se intor-
ceau, asteptati cu inima la gura... S-au executat in acele zile misiuni
cu formatii mari de elicoptere in zona Resitei si in alte sectoare sta-
bilite de catre esaloanele superioare. Din fericire, unitatea nu s-a in-
registrat cu victime.

Din luna martie 1990 lucrurile au inceput sa revind la normal, s-au
reluat zborurile de antrenament si misiunile curente ale regimentului
de elicoptere: transport aerian, trageri in tinte terestre, exercitii spe-
cifice elicopterelor, multe dintre ele desfasurate in comun cu celelalte
categorii de forte, misiuni in economia nationala, in mod special mi-
siuni aviochimice in agricultura.

Evenimentele din Decembrie 1989 au adus schimbari importante
si in aviatie, iar In anul imediat urmator am reusit sd ma transfer la
Baza 90 Transport aerian — Otopeni. In aceastd garnizoand am ince-
put si zbor pe elicopterul IAR-330. Incet, incet, aveam si devenim
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prieteni, bineinteles, cu ajutorul unor nume mari din aviatie: Vasile
Malutan, Alexandru Popa, Marian Niculae, Radu Barlea, Constantin
Gavrilut, Filip Nita si lista ramane deschisa din acelasi motiv evocat
mai sus. Le multumesc si acum, asa cum le-am multumit si atunci
acestor oameni si apreciez foarte mult exigenta lor, intoleranta la
ezitari si nereusite, perseverenta, care au creat una dintre cele mai
bune scoli de pregatire pentru pilotii de elicoptere.

La acea datd, Grupul de elicoptere avea in inzestrare aparate de
tipul MI 8, Mi 17, IAR 330, SA 365 si IAR 316.

. -~ Et
Elicopterul SA-365 — Baza 90 dupdi 1989

Elicopterul IAR — 330 Baza 90 dupd 1989
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Elicopter Mi-8/17

In noua unitate din Otopeni, locul pe care il alegeam cu pre-
dilectie in sala de pregatire a unitatii era undeva in ultima bancd in
zona ,burdusitd” cu harti, manuale, regulamente si caiete de studiu.
Plecand din acea bancd, impins oarecum de la spate de intreaga
comandd a grupului, am sustinut examenul de admitere la Academia
de Inalte Studii Militare, absolvind cursurile acesteia in anul 2003,
ajungand astfel sa ocup primul loc din sald, locul comandantului de
escadrila.

Gaseam 1n 2003 o escadrild cu intreruperi mari la zborul in
conditii meteo grele si cu reale probleme in ceea ce priveste rezol-
varea practica a situatiilor deosebite (cazuri speciale) care puteau sa
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apara pe timpul zborului. Mi-am dat seama ca era destul de mult de
munca pentru revenirea la standardele impuse de ,inaintasi”, astfel
cd mi-am propus, in mod firesc, un program prin care sd revenim la
acele standarde in cel mai scurt timp. Si atunci cand vorbim despre
inaintasi, fara a leza in vreun fel meritele celorlalte escadrile de eli-
coptere, trebuie sa spun cd escadrila din Baza 90 era fosta escadrila
de elicoptere din cadrul Flotilei 50, flotila care a deservit, inainte de
anul schimbadrii regimului politic din tara noastra, intregul aparat de
stat. Aici erau Incadrati, dupa un proces de evaluare si selectie exi-
gent si minutios, cei mai buni piloti de elicoptere din tara. Prese-
dintele statului roman era principalul beneficiar al serviciilor acestei
escadrile, dar printre ,pasagerii ilustri” figurau ministri si repre-
zentanti Inalti ai clasei politice la acea vreme, diplomati si delegatii

straine de cel mai inalt nivel care ne vizitau tara.

Elicopter SA-365 Dauphin aflat in dotarea Flotilei 50, cu steagul si stema
Republicii Socialiste Romdnia

Elicopter tip Mi-8/17 , Flotila 50
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L
Elicopter IAR-316 Flotila 50 in misiune

Responsabilitatea personalului aflat la mansa era imensd, orice
eroare putand avea consecinte extreme. De aceea, unitatea putea fi
consideratd, pe buna dreptate, drept una , de elita”.

Revenind la problemele escadrilei in anul 2003, anul in care de-
veneam comandantul acesteia, am gasit intelegere la loctiitorul pentru
zbor al bazei, comandorul Gabriel Stroe: , Urcati-va in elicopter doi
instructori, zburati in ce conditii vreti si, caind va considerati pregatiti,
incepeti programul de pregatire cu ceilalti piloti. Vi se inmoaie palele

201



ASOCIATIA ROMANA PENTRU PROPAGANDA SI ISTORIA AERONAUTICII ,, SMARANDA BRAESCU” CLUJ

daca zburati In grele?”. Aveam o uriasa oportunitate, mingea era arun-
catd In terenul escadrilei — cum este expresia — si depindea numai de
noi daci o valorificam sau nu. In citeva luni de munci asidud si mo-
bilizare generald, escadrila revenea la standarde cu care putini piloti
de elicoptere se puteau mandri.

Pentru zborurile care presupuneau rezolvarea cazurilor speciale
am profitat de expertiza celor mai buni piloti din aviatia militard —
pilotii de incercare de la LAR. Brasov — Miron Randetean si Radu
Barlea. Zborurile de receptie ale elicopterelor trimise pentru reparatii
la fabricd se transformau in adevarate zboruri de instruire in care apa-
ratele de zbor erau ,impinse” pana spre limitele maxime stabilite de
producator. Astfel, zborul cu un motor oprit, aterizarea in autorotatie,
zborul si aterizarea cu comanda elicei anticuplu rupta, zborul fara
instalatia hidraulica sau fdra pilot automat si altele aveau sa devind un
tel de , specialitatea casei” in zborul de instructie desfasurat la Otopeni
cu escadrila de elicoptere clasice. Performanta maxima atinsa a fost
combinarea cazurilor speciale si aterizarea cu un motor si fard hidra-
ulicd in autorotatie. Prima astfel de aterizare a fost executatd pe pista,
incd in folosinta, a aerodromului Boteni, pistd pe care o foloseam
adeseori pentru zborurile de instructie.

Escadrila de elicoptere transport avea in inzestrare elicoptere IAR-
330 clasice, iar misiunile acesteia erau multiple: transport de materiale,
tehnica de lupta sau personal, transport VIP, misiuni de interventie la
calamitati (evacuare de persoane, salvare de persoane, aprovizionare
cu alimente si apd a populatiei din zonele calamitate, transport grupe
de interventie), misiuni medicale, misiuni in sprijinul celorlalte cate-
gorii de forte si participarea la exercitii si aplicatii in comun cu acestea,
participarea la exercitii internationale. Elicopterele clasice, odata cu
constituirea detasamentului de elicoptere transport pus la dispozitia
NATO aveau sa intre intr-un amplu program de modernizare ce a
constat In Inlocuirea aparaturii de zbor de tip clasic cu avionica digi-
tald, parte a sistemului SOCAT.

Personalul unitatii a continuat sa execute misiuni in folosul insti-
tutiei prezidentiale si a membrilor Guvernului Romaniei in anii aceia,
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iar la acest capitol imi amintesc cu precadere fundalul anului 2005,
marcat de inundatiile catastrofale care au afectat suprafete intinse ale
teritoriului national. Pe toata durata sinistrului, escadrila de elicoptere
avea sa execute cu o frecventa aproape zilnica misiuni de zbor, avand
la bord pe presedintele Romaniei (traseul de zbor Baneasa — Cosmesti
— Adjud - Bacdu), pe premier (trasee de zbor din zonele Adjud,
Vrancea, Comdnesti) sau pe ministrul Apardrii Nationale, in diferite
sectoare afectate de catastrofd. Tot in anul 2005, elicoptere ale Bazei 90
Transport aerian, precum si aeronavele cu aripa fixa au sprijinit efortul
de evacuare a cetatenilor din zonele calamitate, realizand adevarate
poduri aeriene, cdile de comunicatie terestre fiind distruse de viituri,
au efectuat transporturi de alimente, apa potabila si materiale de pri-
ma necesitate pentru populatia evacuata.

b--~x

Fotografie aeriand, inundatii din 2005 in zona Adjud — Cosmesti
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Am mentionat anul 2005 ca pe o borna de start, pentru ca acest
tip de misiuni aveau sd devina o permanenta pentru elicopterele
bazei, acestea participand la o serie de misiuni umanitare sau de
transport al persoanelor oficiale din conducerea statului, in diferite
situatii-limitd, si aici imi amintesc si misiunile dificile din perioada
anotimpului rece, cand zdpezile si viscolele au afectat cu o tristd re-
gularitate In mod special zonele de est si de sud ale tarii: judetele
Buzau, Vrancea, Braila, Galati, lalomita, Calarasi, Banat.

Inundatii, judetul Timis

Este demn de mentionat cd la inundatiile din anul 2005 personalul
navigant a transportat cu elicopterele unitatii zeci de tone de alimente
in sprijinul actiunii cu caracter solidar-umanitar denumitd , Vedete
pentru sinistrati”, o initiativa a grupului media de la Antena 3.

Asa cum colegii mei profesionisti in domeniu isi amintesc, ince-
pand cu anul 2003 s-a demarat organizarea detasamentelor puse la
dispozitia NATO. Un astfel de detasament avea sa fie constituit cu
mare parte din tehnica de lupta (elicoptere) si personal din cadrul
Escadrilei 903 Elicoptere Transport, al carei comandant eram. Sarcina
operationalizdrii si certificdrii detasamentului a fost in sarcina mea
pana in anul 2007.

In anul 2011 eram numit comandant al Bazei 90 Transport Aeri-
an — Otopeni. Lucrurile deveneau complexe, misiunile bazei fiind
atat cele ale elicopterelor, cat si cele ale aeronavelor cu aripa fixa.
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Zbor in cadrul misiunilor de evaluare a detasamentului de elicoptere de transport
deasupra fluviului Dundrea, de la Brdila la Mihail Kogdlniceanu

Varietatea tehnicii din inzestrare, IAR-330, C-130, C-27] -
Spartan (primele doua aeronave de acest tip au fost aduse in baza in
anul 2009), AN-26, AN-30 permitea executarea unei game largi de
misiuni: misiuni in teatrele de operatii din Irak si Afganistan —
respectiv transport de tehnica de lupta, rotirea trupelor in teatrul de
operatii, transport de materiale, armament si munitie, alimente si,
din nefericire, repatrierea trupurilor neinsufletite ale militarilor ca-
zuti la datorie, misiuni umanitare (unde trebuie subliniata buna co-
laborare cu Departamentul pentru Situatii de Urgentd, in vederea
transportului rapid al bolnavilor, atat in tard, cat si in strainatate),
poduri aeriene in situatii de urgenta, stingerea incendiilor de vege-
tatie In tara si in strdindtate, cercetare aeriand si fotogrametrie (mi-
siuni executate In folosul Directiei Topografice Militare, misiuni , Cer
Deschis” cu aeronavele AN-30).

O reald provocare pentru specialistii armei noastre a reprezentat-o
alinierea la standardele Aliantei NATO, participarea la exercitii co-
mune cu detasamente si structuri aliate. Au fost ani dificili si marcati
de intense eforturi, pentru ca au marcat o cotitura importantd in ceea
ce priveste conceptia de intrebuintare In misiuni a elicopterelor mili-
tare. Doresc sa mentionez exercitiile SAREX care au contribuit la pu-
nerea bazelor conceptual-organizatorice ce ne-au permis specializa-
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rea In executarea misiunilor de cautare-salvare, au deschis calea echi-
pdrii elicopterelor cu aparaturd medicala de noua generatie si prega-
tirea echipajelor pentru specificul complex al acestui tip de misiuni.
S-a putut vorbi la acea vreme despre un pionierat in materie, iar esca-
drila de elicoptere din Baza 90 Transport Aerian s-a dovedit varful de
lance: primul elicopter echipat pentru misiuni medicale a fost eli-
copterul IAR-330 cu numadrul 106, elicopter care avea sa inceapa un
periplu prin Europa, brdzdandu-i cerul de la nord la sud si de la est
la vest, stabilind astfel un record deosbit, greu de egalat. Echipajele
Escadrilei 903 au fost prezente, de-a lungul anilor, la misiuni si exer-
citii in Portugalia, Ungaria, Lituania, Bulgaria, Turcia, Georgia.

SAREX 2004 - Szolnok, Ungaria, elicopterul IAR-330 Nr.106 —

primul elicopter al Fortelor aeriene echipat MEDEVAC
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Cu un colectiv de oameni de exceptie, Escadrila 903 si-a pus
amprenta si pe modernizarea elicopterelor Puma. Implementarea
sistemului SOCAT avea sd se realizeze tot aici, prin munca sustinuta a
locotenent-comandorului (pe atunci) Marian Niculae. In anul 2004
Baza 90 avea sd primeascd in compunerea sa cele doud escadrile in-
zestrate cu elicoptere SOCAT dislocate de pe aerodromul Boteni, baza
tiind In masura sa execute toata gama de misiuni dedicate acestor apa-
rate de zbor. Echipajele din componenta acestora aveau sa execute
prima misiune in teatrul de operatii iIn Bosnia. De la acesti profe-
sionisti de Inalt nivel s-a efectuat transferul de experienta si pregatire
cdtre colegii piloti din structura Marinei Militare. Elicopterele SOCAT
aveau sa aducd in portofoliul de misiuni ale Bazei 90 si misiunile de
luptd in acord cu noua configurare, aspect care s-a materializat in exe-
cutarea de exercitii de trageri in tinte terestre cu tunul de bord si ra-
chete dirijate in poligoanele de la Smardan si Cincu.

Din nefericire, doua evenimente de aviatie aveau sa umbreasca
intr-o oarecare masura activitatea escadrilei si a grupului de elicoptere:
prima catastrofd aeriana a avut loc in anul 2006, cand elicopterul IAR-
330 Nr. 03, aflat intr-un zbor de instructie, a lovit apa lacului de acu-
mulare de la Golesti — Arges, prabusindu-se si provocand decesul
tuturor membrilor echipajului; a doua catastrofa a avut loc la un an
distantd, cu un elicopter IAR-330 SOCAT, aflat tot intr-un zbor de
instructie. Givrajul a facut ca cele doua motoare ale elicopterului sa se
opreasca, iar elicopterul s-a prabusit in comuna Ungheni — Arges.

L - e
IAR-339 Nr. 03, prdbusit pe Lacul Golesti
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In decembrie 2014 aveam si fiu mutat la Inspectoratul General
al Aviatiei (I.G.Av.), structurd de aviatie din cadrul MAI, o
structura complexd, organizatd ca un comandament de armd, avand
in compunere cinci unitdti de aviatie si un detasament aeromedical
cu mai multe puncte de operare aeromedicald. Aceste puncte au
fost dispuse pe tot teritoriul Romaniei, astfel incat timpul dintre
momentul solicitarii si cel al efectudrii interventiilor medicale
primare sa nu fie mai mare de 20 minute.

Targu Mures, lasi, Galati, Constanta, Bucuresti, Craiova si Arad
reprezentau tot atatea puncte de operare aeromedicala pe harta tarii
la momentul numirii mele in I.G.Av. si se lucra deja la infiintarea
altor puncte de operare, care au devenit operationale ulterior, cum
ar fi cele de la Jibou, Caransebes si Brasov.

Inzestrarea acestei structuri, avioane si elicoptere, permitea
executarea unei palete largi de misiuni: transport medical de
urgentd si interventia promptd in cazul diferitelor accidente, atat in
tara, cat si in strdindtate, misiuni in sprijinul Politiei de frontiera,
Inspectoratului General de Politie, Inspectoratului General pentru
Situatii de Urgenta, precum si iIn sprijinul celorlalte unitati
operative ale M.A.L, misiuni de interventie la calamitati (incendii,
inundatii la nivel national sau in alte tdri europene), precum si
misiuni externe sub egida agentiei.

In inzestrarea I.G.Av. existau urmétoarele tipuri de elicoptere:
IAR-316 in dotarea a doua unitati — Tulcea si Caransebes, Mi-8 in
dotarea a doua unitati — Iasi si Bucuresti, Mi-17 in dotarea unitatilor
de la Bucuresti si Cluj-Napoca, EC 135 in dotarea unitatilor de la
Bucuresti si in dotarea Detasamentului aeromedical.
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IAR-316

A,
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Actiune de stins incendii in zona Herculane — 2017
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atiu

Echipaj aeromedical in actiune
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Interventie cu troliul la munte

Actiuni de transport medical cu pacienti COVID-19

In mod concret, prin aceste misiuni s-a asigurat supravegherea
arterelor rutiere in situatii specifice, transportul de tehnica si perso-
nal la interventii, misiuni de transport solicitate de Salvamont, in-
terventia pentru stingerea incendiilor de vegetatie, transportul echi-
pelor medicale.
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Misiune de supraveghere a circulatiei rutire pe autostrada A2 si
aterizare la punctul de taxare Fetesti

De amintit si de remarcat este faptul ca elicopterele detasamen-
tului aeromedical nu actionau numai pe teritoriul national. Partene-
riatul cu structurile similare din Republica Moldova fdcea ca elicopte-
rele detasamentului sa execute misiuni aeromedicale si pe teritoriul
acesteia. Acest proiect derulat in cooperare cu Republica Moldova
avea sa aducd in conturile inspectoratului si o catastrofa in urma
cdreia nu au existat supravietuitori. Dar, ca oricand in viatd, conteaza
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mai putin de cate ori cazi; important este sa te ridici, sa-ti vindeci
ranile si sa mergi mai departe. $i noi am reusit sa trecem peste toate
aceste dificultati si sa mergem mai departe.

Granitele nu exista pentru elicopterele detasamentului aerome-
dical! Chiar daca evenimentul s-a petrecut recent (2022), trebuie
amintita participarea a patru elicoptere la evacuarea medicala a ra-
nitilor pe teritoriul Bulgariei, actiune concretizatd in cinci misiuni de
zbor.

Venirea mea la [.G.Av. din punct de vedere profesional avea sa
fie un nou Inceput, cu perioadd de cursuri teoretice pentru trecerea
pe tipurile de elicoptere din Inzestrare, examene si zboruri In calitate
de elev. Toate astea ma aruncau cumva in anii tineretii, in anii mei de
inceput.

Si aici am fost norocos, am mai prins in activitate cateva din
,legendele vii” ale acestei structuri, profesionisti exceptionali, de la
care am avut ce Invata si pe care 1i voi aminti aici, pentru ca nimic nu
se obtine fard oamenii deosebiti care sunt dispusi sa iImpartaseasca
din bagajul de cunostinte si din experienta acumulatd: comandorii
Neculai Chirita (primul meu instructor la Mi-17 si cel cu care am
executat zborurile de antrenament la munte cu elicopterul EC-135),
Puiu Stefan (fost coleg de promotie in scoald militara), Ion
Colcigeanu, Emil Bucurescu.

Am avut multe de invatat si de la mai tinerii mei colegi, piloti de
inalta clasa, instructori la fel de merituosi, dar si buni camarazi: co-
mandorii Traian Cirstoiu, Florin Ciornei, Catdlin Dache si multi alti
piloti si instructori din I.G.Av.

Cu acesti oameni, multi dintre ei facand parte din comanda
inspectoratului, aveam sa Incep un program intensiv de pregdtire a
tinerilor piloti, realizand in anul 2015 performanta de a califica piloti
secunzi, un numar de 13 piloti, si de a-i duce pe toti pana la nivelul
de pilot militar clasa a treia. Umadr la umar, in conditiile in care inca-
drarea personalului navigant nu atingea 50%, am strans randurile si
ne-am apropiat de frumoasa performantd de a executa un numar de
9600 ore de zbor intr-un an.

214



ELICOPTERE [N ROMANIA

Cu comandorul Dache ar fi trebuit sa incep, pentru ca de el ma
leagd multe amintiri placute din inspectorat, am invatat multe de la
acest camarad, un om cu un inalt nivel de pregatire, de departe lide-
rul informal al inspectoratului. Bucuria mare este ca dupa plecarea
mea liderul informal avea sa devina si lider formal si cel mai tandr
general de aviatie. Felicitari, domnule general de flotila aeriana
Catdlin Dache! Ma bucur ca imprejurdrile au facut ca drumurile
noastre sa se intersecteze la un moment dat.

Dar constat ca m-am lasat furat de multe amintiri legate de spe-
cificul si amploarea misiunilor executate si am omis sa-i mentionez
pe ,mesterii cu maini de aur” care contribuie la intretinerea si repa-
rarea tehnicii de aviatie. $i la Otopeni, si la I.G.Av. am avut colective
de ingineri si tehnicieni de exceptie. Daca la Baza 90 experienta si
expertiza personalului tehnico-ingineresc era undeva destul de sus,
lucrurile erau putin complicate la inspectorat, deoarece marea ma-
joritate a personalului erau tineri abia iesiti de pe bancile scolii, fie
ingineri, fie maistri militari.

Cu rabdare si incurajati de mine personal, chiar provocati, in-
drumati de cativa seniori cu solida experientd, atent supravegheati si
ajutati de comandorul-inginer Laurentiu Machedon (fost inginer sef
al grupului de elicoptere din Baza 90, fost inginer al escadrilei 903 eli-
coptere transport) — loctiitorul pentru logistica al I.G.Av., in anul
2015 s-a realizat performanta demontarii (0 premiera in unitate) a
ansamblului motor de pe elicopterul Mi-17, operatie de mare com-
plexitate, uitatd cumva ,in negura timpului”. Ajunsesem, spre marea
marea mea satisfactie, sa observ cum inginerii si mecanicii tineri
,prindeau aripi” si executau fara teama lucrari de mare amploare si
responsabilitate, unele dintre ele chiar in premiera.

Tot din categoria oamenilor care nu se vad printre aceste randuri
comemorative fac parte si colegii (ofiteri si subofiteri) responsabili cu
dirijarea, ,ancorele” de la sol, acele voci sigure si linistitoare care
furnizeaza fiecdrui pilot legatura binecuvantatd cu ,pamantul”.
Acesti specialisti nepretuiti ne-au fost mereu aldturi in momentele
dificile ale zborului, au reprezentat in fiecare misiune ,stalpii de
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sustinere”, speranta cd vom reveni in sigurantd la aterizare, cu mi-
siunea indeplinita.

Constat ca evocarea unui set complet de amintiri din expe-
rientele pe care le-am trdit in cariera mea de zburator in uniforma mi-
litard reprezintd o misiune aproape imposibila. Nu mi-a placut nicio-
datd sa rostesc cuvantul ,imposibil”, dar sunt mult prea multe de
mentionat, oameni, fapte, intampldri, crampeie de activitdti cu am-
prentd de unicat. Iar eu nu sunt Tom Cruise (va amintiti, nu-i asa,
actorul care si-a facut un punct de glorie din rolul jucat in combine-
zon de zbor). Doar el pare capabil pe marile ecrane sa indeplineasca
misiuni imposibile pe banda rulantd. Eu sunt doar un pilot venit la
aterizare pe aerodromul destainuirilor si rememordrilor. Ele nu sunt
complete in abordarea din aceste pagini, dar reprezinta cele mai
importante repere ale ,,zborului” meu prin carierd, o cariera de care
cred cd am destule motive sd ma simt mandru.

Nu pot sd pun jos condeiul inainte de a adresa, cu multa dra-
goste si pretuire, urdri de bine si felicitdri tuturor celor cu care am
interactionat In scurta mea trecere prin aviatia militard, calde multu-
miri si aprecieri pentru ceea ce am realizat impreund si pentru ceea
unii au rdmas sa Iinfaptuiasca In continuare.

Cer senin si mult succes!
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CAPITOLUL VIII

UTILIZAREA ELICOPTERELOR

IN SITUATII DE URGENTA

DOCUMENTAR REALIZAT DE
Comandor de aviatie in retragere
ROMEO-EUGEN LUPU
si
Subinspector de Politie ing.
MIHAI DRAGOS

Comandor de aviatie in retragere

Romeo-Eugen Lupu

Data nagterii: 01.04.1962

Locul mnagterii: comuna Buciumi, judetul
Salaj

Studi:

e Scoala Generala, Zaldu;

e Liceul Militar ,Mihai Viteazul”, Alba
lulia;

e Scoala Militara de Ofiteri de Aviatie
,Aurel Vlaicu”, Bobocu, Buzdu —navigant activ;
e Academia de Politie ,Alexandru Ioan Cuza” — Licentiat In stiinte

juridice;
e Academia de Politie ,, Alexandru Ioan Cuza” — Studii postuniversitare
de specializare.
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Starea civild: casatorit

Copii: o fiicd

Activitatea profesionald:

¢ pilot militar de elicopter, promotia 1985;

e 1985-1992, pilot la Regimentul 61 elicoptere Boteni, Dambovita, in
functia de pilot secund si pilot sef;

e 1992-2013, pilot in structurile de aviatie ale Ministerului Afacerilor
Interne, In urmatoarele functii: pilot secund, comandant de echipaj, co-
mandant de detasament, comandant de unitate, adjunct al inspectorului
general pentru zbor metodicd si instruire la Inspectoratul General de Aviatie
al MAI si sef de serviciu la Serviciul Coordonare Misiuni si Cooperare;
peste 4000 de ore de zbor efectuate in misiuni in tard si in strdindtate;
pilot militar clasa I;
instructor de zbor in toate conditiile meteorologice, ziua si noaptea;

e posesor al licentelor de zbor militare si civile (CPL (H) IR;

e elicoptere zburate: IAR 316B, IAR 330 PUMA, MI 8, MI 17 si EC 135;

e am infiintat Unitatea Speciald de Aviatie Tulcea si am contribuit la
infiintarea celei de la Cluj-Napoca;

e din anul 2014 pana in prezent sunt angajat la S.C. ABC Development
Aviation SRL, companie cu capital 100% romanesc, in functia de Director
executiv.

Aok %

Subinspector de politie ing. Mihai Dragos
Inginer Instalatii Pentru Constructii — Ofiter
Specialist in Cadrul Directiei Generale Logistice
Din Cadrul M.A.L
Studii:
e Academia de Politie ,Alexandru Ioan Cuza”
— Facultatea de Pompieri
e 2021 — prezent — masterand, Universitatea
Tehnica de Constructii Bucuresti — Facultatea de
Inginerie a Instalatiilor
Am participat la diverse prezentdri si activitati unde a trebuit sa sustin
diverse prezentari pe teme de specialitate:
- Exercitiul national de raspuns in situatii de urgenta SEISM, 2018;
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- Competitia Nationala de Descarcerare si de Acordare a Primului
Ajutor Calificat, la Craiova, 2019;

- Conferinta Stiintifica a studentilor ,, SIGPROT 2019” — am obtinut locul
al II-lea cu lucrarea , Utilizarea aeronavelor speciale pentru stingerea incen-
diilor forestiere”;

- Conferinta Internationald a Studentilor CERC 2021 — am participat cu
lucrarea ,, Aerial Firefighters”;

- Participare la Conferinta ,Sistemul de Salvare aeriand din Romania” —
09-13.11.2020;

- Sustinerea lucrarii de licenta ,Managementul logistic al aviatiei mili-
tare in situatii de urgenta”, coordonatori: conf. univ. dr. ing. col. Trofin Aurel,
cdor. (r) Lupu Romeo-Eugen.

UTILIZAREA ELICOPTERELOR
IN SITUATII DE URGENTA

Scurt istoric al utilizarii aviatiei in situatii de urgenta

Prometeu, pentru ca a luat focul de la zei si l-a dat in dar oame-
nilor, a fost ferecat de stanci si lasat prada vulturilor. Pe om, prin
faptul ca a smuls propriei inteligente, luminata de divinitate, aero-
navele, l-a ajutat sa urce pana in inaltul cerului si sa ajunga el rege al
vulturilor.

In secolele XIX si XX a fost inventat zborul uman cu aparate mai
usoare sau mai grele decat aerul. Ca oricare inventie, si aceasta, In
scurt timp, a fost privitd cu scepticism. Structura fragild a primelor
aparate de zbor era un factor decisiv care punea viata oamenilor in
pericol si facea zborul periculos. Primele aeronave erau constituite din
aeroplane si dirijabile. Cu timpul, interesul pentru acest mijloc de loco-
motie a crescut, In timp apdrand o disciplind noua, aviatia. Aceasta
studia vehiculele aeriene cu masa mai mare decat a aerului. Au aparut
tot felul de domenii in care se utilizeaza aviatia, inclusiv campul de
luptd (avionul si dirijabilul la acea vreme).
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Sfarsitul primului deceniu al secolului XX, in istoria aviatiei mili-
tare, este consemnat momentul pregdtirii primelor grupe de militari in
scolile de pilotaj civile aflate la Chitila si Cotroceni si momentul acor-
darii primelor brevete militare, in anul 1911. Anul 1912 aduce in prim
plan infiintarea unei scoli militare de pilotaj, dotarea armatei cu avioa-
ne de productie autohtona sau din afara tarii.

Inaltul Decret Regal nr. 3199 din 20 aprilie 1913 a ficut si se pro-
mulge Legea pentru organizarea Aeronauticii Militare. Acest moment
uneste aerostatia®, ce ia fiinta in 1893 si aviatia existenta din anul 1910.

Aviatia sanitara

Folosirea avionului in scopuri sanitare s-a hotarat la Conventia
Crucii Rosii de la Geneva din 1925, iar in Romania a fost prevdzuta in
Decretul din 1929 pentru organizarea si functionarea Serviciului Cen-
tral al Aviatiei Civile, conform caruia, printre sarcinile ce puteau fi
trasate aviatiei, figura si transportul sanitar.

Primul avion sanitar a fost donat aviatiei civile in anul 1935 de
cdtre primdria capitalei, iar in 1939 aviatoarea Marina Stirbey, membra
a comitetului de conducere a Crucii Rosii Romane, a determinat con-
ducerea asociatiei sa obtind si sa amenajeze, pentru instructajul perso-
nalului navigant si pentru transportul bolnavilor, doud avioane mono-
plane, bimotoare cu viteza de 180 km/h, de tip Monospar. Erau ame-
najate cu doua targi si puteau transporta 4 persoane: pilot, medic sau
sanitar si 2 bolnavi pe targi. Pe aceste avioane s-au antrenat pilotii care
au constituit nucleul aviatiei sanitare romanesti de mai tarziu, printre
care si o serie de piloti femei, componentele , Escadrilei albe”, care au
salvat sute de vieti in timpul celui de-al Doilea Rdzboi Mondial.

3 Disciplind a aeronauticii ce se ocupa cu studiul si constructia aparatelor de zbor
umplute cu gaz mai usor decat aerul

4 Comandor Romeo-Eugen LUPU, Intrebuintarea aviatiei in misiuni umanitare, Conferinta
Nationald de Medicind de Urgenta si Salvari in Situatii Speciale Search and Rescue,
desfasurata la Baile Felix in perioada 21 — 25 octombrie 2009
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Marina Stirbey pe avionul romdnesc ICAR Universal’

Transportul de raniti efectuat in timpul rdzboiului de catre
escadrila sanitara a dovedit ca avionul, dotat corespunzator, este unul
dintre mijloacele cele mai eficace in activitatea de salvare a vietilor
omenesti, concluzie care a condus la crearea In Bucuresti a primei uni-
tati Aviasan din tard, la 14 noiembrie 1946, in cadrul Ministerului
Sanatatii. Statia a fost dotatd cu 3 avioane [.A.R.-38 si 4 avioane
Fieseler-Storch, transferate de la aviatia militara, care au fost amenajate
si dotate potrivit nevoilor de transport ale bolnavilor, ranitilor, insoti-
torilor, medicamentelor si pentru acordarea asistentei medicale pe
timpul zborului.

Solicitarile mereu crescande au determinat Ministerul Sanatatii sa
infiinteze noi statii Aviasan. Astfel, din august 1949 si pana in 1951, in
baza H.C.M. 1249, au fost infiintate esalonat 8 statii Aviasan: Bucuresti,
Arad, Cluj, Constanta, Galati, Iasi, Oradea si Timisoara. In vederea
functionarii acestora Ministerul Sanatatii a incheiat contracte cu Socie-
tatea T.A.R.S. pentru detasarea a 12 piloti si 13 mecanici si pentru in-
chirierea a 6 avioane sanitare de tip PO-2, iar cu Directia transpor-
turilor aeriene din Ministerul Comunicatiilor si Lucrarilor Publice,
pentru doud avioane de acelasi tip.

5> https://historia.ro/sectiune/general/marina-stirbey-printesa-aviatiei-romanesti-a-
572524 .html
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Aviasant

Ministerul Sanatatii, prin directiile sanitare, a asigurat statiilor
Aviasan terenuri de zbor, hangare, cladiri pentru birouri si stationare
medicale, magazii, ateliere, autosanitare pentru transportul bolnavilor
si produselor medicale si personal medico-sanitar permanent la aero-
dromuri.

In martie 1952, Societatea T.A.R.S., prin decizia nr. 145, a transfe-
rat definitiv la Ministerul Sanatatii pe cei 12 piloti si 13 mecanici care
executau misiuni sanitare in cadrul statiilor Aviasan.

Coordonarea activitatii in Ministerul Sanatatii si legatura acestui
minister cu Intreprinderea de transport aerian si cu celelalte ministere,
pentru problemele aerosanitare, au fost realizate de serviciul Aviasan
infiintat in cadrul Ministerului Sanatatii.

In anul 1954, Intreprinderea de transport aerian TAROM a inche-
iat noi contracte cu Ministerul Sanatatii pentru asigurarea cu avioane
sanitare a statiilor Aviasan.

Intrucat au aparut nevoi de asigurare a transporturilor sanitare de
urgenta si in alte zone decat cele 8 deservite de statiile Aviasan,

5 https://www.aviatia.ro/istorie/video-bunicul-smurd-ului-aviasan-ul-un-documentar-
despre-aripi-pentru-oameni/
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Ministerul Sanatatii a Infiintat noi statii Aviasan la Targu Mures
(1954), Deva, Bacau, Suceava si Baia Mare (1955) si la Craiova, Brasov
si Buzdu (1956). In anul 1957, in baza H.C.M. nr. 6, statiile Aviasan au
fost transferate de la Ministerul Sanatatii la Sfaturile populare regio-
nale In scopul finantdrii directe, de catre acestea, a cheltuielilor de in-
tretinere si exploatare. Dezvoltarea continuad a statiilor Aviasan si am-
plasarea acestora pe tot cuprinsul tarii au determinat Ministerul Sana-
tatii sa infiinteze in 1957, cu avizul Directiei Generale a flotei aeriene
civile din Ministerul Transporturilor Navale si Aeriene, Statia Centrala
Aviasan, ca organ coordonator de indrumare si control al activitatii
celor 16 statii Aviasan, la care in 1960 s-au adaugat cele de la Pitesti si
Ploiesti.

Pentru completarea dotdrii statiilor Aviasan, Ministerul Sanatatii a
obtinut prin transfer de la Ministerul Apararii Nationale, Asociatia
Voluntara pentru Sprijinirea Apdrdrii Patriei, Ministerul de Interne si
Ministerul Transporturilor Navale si Aeriene, 101 avioane, din care 71
de constructie romaneascd, de diverse tipuri: L.A.R.-38, 1.A.R.-513,
[LA.R.-818, Aero-45, Fieseler-Storch-156, Po-2 etc. Astfel, la sfarsitul
anului 1960 Romania a avut una din cele mai dezvoltate retele de avia-
tie sanitara din lume: un avion revenea la circa 145.000 de locuitori si
un transport de bolnavi, din orice punct al tarii pana la o clinica de
specialitate, dura cel mult doua ore. Din 1965 si pana in 1967 aviatia
sanitara a fost dotatd cu inca 51 de avioane de tip . A.R.-818, de fabri-
catie romaneascd, construite la LR.M.A. Baneasa. Printr-o dotare pro-
gresiva, s-a ajuns ca fiecare statie teritoriala Aviasan sa aiba cate 5-7
avioane si 3-5 piloti. La sfarsitul anului 1965, parcul de avioane totaliza
peste 140 de avioane, iar numadrul personalului de specialitate a ajuns
la: 50 de piloti, 55 mecanici, 3 ingineri, 3 tehnicieni, 20 de dispeceri de
dirijare si 20 de tehnicieni pentru intretinerea celor peste 380 de tere-
nuri de zbor.

In perioada 1970-1975 in dotarea aviatiei sanitare au intrat 17
elicoptere I.A.R.-316 B.

Dezvoltarea permanenta a marilor unitati spitalicesti In aproape
toate centrele urbane, cat si extinderea retelei de policlinici pe intregul
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teritoriu, au creat posibilitatea acordarii in timp scurt a asistentei sani-
tare de urgenta, prin folosirea mijloacelor rutiere de transport, care,
uneori, sunt mai accesibile si mai oportune decat aeronavele, mai ales
pe distante scurte, pe timp nefavorabil de zbor sau noaptea. In aceste
conditii, prin H.C.M. nr. 117/1975, numarul statiilor Aviasan s-a redus
la 5, misiunile acestora fiind, pe langa transportul obisnuit de bolnavi,
si unele misiuni cu caracter deosebit: salvarea unor turisti accidentati
in muntii Bucegi si Fagaras, transportarea de alimente pentru pasa-
gerii unor trenuri inzdpezite in Baragan si Moldova, ajutorarea si-
nistratilor in urma inundatiilor ce au avut loc in diferite zone ale tarii,
interventii de urgenta impuse de cutremurul de pamant din martie
1977, actiuni sanitare antiepidemice in Delta Dunarii etc.

Prin Decretul nr. 37 din 21 februarie 1981 unitatile Aviasan au fost
desfiintate. Dupa aceastd datd, orice misiune aerosanitara de urgentd a
putut fi executata la cererea beneficiarilor, respectiv al Consiliilor po-
pulare comunale, orasenesti, municipale sau judetene, ori a unitatilor
medicale ale Ministerului Sanatatii, pe baza de contract cu Intreprin-
derea de Aviatie Utilitara, prin inchirierea de aeronave, costul presta-
tiilor fiind suportat de aceste unitati.

In primii ani de dupa 1989, in Romania, multi dintre pacientii care
mai aveau o sansa de a fi salvati pierdeau aceasta sansa pentru ca nu
exista un sistem aerian special destinat acordarii asistentei de urgenta
calificate. Singurele structuri care executau astfel de misiuni erau
Aviatia Utilitara si ocazional Ministerul de Interne si Ministerul Apa-
rarii Nationale.

7 http://www.aviastar.org/air/romania/iar-818.php
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In septembrie 1990 a inceput experimentarea la Targu-Mures a
unui sistem de urgenta SMUR (Serviciul Mobil de Urgentd si Reani-
mare), devenit In 1993 SMURD (Serviciul Mobil de Urgenta, Reanima-
re si Descarcerare) si care, cu timpul, pe langa interventiile obisnuite ce
s-au desfasurat cu ambulantele de reanimare, a folosit de multe ori
mijloacele speciale de interventie pe calea aerului. Acestea au inclus
diferite tipuri de elicoptere sau avioane apartinand Aviatiei Utilitare,
Ministerului de Interne sau Ministerului Apararii Nationale, folosite
pentru transferul unor pacienti aflati in stare critica, de la Targu-Mures
la alte centre din tard sau strdindtate sau de la alte spitale la Targu-
Mures. In aceste situatii, echipajul medical era format din doud per-
soane, din care un medic cu experienta in domeniul urgentei si a tera-
piei intensive. In anul 1999, SMURD a inchiriat, cu caracter permanent,
un elicopter de tip I.A.R. 316 B (Alouette III) de la Aviatia Utilitara.
Elicopterul avea baza la Spitalul Clinic Judetean de Urgenta Targu-
Mures, era dotat cu echipamentul necesar reanimadrii si interventiei la
accidente si avea la bord un medic de urgenta sau un medic anestezist
reanimator. Lunar, efectua 20-30 de ore de zbor si deservea judetul
Mures, apoi si judetele limitrofe si efectua transporturi de urgenta la
nivel national.

Elicopterul Allouette I1I®

In acelasi an, 1999, s-a conturat proiectul, nefinalizat, al Ministe-
rului Sanatatii, privind reabilitarea Aviasanului prin infiintarea SMAR

8 https://smurd.ro/category/despre/istoric/ — Istoric al Serviciului Mobil de Reanimare si
Descarcerare
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(Servicii Medicale Aeriene Romane), proiect inclus intr-o entitate de-
numitd Sistemul National de Medicina de Urgentd, care prevedea ca
acoperirea teritoriului sa se faca cu 6 elicoptere IAR-316 B si 10 avioane
BN-2 si AN-2 provenite de la Aviatia Utilitara. Se voia un sistem bine
pus la punct si eficient de transport medical complementar, care sa se
distinga prin rapiditate si razd mare de actiune. Echipajele elicopte-
relor urmau sa lucreze in regim de gardad de urgentd, locul de statio-
nare al elicopterelor sa fie heliportul spitalelor unde a fost adusa ulti-
ma urgentd, iar avioanele sa aiba ca baza de operare aeroportul Avia-
tiei Utilitare. Nu a fost, Insd, rezolvata problema sustinerii financiare.

Odatd cu aparitia operatorilor aerieni privati, activitatea aerona-
uticd medicald s-a extins. In perioada 01.05.2005-01.09.2005, in baza
contractului incheiat cu Spitalul Clinic Judetean de Urgenta ,Sf.
Spiridon” din lasi, compania de aviatie S.C. Special Air Service SR.L.,
cu un elicopter Bell 206, a prestat servicii de ambulantd aeriana si in-
terventii de salvare, avand baza pe aeroportul lasi. Alti operatori aeri-
eni privati au fost: Hospital Services/Serviciul Privat de Ambulanta
Aeriand, S.C. Cobrex Trans S.R.L., Blue Air, care din primavara anului
2009 a oferit servicii de ambulanta aeriand pentru pasagerii cu nevoi
speciale etc.

La initiativa colectivului SMURD Mures, condus de doctorul
Raed Arafat, s-au pus bazele unui sistem national de asistentd medi-
cala de urgentd cu aeronave. Din fonduri de la bugetul de stat, Mi-
nisterul Sanatatii a incheiat un contract subsecvent cu Eurocopter
Deutschland GMBH, privind achizitionarea a 8 elicoptere EC 135,
echipate pentru misiuni aeromedicale. Primele doua elicoptere au
ajuns In tara in anul 2003 si, pentru a se putea asigura o conducere
centralizata, cu costuri de operare reduse, cele doua aeronave au fost
nisterului Administratiei si Internelor, pentru dotarea punctelor de
operare aeromedicale Bucuresti (Institutul Clinc Fundeni) si Targu-
Mures (Spitalul Clinic Judetean de Urgenta Targu-Mures).

Conceptul national de asistenta medicald de urgenta si prim
ajutor calificat s-a cristalizat In Legea nr. 95/2006 privind reforma in
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domeniul sanatatii (Titlul IV: ,Sistemul national de asistenta medicala
de urgenta si de prim ajutor medical”).

Serviciile aeromedicale au devenit servicii de interventie publica
integratd de importanta strategica, asigurate de echipe integrate de
urgentd, specializate in acordarea asistentei medicale si tehnice de
urgentd, avand ca operator aerian unic structurile de aviatie ale Mi-
nisterului Afacerilor Interne, in colaborare cu spitalele judetene, regio-
nale si cu autoritatile publice locale.

IGAv are In componenta 5 unitdti speciale de aviatie, cu sediile in:
Bucuresti, Caransebes, Cluj, lasi si Tulcea si 8 puncte de operare aero-
medicald la: Bucuresti, Targu-Mures, Iasi, Arad, Craiova, Constanta,
Galati si Jibou. Propunerea de repartizare a punctelor aeromedicale a
avut ca principale argumente dezvoltarea socio-economica a zonei
arondate, acoperirea distantelor aeriene si terestre, dintre un spital jude-
tean si un anumit centru regional, precum si raza de actiune a eli-
copterelor, In cadrul zonelor de interventie. Conceptia de amplasare a
punctelor de operare aeromedicald, pe teritoriul tdrii, a fost detaliata in
Strategia dezvoltarii aviatiei Ministerului Administratiei si Internelor, 2010 —
2020, aprobata prin Hotdrarea CSAT nr. 91/2010. Aceasta conceptie a
fost formulata avand la baza analiza asigurdrii serviciilor medicale in
principalele tari ale Uniunii Europene. Pentru comparatie, prezintam
acoperirea teritoriului cu baze aeromedicale In Germania si Franta.
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Aeronavele medicale sunt echipate in conformitate cu dispozitiile
legale in vigoare pentru interventiile aeromedicale de urgenta, pentru
salvarea pacientilor critici, care necesitd o interventie rapida si la un
nivel Inalt. Un pacient critic este definit ca avand functii vitale instabile
sau cu conditii care pot avea complicatii ireversibile care necesitd in-
vestigatii speciale, interventii si/sau Ingrijiri speciale oferite de o echipa
complexa, multidisciplinara, intr-o clinicd sau departament de terapie
intensiva generald sau specializata.

Transferul aerian este utilizat atunci cand un transfer adecvat nu
poate fi asigurat pe uscat sau daca timpul de transfer pe traseul te-
restru este mai lung decat conditia pacientului permite, provocand
agravarea sau complicatiile ireversibile. Pacientul traumatizat sau ne-
traumatizat, instabil sau cu un potential ridicat de agravare in timpul
transportului, care necesita transfer inter-spital intr-o unitate speciali-
zata, ar trebui sd beneficieze de un mod de transport optim pentru a
asigura livrarea sigura si In timp util.

Utilizarea elicopterelor in situatii de urgenta, in Romania

Utilizarea elicopterelor in situatii de urgenta s-a rezumat, de-a
lungul timpului, la misiuni executate de Ministerul Apararii Natio-
nale, Ministerul Afacerilor Interne si Aviatia Utilitara, fara sa existe
structuri specializate pentru situatii de urgentd, acte normative
programatice si existand putine echipamente specifice acestui gen de
misiuni.

Prezentam, cronologic, cateva situatii de urgenta la care aviatia
romand a participat cu elicoptere in ultimele decenii si principalele
repere ale evolutiei actelor normative aplicabile:

e 1963 — In toamna anului, un elicopter apartinand aviatiei civile
a participat la salvarea a 22 de marinari de pe un vas turcesc naufra-
giat in zona Gura Portitei. In aceasta actiune, echipajul elicopterului a
dat dovada de curaj si o Inaltd pregatire profesionald, actionand in
conditii deosebit de grele (viteza vantului peste 120 km/h si valuri
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inalte de peste 20 m). Pentru aceastd actiune, membrii echipajului au
fost distinsi cu ,,Ordinul Muncii clasa a 3-a”4.

e 1970 — In lunile mai — iunie, in urma ploilor abundente, mai
multe rauri s-au revdrsat si au provocat unele dintre cele mai mari
inundatii din Romania: 83 de localitati total afectate si 1528 de localitati
partial, peste un milion de hectare acoperite de ape, 385 de unitati
economice avariate, 85.000 de case inundate, dintre care 13.000 au fost
complet distruse si 52 de persoane au murit.

La Bucuresti a fost creat un comandament central de criza, iar in
zonele afectate s-au Infiintat mai multe comandamente regionale care
coordonau activitatea fortelor de salvare in teritoriul repartizat. Asa-
dar, se intdlnea o situatie asemdndtoare celei de razboi, cand unitati
diferite se subordonau operativ unei singure persoane, chiar daca pro-
veneau din structuri diverse. De exemplu, un comandant regional
putea avea in subordine batalioane de infanterie, o companie sau doua
de genisti, subunitati de transport auto, cateva echipaje de elicoptere,
personal medical militar sau civil, cadre de Securitate si Militie, Garzi
Patriotice.” Singura unitate a armatei care detinea elicoptere era
Regimentul 94 Alexeni, care a executat, in principal cu elicoptere MI 8,
102 misiuni, in 402 ore de zbor, au evacuat 2090 de persoane, intre care
450 de copii si au transportat 50 de tone de alimente, materiale si per-
soane.

¢ 1976 — In noaptea de 18/19 octombrie, la intrarea in portul
Constanta, nava albaneza ,MATI” a fost impinsd de furtuna intr-o
zona cu stanci si bancuri de nisip si s-a rupt in doua. In zorii zilei, de
pe aeroportul Mihail Kogdlniceanu, In conditii meteorologice la limita,
a decolat elicopterul IAR 330 — PUMA apartinand Comandamentului
Aviatiei Militare si unul cate unul, a salvat toti cei 22 de marinari de la
bord.1

% https://www.culoriletrecutului.ro/categorii/aviatie/item/107-inundatiile-din-1970-
amintirile-comandorului-ret-vasile-iurascu-elicopterist-militar?showall=1,

Inundatiile din 1970. Amintirile comandorului (ret) Vasile lurascu, elicopterist militar

10 Aeronautica Arpia, Revista lunara a Asociatiei Romane pentru Propaganda si Istoria
Aviatiei, nr. 6, Salvarea vine din cer! — Capitan comandor de aviatie (rtr) Nelu Enache
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e Anii 80 — cateva elicoptere IAR 316 B (Alouette), apartinand
Aviatiei Utilitare, au participat la actiunile de stingere a incendiilor de
vegetatie din Portugalia. Au fost primele misiuni de acest fel ale unor
aeronave romanesti, dar informatii si marturii scrise nu prea exista.
Eficienta stingerii incendiilor cu elicopterele IAR 316 B este una foarte
scdzutd, avand In vedere greutatea exterioara maximad, acrosatd, pe
care o poate lua.

e 1986 — Pe data de 26 aprilie, la reactorul 4 al centralei nucleare
de la Cernobil, situat la nord de Kiev, Ucraina, pe atunci republica
sovieticd, a avut loc o explozie, urmata de contaminarea radioactiva a
zonei. Era cel mai grav accident din istoria energiei nucleare. Din 1800
de elicoptere s-au lansat deasupra zonei dezastrului 5000 de tone de
nisip, argild, plumb si bor, in incercarea de a opri incendiul, emanarea
de radiatii si de a opri alte reactii nucleare.

Pilotii au fotografiat
locul din aer si au masu-
rat radiatiile emanate din
reactor. Un elicopter s-a
prabusit dupad ce a lovit o
macara deasupra reacto-
rului. In total, 28 de lichi-
datori, inclusiv membri ai
echipei de stingere a in-

cendiilor de la sol, au murit dm cauza 1rad1er11 in cateva zile sau
saptamani de la expunerea lor."! Un nor de precipitatii radioactive s-a
indreptat spre partile vestice ale Uniunii Sovietice, Europei si partile
estice ale Americii de Nord."? Pe data de 1 mai, norul radioactiv a ajuns
deasupra Romaniei, unde a rdmas timp de 9 zile, infectand mii de
oameni. Atunci, s-a constatat cdA Romania ,, ducea lipsa unor scenarii
pregatite de interventii In caz de accident nuclear, tipice pentru

11 https://stirileprotv.ro/stiri/international/a-supravietuit-radiatiilor-dar-a-murit-de-
covid-cati-ani-avea-seful-operatiunii-de-lichidare-a-dezastrului-de-la-cernobil.html,
Generalul Nikolai Antoshkin, cel care a ajutat la limitarea dezastrului nuclear

12 wikipedia, Accidentul nuclear de la Cernobil
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catastrofa — centrald nucleard si care sunt diferite de cele tip bomba
atomica.’* Armata a trimis specialisti In orasele afectate si a echipat
mai multe elicoptere cu aparate de detectare si masurare a radioactivi-
tatii, efectuand zboruri la diferite indltimi. Ministerul Sanatatii a pus in
functiune 20 de statii de masurare, care au comunicat rezultate din
jumatate In jumatate de ora, persoanelor care au trecut granita dinspre
Ungheni li s-a masurat nivelul de radiatii, alimentele au fost contro-
late, folosirea apei de suprafata in zonele afectate a fost interzisa.

e 1991 — In noaptea de 28 spre 29 iulie, in bazinul raului Tazlay,
in numai o ora si jumatate s-au Inregistrat precipitatii de 95,6 1/mp, iar
la statia de la Livezi au fost 148,8 I/mp. Din aceasta cauzd, debitul la-
cului Belci, din apropiere de Onesti, primul baraj de pamant din tard,
construit in perioada 1958 — 1962, a crescut de la 6 mc/s la 1800 mc/s.
Apa a depasit coronamentul bazinului, a erodat si rupt digul, navalind
cu valuri de 9 m indltime peste satul Slobozia. Aviatia Militara a fost
activa Inca din primele clipe. S-au creat veritabile poduri aeriene intre
Bucuresti si Bacau si intre Cluj-Napoca si Bacau, cu ajutorul cdrora, in
limita a 5-6 transporturi zilnice ale avioanelor cargo AN 26, au fost
transportate medicamente, imbracdminte, apa minerald si alte aju-
toare. Pe Aeroportul Bacau a fost creatd o baza de actiune dotata cu 17
elicoptere de diferite tipuri, provenind de la mai multe regimente: IAR
330, MI 8, MI 17 si IAR 316B, de unde au fost transportate, pe dealurile
pe care s-au refugiat supravietuitorii, corturi, imbracdminte, alimente,
apa etc. In premiera nationals, doua elicoptere PUMA au evacuat circa
300 de oi dintre ape, intr-o suveica efectuatda dupa apusul soarelui,
constatandu-se ca la apropierea elicopterului oile se aduna inghesu-
indu-se unele in altele, Intr-un elicopter PUMA incap 18 oi, odata
urcate In elicopter oile devin inerte si dupa aruncarea din elicopter
acestea alearga in zig-zag.

e 1991 — S-a emis ordinul 0144 al Ministrului de Interne, care a
reglementat modul de executare a misiunilor de cdtre Unitatea

13 Stiintd si tehnicd, 26.04.2017, Cernobil, teribilul an 1986, material realizat de Andrei
Dorobantu, interviu cu prof. Gheorghe Pascovici, Director Tehnic la Institutul National
pentru Fizica si Inginerie Nucleara — Horia Hulubei
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Speciald de Aviatie, in sprijinul celorlalte structuri ale Ministerului de
Interne. Aceasta unitate de elita a aviatiei romane, pand la Revolutia din
decembrie 1989, era subordonatd Departamentului Sigurantei Statului
(DSS) si dupa Revolutie a trecut in structurile MI, subordonandu-se
Secretarului de stat.

e 2003 - In dotarea IGAV intra trei elicoptere EC 135, de fabricatie
germanad, echipate cu: FLIR — sistem de detectare, normala si in infra-
rosu si transmitere In timp real a imaginilor, cdtre un receptor terestru
mobil; NVG - sistem/ochelari de vedere pe timp de noapte;
SUNLIGHT - proiector pentru misiuni de cautare-salvare pe timp de
noapte; gigafoane — pentru adresare publicd; capabilitdti pentru mon-
tarea echipamentelor medicale: defibrilator cardiac portabil, monitor,
aparat pentru ventilatie si aspiratie, injectomat, perfuzor, targa, echi-
pament traumatisme si doua tuburi de oxigen; flotoare — pentru
zborul deasupra marii/intinderilor mari de apd; troliu, echipament

pentru transportul sarcinilor exterioare, dispozitiv pentru coborarea in
rapel a luptdtorilor din fortele de interventie. Dupa achizitionarea
acestor elicoptere, au fost efectuate primele misiuni de cautare —
salvare pe timp de noapte a unor persoane disparute.

e 2003 - Sunt achizitionate primele doud elicoptere EC 135 desti-
nate misiunilor SMURD si se infiinteaza punctele de operare aerome-
dicald Bucuresti si Targu-Mures.

e 2004 — Se executd primele misiuni de cdutare a persoanelor
disparute/ratdcite in afara localitdtilor, atat ziua, cat si noaptea, cu uti-
lizarea sistemului FLIR.

e 2005 — In luna iulie, In urma inundatiilor, au fost puternic
afectate 19 localitati din judetul Galati, riverane raurilor Siret si Barlad,
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printre care: Tecuci, Cosmesti, Movileni, Liesti, Umbrdresti, Ivesti
Fundeni si Piscu, fiind instituita starea de alerta. Pe raul Siret s-a inre-
gistrat o crestere de 30 de ori a debitului, de la 200 la 6000 de mc/sec.
Elicopterele Ministerului de Interne au intervenit pentru salvarea per-
soanelor refugiate pe acoperisurile caselor inconjurate de ape. Salvarea
putea fi facutd numai cu ajutorul troliului de salvare, dar nu exista
personal specializat ca ,salvator”, care sd coboare din elicopter si sa
preia persoana aflata in dificultate. S-a apelat la luptatorii Brigdzii
Speciale de Interventie , Vlad Tepes” a Jandarmeriei, antrenati pentru
a cobori din elicopter. La misiune au participat si elicoptere ale
MAPpN, alimentarea cu combustibil realizandu-se pentru toate eli-
copterele la Baza Aeriand Boboc, judetul Buzau. A doua etapa a inter-
ventiei cu elicopterele MAI s-a desfasurat in judetele Vrancea si Bacau,
pentru a transporta alimente si materiale in satele de munte, rdmase
izolate In urma inundatiilor. Sub coordonarea Institutiei Prefectului
Vrancea, s-a constituit la sediul Vamii din Focsani un comandament
care a gestionat transporturile cu elicopterele. Cateva zile mai tarziu,
pe stadionul din Comanesti, judetul Bacdu, s-a improvizat o baza aeri-
and, dotata cu sprijin logistic. MApN a asigurat un punct de comanda,
alimentare cu combustibil pentru elicoptere, informatii meteorologice,
indicator al directiei vantului si dispecer de sol. ISU Bacdu, cu cateva
autospeciale, a asigurat interventia in caz de accident de aviatie, Politia
Rutiera a dirijat traficul rutier in zon4, iar Institutia Prefectului Bacdu a
transportat la fata locului si a gestionat materialele care au fost
transportate cu elicopterele. A fost asigurat serviciul medical si In
cateva corturi a fost organizatd servirea mesei.

e 2006 — In primivara anului, Dundrea a intrat in tard cu debite
de noi recorduri si a pus presiune pe digurile de pdmant construite in
anii '60. Locuitorii din Rast, Negoi si Bistret, judetul Dolj au fost ne-
voiti sd se refugieze in zone mai inalte, deoarece digul a cedat si
144.000 de ha au fost inundate, din care 82.000 de ha au fost inundate
controlat. Structurile abilitate ale statului si-au mobilizat fortele si au
intervenit In zona, printre care si Ministerul de Interne. Trei elicoptere
de tip MI 8 si MI 17, avand la bord luptatori ai Brigazii Speciale de
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Interventie ,,Vlad Tepes” a Jandarmeriei, zile in sir, au aruncat saci cu
nisip pe kilometri de dig, pentru a impiedica trecerea apei peste dig.
Sacii erau aranjati la marginea digului de cativa localnici, ajunsi pe dig
tot cu ajutorul elicopterelor. Timp de aproape trei sdptdmani s-a zbu-
rat zi-lumind, pauze facandu-se doar pentru alimentarea cu combusti-
bil a aeronavelor si pentru a se lua masa. In sprijinul elicopterelor au
venit si militarii de elitd ai Batalionului 26 Infanterie , Neagoe
Basarab” din Craiova, supranumiti ,,Scorpionii Rosii”, care au efectuat
misiuni in Albania, Bosnia-Hertegovina, Kosovo, Irak, Angola si
Afganistan. Si digul a cedat din nou, in zona localitatii Dabuleni, acolo
unde digul nu pdrea sa fie in pericol... Un elicopter MI 17 a survolat
digul, avand la bord pe inspectorul general al IGSU, generalul loco-
tenent Vladimir Secard, oficialitati locale si jandarmi. Deoarece apele
Dunarii navdleau vijelios pe camp, misiunea elicopterului a fost
schimbata si au fost evacuate toate persoanele aflate la munca cam-
pului, In calea apelor.

e 2007 — Primul pas cu adevarat semnificativ pentru dotarea eli-
copterelor s-a facut in primavara anului 2007, cand Unitatea Speciala de
Aviatie, singura structura de aviatie a Ministerului de Interne, a
achizitionat din Federatia Rusa o instalatie de stingere a incendiilor, de
tip ,,Bambi Bucket” (foto),
care sa echipeze elicopte-
rul MI 17, de asemenea
de productie ruseasca, cel
mai mare elicopter aflat
in exploatarea structurilor
statului roman. Instalatia
este compusa dintr-un re-
cipient din material textil = : : : :
cauciucat, cu capacitatea de 3000 de litri de apd, ce se acroseazad sub
burta elicopterului printr-un cablu de otel cu lungimea de 18 m si care
poate fi largatd printr-o comanda electrica, in circa 3 secunde. Fard a
avea un manual de tehnica de pilotaj privind utilizarea instalatiei de
stingere a incendiilor, primele antrenamente ale pesonalului navigant s-
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au executat in zona barajului de acumulare Paltinul de pe Valea
Teleajenului. Manualele si ghidurile privind tehnica si tactica stingerii
incendiilor, utilizate de IGSU, nu fdceau referire la stingerea din aer a
incendiilor de vegetatie si paduri. Personalul navigant trebuia sa ga-
seascd, cat mai repede, rdspunsurile pentru intrebari ca:

v’ Poate fi alimentata instalatia de stingere si din ape curgatoare?

v’ Care este viteza verticald maxima a elicopterului, dupa desprin-
derea recipientului de luciul apei?

v' Care este viteza maxima de zbor orizontal a elicopterului, cu
instalatia Bambi Bucket montata (plina cu apa sau goald)?

v Existd riscul ca, In timpul zborului, recipientul instalatiei sa
ajungd in zona elicei anticuplu si sa provoace o catastrofa aeriana?

v" Cu ce Inclinare maxima se pot executa virajele in zbor?

v De la ce indltime se recomandd largarea apei si care este locul
optim de largare a incdrcdturii de ap4, in raport cu incendiul?

v Se poate intra cu elicopterul in fum?

v Existd posibilitatea opririi motoarelor sau a intoxicdrii perso-
nalului, deasupra incendiului?

v" Cum reactioneaza elicopterul, din punct de vedere aerodinamic,
intr-o masa de aer cald si cu continut scazut de oxigen?

v" Ce echipament de protectie trebuie sa poarte echipajul elicopte-
rului pe timpul misiunii de stingere?

v Care sunt situatiile-limitd In care se impune largarea recipien-
tului instalatiei de stingere, largare In urma cdreia instalatia nu mai
poate fi utilizata?

v Cum se va proceda pentru realimentarea cu combustibil a eli-
copterului?

v Cum se va coopera cu pompierii aflati in zona incendiului, pri-
vind frecventele radio de lucru, modalitatea de comunicare a locului
incendiului, indicatii pe timpul interventiei etc.?

v Care sunt relatiile de subordonare intre fortele participante la
stingerea incendiului, miliare si civile?

Prima misiune de stingere, ,botezul focului”, a fost executata la
sfarsitul lunii august si inceputul lunii septembrie a anului 2007, in tara

235



ASOCIATIA ROMANA PENTRU PROPAGANDA SI ISTORIA AERONAUTICII ,, SMARANDA BRAESCU” CLUJ

zeilor. Grecia devastata de incendii a cerut ajutor international si
Romania a raspuns apelului, aldturi de alte 16 state. Baza a fost stabilita
pe aerodromul militar Elefsina, din localitatea Elefsis, din sudul Atenei,
iar elicopterul romanesc a actionat in formatie cu elicopterul rusesc, tot
un MI-17, si cu elicopterul sloven, un Bell, in insula Evia (Marea Egee), a
doua ca mdrime dupa Creta. Calitatea si eficienta zborului romanilor i-a
determinat pe pompierii greci sd aplaude cu admiratie: ,,Good work,
Romania!”.

Bogdan MOVILEANU

Pe timpul executarii acestei misiuni, raspunsul la unele intrebari a

fost gasit si ulterior, experienta a fost valorificata in tara.

Cateva concluzii:

> Activitatea de cooperare dintre pompieri si echipajele de aviatie
trebuie sd se bazeze pe reglementari intocmite din timp.

> Trebuie sa existe o standardizare a hartilor de lucru, pentru toate
fortele participante.

> Este strict necesard existenta unei legaturi radio intre pompierii
care executa coordonarea la fata locului si echipajele elicopterelor care
intervin.

> Este de dorit ca la locul interventiei, mai ales in zone de munte,
in conditii de teren accidentat sau atunci cand conditiile meteorologice
sunt la limitd, sa existe o ministatie meteorologica cu ajutorul careia sa
fie informate echipajele de zbor despre principalele elemente climatice:
directia si intensitatea vantului, vizibilitate si baza inferioara a pla-
fonului norilor.

» Procedurile de interventie a elicopterelor pentru stingerea in-
cendiilor trebuie stabilite in comun cu pompierii.

» Este necesara efectuarea unor antrenamente In comun, in toate
conditiile de relief si conditiile meteorologice.
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> Atunci cand sunt mai multe focare de incendii sau incendiul are
o mare intindere, este trebuie indicat locul prioritar in care sd se
intervina. ;

> Eficienta stingerii unui incendiu
este mult mai mare atunci cand se in-
tervine cu mai multe elicoptere (formatie
de elicoptere), in cascadd, la 15 — 20 de
secunde intre elicoptere.

> Nicio cantitate de apa, largata deasupra mcendlulul de padure,
nu este prea mare.

> Nu este obligatorie largarea apei in ,inima” incendiului, ceea ce
se realizeaza zburandu-se la inaltime foarte mica si cu riscuri, ci este

eficienta si izolarea incendiului, zburandu-se la indltime ceva mai mare,
dar in siguranta.

> Indiferent cu ce vitezd se executa zborul orizontal, recipientul
instalatiei de stingere, plin cu apa sau gol, nu depaseste un unghi de
aproximativ 45° in sus, cdtre zona cozii elicopterului si a elicei anticuplu
si, deci, nu reprezinta un pericol.

> Precizia de ,lovire” a incendiului cu apa depinde de indemana-
rea si antrenamentul pilotilor, dar si de priceperea operatorului Bambi
Bucket, care culcat fiind pe podeaua cabinei, iesit cu capul in afara eli-
copterului si asigurat in chingi, ,, povesteste” fara intrerupere si da co-
menzi echipajului. Este singurul care vede ce se petrece sub elicopter.

» Daca zborul catre incendiu se executd cu o viteza mai mare de
160 km/h, din cauza presiunii, apa iese din recipient sub forma unui nor

de picaturi mici.
s-au intors din ua@un
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La incheierea misiunii, intr-un hangar al Aerodomului Elefsina,
premierul grec a multumit si felicitat personal fiecare membru al for-
telor participante, iar presedintele Republicii Elene, prin Ambasada de
la Bucuresti, a inmanat diplome pesonalizate.

e 2008 — Este anul infiintarii Inspectoratului de Aviatie al MAI,
devenit la scurt timp Inspectoratul General de Aviatie al Ministerului
Afacerilor Interne (IGAv). A fost necesara adaptarea actelor normative
la noua structura de aviatie si astfel au fost intocmite protocoale de
cooperare intre IGAv si celelalte inspectorate generale din structura
MALI: Inspectoratul General al Politiei Romane, Inspectoratul General
al Jandarmeriei Romane, Inspectoratul General pentru Situatii de
Urgentd, Inspectoratul General al Politiei de Frontiera si, mai apoi,
Inspectoratul General pentru Imigrdri.

In anul 2010 a fost emis Ordinul nr. 94 al ministrului administra-
tiei si internelor pentru aprobarea Normelor metodologice privind
procedurile de planificare a resursei de aviatie, cooperarea si accesul la
bordul aeronavelor Ministerului Administratiei si Internelor, ulterior
consolidat. Odata cu aprobarea Ordinului nr. 94/2010, Ordinul 0144 a
fost abrogat. Unul dintre scopurile principale ale acestui ordin a fost
eficientizarea interventiei aviatiei in situatii de urgentd, in sprijinul
fortelor specializate ale MAL

IGSU a identificat la nivel national si a comunicat IGAv supra-
fetele de apa din care, la nevoie, elicopterele pot alimenta instalatiile
de stingere a incendiilor.

e 2010 — Se emite ordinul nr. 94 pentru aprobarea Normelor me-
todologice privind procedurile de planificare a resursei de aviatie,
cooperarea si accesul la bordul aeronavelor Ministerului Admi-
nistratiei si Internelor, publicat in Monitorul Oficial nr. 255 din 20 apri-
lie 2010, initiat de comandor Romeo-Eugen Lupu, adjunct al inspecto-
rului general pentru zbor metodica si instruire. Potrivit prevederilor
acestui ordin, pentru prima datd in Ministerul de Interne, o structura a
acestuia poate solicita, direct, Inspectoratului General de Aviatie, alo-
carea de resursa de aviatie, in baza planului anual, aprobat de secre-
tarul de stat din MAI, cdruia i se subordoneaza structura de aviatie.
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Conform prevederilor acestui ordin, a crescut operativitatea si efi-
cienta misiunilor efectuate sub imperiul urgentei.

e 2010 — Incepe cooperarea dintre IGAv si Centrul Chinologic
,Dr. Aurel Greblea” Sibiu, care organizeazd, ca furnizor autorizat de
formare profesionald, cursuri de specializare a echipelor canine in cate-
goriile de serviciu utilizate de structurile operative ale Ministerului
Afacerilor Interne (patrulare si interventie, prelucrare urme, desco-
perire cadavre umane, detectare produse: explozivi, stupefiante, tutun,
cautare si salvare, bio-detectie), soldate cu dobandirea, de catre con-
ducatorii cainilor de serviciu, de competente profesionale necesare
desfdsurdrii activitatilor specifice, simultan cu realizarea dresajului
cainilor din dotare, in categoria de serviciu In care acestia vor fi
folositi. Primele antrenamente privind coborarea din elicopter a unor
caini dresati, insotiti de conducdtorii acestora, au demonstrat cd zgo-
motul puternic si vibratiile din elicopter streseaza cainii si cei mai per-
formanti caini pot avea un comportament imprevizibil si sa nu mai
raspundd la comenzi. Prin antrenament, unii caini s-au obisnuit si au
devenit docili. Prima demonstratie de coborare a cainilor cu troliul,
din elicopter, s-a facut la Black Sea Defense, Aerospace and Security
Exhibition and Conference, BSDA 2010, in cadrul unui exercitiu com-
plex.

e 2012 — In luna februarie, dupa doui episoade de ninsori abun-
dente, viscol si ger, desfasurate la interval de cateva zile, sudul, sud-
estul si estul tdrii au fost paralizate de ndmeti care au atins, in unele
locuri, cativa metri indltime. Multe gospodarii si localitdti au ramas
complet izolate, iar circulatia trenurilor si circulatia rutiera au fost
intrerupte. Oamenii cu probleme medicale grave nu au mai putut fi
evacuati nici cu ,senilatele” ISU. Au fost alertate elicopterele IGAV si
ale MApN. La IGAv, fiecare elicopter disponibil din punct de vedere
tehnic a fost echipat cu aparaturd medicala si au fost numite echipaje
de zbor, salvatori si echipaje medicale. in Centrul Operativ de Co-
manda al MAI se centralizau solicitarile de urgente medicale si se da-
deau imediat ordine de decolare. Misiunile comunicate comandantilor
de echipaj vizau inerventia in localitati apartinand aceluiasi judet. Prin
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statia de radiolegatura se comunicau localitatile si numerele de telefon
ale persoanelor de contact, care erau: angajati ai ISU, primari, cadre
medicale sau simpli cetdteni. Solicitdrile s-au facut in principal pentru:
infarct, accidente vasculare cerebrale, fracturi, probleme neonatologice
sau transport pentru hemodializa. Au fost unele dintre cele mai dificile
misiuni de evacuare a unor persoane aflate in dificultate, din cauza
urmatorilor principali factori:

> In toate zilele inerventiilor aeriene, conditiile meteorologice au
variat intre conditii meteorologice grele, la limita de jos si conditii
meteorologice nefavorabile zborului.

> Ninsorile viscolite au acoperit in Intregime multe din reperele
terestre folosite de piloti pentru orientare: sosele, cai ferate, ape, ba
chiar si constructii civile. Pe fondul vizibilitatii scazute si a plafoanelor
de nori joase, zborul pdrea a fi deasupra unei intinderi albe fara sfarsit.

> Nicio localitate din care au fost preluate victimele nu a avut
heliport, aterizarea in teren necunoscut, peste care era asezat un strat
de zdpada care ajungea la doi metri grosime, s-a dovedit dificila si
extrem de riscanta.

» Organele locale nu au fost pregatite pentru aterizarea elicopte-
relor: nu au oferit informatii utile pilotilor pentru orientare, pentru
indicarea locului de aterizare au facut foc din lemne, in loc sa aprinda
anvelope de cauciuc care sa faca fum negru, vizibil de la distantd, iar
acolo unde s-a incercat deszdpezirea terenului de aterizare, suprafetele

deszapezite au fost mult prea mici.

e 2012 — Au fost atestati primii sal-
vatori. In cadrul Detasamentului de Instrui-
re si Perfectionare al IGAv, s-au infiintat
posturi de salvatori, incadrate in mare
parte de fosti angajati ai serviciilor de inter-
ventie si actiuni speciale ale MAI Salvatorii
au fost antrenati si dotati cu echipamente
adecvate, pentru a cobori din elicopter in
zone greu accesibile si a salva persoane
aflate in dificultate.
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www.aviatie.mai.gov.ro

¢ 2012 — in luna iunie, fosta fabrici de paine din Complexul
,Moara lui Assan”, aflat in zona Bucur-Obor din Bucuresti, construita
in 1853, prima fabrica din tara cu mori puse in miscare cu motoare cu
aburi, ramasa In timp monument istoric, a luat foc. Stradutele inguste
si blocate cu autovehicule au ingreunat patrunderea autospecialelor
pentru stingerea incendiilor. Pentru prima oard in Romania, a fost soli-
citatd interventia elicopterului cu instalatia de stingere Bambi Bucket,
pentru a interveni la o clddire, in intravilan.

e 2012 - Din cauza temperaturilor extrem de ridicate, in luna
august, In mai multe paduri si pasuni alpine din muntii Fagaras au
izbucnit incendii. Terenul foarte framantat si suprafetele intinse care
ardeau au ingreunat mult interventia pompierilor si a voluntarilor.
Conducerea Ministerului de Interne a ordonat utilizarea elicopterelor,
dar starea tehnicii de aviatie, la acea data, a determinat aparitia unei
situatii noi, neanticipata. Instalatia de stingere a incendiilor Bambi
Bucket era utilizati de elicopterele MI 17. In dotarea IGAv existau 3
elicoptere de tip MI 17, doua dintre ele, inmatriculate cu numerele 107
si 108, erau utilizabile pentru montarea instalatiei de stingere si un
elicopter, inmatriculat cu numarul 110, era amenajat In varianta de
transport VIP, fard posibilitdti de acrosare a instalatiei de stingere.
Acest elicopter era ultimul intrat in dotare, era echipat cu motoare mai
puternice, aparatura de navigatie modernd, doud rezervoare de com-
bustibil suplimentare, acrosate de pe stanga si pe dreaptea fuselajului,
fotolii si mese pentru pasageri, mochete, lambriuri, capitonaje, insta-
latie de aer conditionat, frigider, cuptor cu microunde, mobilier pentru
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bufet, toaleta ecologica, telefon cu posibilitatea racordarii la statiile
radio din dotarea elicopterului etc.

Elicopterele 107 si 108 erau indisponibile din punct de vedere
tehnic si s-a luat hotdrarea utilizarii elicopterului 110, prin aruncarea
din elicopter a unor saci de plastic, umpluti cu pulberi stingatoare.
Elicopterul a decolat pe data de 23 august de la Unitatea Speciald de
Aviatie Bucuresti si a aterizat pe stadionul din Campulung Muscel,
unde Detasamentul de Pompieri a transportat cu un camion saci
umpluti cu pulbere. S-au executat mai multe zboruri in zona Varfului
Negoiu, unde, la indicatia pompierilor aflati in elicopter, sacii au fost
aruncati peste arborii care ardeau. Cu toate masurile de protectie luate
de personalul tehnic de aviatie care a pregatit elicopterul, prin intin-
derea unor foi de cort in elicopter, pentru cd unii saci se rupeau pe
timpul manipularii, In scurt timp exista un strat de pulbere asezat
peste tot, inclusiv pe mocheta.

O zi mai tarziu, echipajul elicopterului a primit ordin sa se
deplaseze la Curtea de Arges pentru a interveni la alte focare, de data
aceasta, prin aruncare din elicopter a sacilor de plastic umpluti cu apa.
Inainte de aceasta, elicopterul a aterizat pe Aeroportul Sibiu pentru
alimentare, unde, cu sprijinul personalului aeroportuar, elicopterul a
fost aspirat, pentru a preintampina distrugerea interiorului acestuia. In
urma acestei misiuni inedite, au fost formulate concluzii si intrebari, la
care pompierii si aviatorii trebuiau sd gdseasca raspunsuri:

>  Este eficientd interventia la incendiu aruncand din elicopter
saci de plastic care se aprind si ard usor? Unii dintre pompierii parti-
cipanti si-au exprimat pdrerea cd mai degraba au intretinut focul,
parere sutinutd ulterior si de alti specialisti.

»  Laun incendiu de suprafata este eficienta aruncarea din eli-
copter a unor cantitati mici de pulbere sau ap4, la distante mari intre
ele?

> Apa, In cantitati mici, aruncatd de la indltime de 50 — 100 m,
deasupra unui incendiu de padure, are efect de stingere sau intretine
arderea?
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> A fost justificatd consumarea resursei de aviatie si a unor
importante resurse materiale, finaciare si umane, fard atingerea sco-
pului dorit? In aceasti misiune de stingere a incendiilor s-au efectuat
14 ore de zbor si s-au consumat 9.800 1 de petrol de aviatie (700 l/ora
de zbor), iar elicopterul, destinat altui tip de misiuni, a suferit impor-
tante deteriorari.

»  Nu au existat proceduri privind stingerea incendiilor cu aju-
torul elicopterelor, pentru a preintampina improvizatiile, si nici nu se
stia exact efectul la foc a solutiilor utilizate.

> Nu au existat antrenamente comune, IGAv - IGSU, pom-
pierii care au Incdrcat sacii si cei urcati la bordul elicopterului ca sa 1i
arunce prin usa deschisd nu erau instruiti, nu cunosteau normele de
securitate si sandtate iIn munca si nu erau familiarizati cu indltimea, cu
zborul, cu zgomotul, cu vibratiile si comunicau foarte greu cu fortele
aflate in teren.

>  In niciuna dintre localititile in care s-a aterizat nu au existat
heliporturi, iar solutia aterizarii pe stadioane, desi des folositd, nu este
solutia buna. Aterizarea se efectueaza in zone rezidentiale, obstacolate,
iar gazoanele terenurilor de fotbal se deterioreaza grav sub greutatea
celor 13 tone ale elicopterului si ale rotilor camioanelor care aduc la
elicopter apa, substante, materiale si personal.

>  Pentru misiunile de interventie in situatii de urgentd, atunci
cand sunt de durata, alimentarea cu combustibil a elicopterelor repre-
zinta o mare problemad. Cel mai apropiat loc de alimentare, pentru un
elicopter care zboara in zona Curtea de Arges — Campulung Muscel,
este Aeroportul Sibiu. In practica, se foloseste metoda trimiterii unei
cisterne cu combustibil, in zona actiunilor, numai ca depinde de dispo-
nibilitatea unei cisterne, necesitd un timp deplasarea si trebuie sa aiba
acces pana langa elicopter.

e 2013 - IGAv utilizeaza pentru prima datd o ,plasa de salvare”
de tip P/N 900818, destinata transportdrii cu elicopterul a maximum 10
persoane simultan sau a 1,4 t de materiale sau animale.

e 2014 — Prin Ordonanta de Urgenta nr. 1 din 29 ianuarie 2014
privind unele masuri iIn domeniul managementului situatiilor de
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urgentd, precum si pentru modificarea si completarea Ordonantei de
Urgenta a Guvernului nr. 21/2004 privind Sistemul National de Mana-
gement al Situatiilor de Urgenta, in cadrul Ministerului Afacerilor
Interne s-a infiintat Departamentul pentru Situatii de Urgenta, structu-
ra operationald, fard personalitate juridicd, cu atributii de coordonare,
cu caracter permanent, la nivel national, a activitatilor de prevenire si
gestionare a situatiilor de urgenta, asigurarea si coordonarea resurse-
lor umane, materiale, financiare si de alta naturd, necesare restabilirii
stdrii de normalitate, inclusiv primul ajutor calificat si asistenta medi-
cald de urgentd, in cadrul unitatilor si compartimentelor de primire a
urgentelor.

e 2014 — In conformitate cu prevederile
articolului 8 din Tratatul privind UE (TUE)
din 2012 privind dezvoltarea de relatii spe-
ciale cu tdrile invecinate, in vederea stabilirii
unui spatiu de prosperitate si de buna veci-
natate, Intemeiat pe valorile Uniunii si ca-
racterizat prin relatii stranse si pasnice, ba-
zate pe cooperare, se aproba Proiectul , The
CBC Romania-Moldova, a safer area by impro-
ving the Mobile Emergency Service for Resusci-
tation and Extrication (SMURD) operating
infrastructure, by increasing the level of training :
and maintaining the capacity of professional E% s v
personnel to intervene in emergency situations” — SMURD 2 Programul
Operational Comun  Romdnia-Republica  Moldova 2014-2020, prin
Obiectivul tematic 8 — Provocadri comune in domeniul sigurantei si secu-
ritatii, prioritatea 4.2. — Sprijin pentru activitdti comune in vederea prevenirii
dezastrelor naturale si antropice, precum gsi actiuni comune in timpul
situatiilor de urgentd, are obiectiv general cresterea sigurantei si pro-
tectiei populatiei prin imbundtdtirea pregatirii si mentinerea capacitatii
de interventie a serviciilor de urgenta profesioniste (inclusiv SMURD),
in zona transfrontalierd. Rezultatele proiectului: un poligon de prega-

tire pentru antrenamente speciale aferent personalului pentru
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interventii in situatii de urgentd; 7 heliporturi pentru interventii, dintre
care 3 In Romania si 4 in Republica Moldova; doud noi puncte
SMURD in Republica Moldova; doud Unitati de Primiri Urgente
(UPU) in Republica Moldova; un set de proceduri comune pentru in-
terventii in situatii de urgentd; cresterea capacitatii operationale in
Republica Moldova prin achizitia a 14 autospeciale specifice misiu-
nilor SMURD. Cele 4 heliporturi din Republica Moldova se constru-
iesc pentru: Spitalul Raional Cahul; Institutul Mamei si Copilului
Chisindu; Spitalul Clinic Republican Chisindu; Spitalul Clinic Muni-
cipal Balti.

Heliporturile sunt destinate elicopterelor SMURD din Romania,
care, la solicitarea vecinilor din Republica Moldova, vor executa mi-
siuni aeromedicale, in special elicopterelor apartinand punctelor aero-
medicale dispuse in apropierea granitei dintre Romania si Republica
Moldova: Iasi si Galati.

e 2015 — Regulamentul de Organizare si functionare al In-
spectoratul General de Aviatie al MAI, publicat in Monitorul Oficial nr.
302 bis, din 4 mai 2015, s-a modificat si, conform Articolului 2,
,Activitatea inspectoratului general este coordonata de:

a) secretarul de stat pentru ordine publicd, cu privire la re-
alizarea atributiilor in domeniul ordinii publice;

b) secretarul de stat, sef al Departamentului pentru situatii de
urgentd, cu privire la realizarea atributiilor in domeniul situatiilor de
urgenta, inclusiv misiunile de cautare — salvare”.

e 2016 — Prin Hotararea nr. 951/2016 se aproba Strategia de con-
solidare si dezvoltare a Inspectoratului General pentru Situatii de
Urgentd, in care se definesc obiectivele generale si specifice, precum si
rezultatele asteptate.

e 2017 — A fost autorizat Heliportul Spitalului Clinic Judetean de
Urgentd Oradea, primul heliport destinat elicopterelor SMURD,
construit pe un spital, din Romania. Are proiectant de specialitate S.C.
ABC Development Aviation SR.L. agent aeronautic certificat de
AACR.
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e 2017 - In perioada 16.08.2017 — 15.01.2021, Ministerul Afacerilor
Interne a derulat proiectul ,Management performant si unitar la ni-
velul Ministerului Afacerilor Interne pentru serviciile de urgentd”,
SIPOCA 52, co-finantat prin Fondul Social European (FSE), care a
constat In implementarea unor sisteme unitare de management al
calitatii si performantei, precum si a unei aplicatii informatice suport,
pentru furnizarea unor servicii de calitate recunoscute la nivel inter-
national pe domeniul situatiilor de urgenta.

e 2018 — Ordonanta de urgentd nr. 68/2018 privind achizitia
centralizata de elicoptere si simulatoare de zbor, apartinand MAI
pentru gestionarea situatiilor de urgentd, a fost aprobatd pe baza do-
tdrii cu aeronave si a nevoilor de interventie existente In acel moment.
Astfel, MAI, prin operatorul sdu aerian — IGAv — dispunea in anul
2018 de 22 de aeronave, respectiv 20 de elicoptere si doua avioane, re-
prezentand un grad general de asigurare de 56% fata de totalul pre-
vazut In Strategia dezvoltarii aviatiei Ministerului Afacerilor Interne
2010-2020, aprobata prin Hotdrarea Consiliului Suprem de Aparare a
Tarii nr. 132.496/05.10.2010.

e 2018 — MAI organizeaza licitatie pentru achizitionarea de eli-
coptere medii/grele, multirol, echipamente si servicii. Pentru proce-
dura de achizitie au fost vizate urmatoarele cantitati:

Cantitati estimate pentru ACORDUL — CADRU 2020 — 2024

Ny Denumirea Cantitate | Cantitate
‘ . CODCPV | UM minimd maximi
crt. produsului e L
estimata estimata
Elicopter
di
| mediv/greu 347115009 | complet 2 4
multifunctional
maritim
Elicopter
p. | mediv/greu 34711500-9 | complet 2 8
multifunctional
pentru uscat
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Cantitati estimate CONTRACT SUBSECVENT

crt.

Denumirea
produsului

Cantitate Cantitate
COD Ccrv u/m minimd maxima
estimatid estimati

Elicopter
mediu/greu
multifunctional
maritim

34711500-9 | complet

Elicopter
mediu/greu
multifunctional 34711500-9 | complet

pentru uscat

Achizitionarea de echipamente destinate echipadrii elicopterelor:

crt.

Echipamente suplimentare

Marind | Uscat

Elicopterul sd poata fi echipat cu un proiector
mobil de noapte, de mare intensitate, cu lumind in
spectrul vizibil, care sa poata fi folosit si in
spectrul infrarosu, compatibil NVG.

Casti de protectie cu suport pentru ochelari de ve-
dere pe timp de noapte, cu vizor clar si impotriva
stralucirii soarelui, cu sistem de comunicatie in-
tegrat.

Ochelari de vedere pe timp de noapte, cu sursa
energeticd proprie, compatibili cu sistemul de
prindere pe casca de protectie.

Capabilitate de montare/demontare rapida pe/de
pe casca a ochelarilor de vedere pe timp de
noapte.

Elicopterul sa fie echipat cu sistem de suprave-
ghere electro-optic, high definition, cu afisarea in-
formatiilor in cabina pilotilor si la postul de lucru
al operatorului.

Dispozitive pentru coborarea in rapel pe fiecare
parte.
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Sisteme si echipamente pentru elicopter sau capa-
bilitatea acestuia sa permita flotabilitatea pe tim-
pul evacuarii rapide a persoanelor de la bord, in
caz de amerizare de urgenta.

8. | Baliza autoreglabild de localizare de urgenta. X -

Echipamente de salvare pentru echipaj si numarul
9. | maxim de pasageri transportati, pentru zborul X -
deasupra apei.

Rezervor suplimentar, care sd asigure extinderea
10. | timpului de zbor cu minimum 30 de minute, la X X
viteza de croazierd recomandata.

Troliu utilizabil in operatiuni de cautare — salvare,
11. . o . X X
cu sarcina minima de 250 kg.

La licitatie nu s-a prezentat nimeni.

e 2019 - In cadrul Programului Operational Comun Roméania —
Ucraina 2014 - 2020, ISU ,,Bucovina” al judetului Suceava a realizat
proiectul obiectivului ,Poligon pentru pregatirea de specialitate a
personalului de interventie in situatii de urgenta din Romania si
Ucraina”, dotat cu heliport. Heliportul este amplasat la Garda de
Pompieri Siret, judetul Suceava, este destinat zborului la vedere pe
timp de zi si de noapte si proiectat pentru elicopterul Super Puma,
varianta H 215 (AS 332). Are in dotare cu o instalatie de stocare-
transvazare a combustibilului de aviatie Jet A 1.

e 2019 — MAl reia procedura de licitatie pentru achizitionarea de
elicoptere medii/grele, multirol, echipamente si servicii. Din nou, nu
s-a putut declara un castigator.

e 2020 - Printre masurile luate de MAI in perioada de pan-
demie de COVID-19, a fost si echiparea unui elicopter MI 17 pentru
transportul de persoane infectate, stabilindu-se masurile carecteris-
tice acestui gen de misiuni si pentru celelalte elicoptere.

e 2020 - Prin Hotdrarea nr. 451 din 4 iunie 2020 pentru apro-
barea Notei de fundamentare referitoare la necesitatea si oportuni-
tatea efectudrii cheltuielilor aferente proiectului de investitii ,, Viziune
2020”7, s-a aprobat finantarea proiectului din fonduri externe ne-
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rambursabile si de la bugetul de stat, prin bugetul MAI, in limita
sumelor aprobate anual cu aceasta destinatie, conform programelor
de investitii publice, aprobate potrivit legii.

- -

Astfel, prin proiectul de investitii ,, Viziune 2020, a fost identifi-
cata ca o prima nevoie achizitionarea a 6 elicoptere usoare multi-
functionale echipate pentru operare in zona montana si a 6 elicoptere
medii-grele multifunctionale echipate corespunzator pentru inter-
ventii in situatii de urgentd atat in zona Madrii Negre, cat si pe te-
ritoriul national. Pentru eficientizarea interventiilor in situatii de
urgentd a fost necesard completarea deficitului de elicoptere, dar si
infiintarea a 3 puncte aeromedicale pentru operarea in zona mon-
tand, concomitent cu cresterea nivelului de pregatire si instruire a
personalului navigant. Elicopterele usoare au ca destinatie cdutarea-
salvarea din mediul montan si executarea misiunilor aeromedicale
solicitate. Prin achizitionarea a 6 elicoptere usoare, multifunctionale
si dispunerea acestora In unitatile aeromedicale existente si in cele ce
functioneaza in zona montand, va creste numadrul interventiilor
pentru acordarea asistentei medicale de urgenta si transportul victi-
melor In stare grava la unitatile spitalicesti cu cel putin 20% (peste
700 de misiuni), beneficiul fiind cuantificat In numarul de victime
care vor avea acces la asistentd medicala de urgentd intr-un timp mai
scurt de interventie. Totodatd, elicopterele achizitionate vor asigura
atat continuitatea interventiilor in punctele de operare aeromedicala
prin inlocuirea celor ce se afla in lucrdri de mentenanta planificatd,
cat si instruirea personalului navigant in cadrul Detasamentului de
Instruire si Perfectionare.
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Pe data de 4 martie 2021, primele 3 elicoptere usoare, din lotul de
6, de tipul H (EC) 135, au intrat in dotarea IGAv si vor deservi noile
puncte de operare aeromedicale, destinate zonelor montane, in ora-
sul Victoria, judetul Brasov, Vatra Dornei, judetul Suceava si muni-
cipiul Caransebes, judetul Caras Severin. Aceasta achizitie reprezinta
un obiectiv important pentru acoperirea spectrului misiunilor de tip
cdutare — salvare, pe mare si pe uscat, specifice aviatiei MAI, facand
parte din documentele programatice asumate de conducerea MAI.

e 2021 - S-a organizat o noua licitatie pentru achizitionarea de
elicoptere medii/grele, echipamente si servicii, finalizatd prin semna-
rea unui acord — cadru de furnizare a 12 elicoptere Black Hawk, cu o
valabilitate de 48 de luni, fabricate
de compania poloneza PZL Mielec,
care construieste elicoptere Black
Hawk Sikorsky/Lokheed Martin pe
piata europeand. Elicopterele vor fi
livrate la sfarsitul anului 2023, iar
instruirea pilotilor si personalului J
tehnic a inceput in 2022.

e 2021 — In 24 decembrie s-a infiintat al noudlea punct de ope-
rare aeromedical la Caransebes, deservind ca zona de interventie pri-
mara zona muntoasa, dar si alte misiuni specifice, in scopul salvarii
de vieti, in cooperare cu UPU SMURD si Salvamont.

e 2022 - In 21 decembrie s-a infiintat al zecelea punct de operare
aeromedical la Brasov-Ghimbav, cu aceeasi destinatie.
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CAPITOLUL IX

UN SOIM LEGENDAR PE CERUL TARII:
ELICOPTERUL BLACK HAWK

DOCUMENTAR REALIZAT DE
CLAUDIU-NICOLAE IORDACHESCU

In numarul siu din 9 noiembrie 2021, revista online cu tematica
aeronauticd Aviatia Magazin consemna, sub semnatura jurnalistului
Marius Doroftei, o stire extrem de interesanta: ,Romdnia a semnat
acordul cadru pentru cumpdirarea a 12 elicoptere Black Hawk”'. Din con-
tinut aflam cd tara noastra, prin Inspectoratul General pentru Situatii
de Urgentd, a semnat un acord cadru cu polonezii de la PZL Mielec
privind achizitionarea a 12 elicoptere multirol S-70i Black Hawk,
livrarile aparatelor urmand sa fie efectuate la finalul anului 2023,
pregatirea personalului navigant si a tehnicienilor fiind planificata
pentru inceputul aceluiasi an, legendarul aparat de zbor — asa-nu-
mitul ,,cal de bataie al armatei americane” — urmand sa fie operat de
Inspectoratul General de Aviatie al Ministerului de Interne. Achizitia
se va face pe ruta poloneza, intrucat din 16 martie 2007, uzina aero-
nauticd PZL de la Mielec a fost achizitionata de Sikorsky Aircraft
Corporation, pe atunci o unitate a United Technologies Corporation,

14 https://www.aviatiamagazin.com/
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acum o unitate a Lockheed Martin. Din 2009 aceasta unitate produce
sectiuni de fuzelaj ale elicopterului UH-60M Black Hawk al firmei-
mamd, iar din 2010 serveste ca o linie de asamblare finala supli-
mentara pentru elicopterele S-70i Black Hawk.

Plecand de la aceasta stire imbucurdtoare pentru aeronautica
din tara noastrd, ne propunem sa facem o scurta incursiune in po-
vestea unei aeronave emblematice, care si-a lasat o semnatura deo-
sebita in ,registrul istoric” al zborului cu aripa rotativa.

Survol admirabil intre extreme
— scurt istoric al elicopterului Black Hawk -

In primele decenii ale secolului al XIX-lea, fortele armate ale
Statelor Unite aveau in tanara si neinfricata capetenie a nativilor din
tribul Sauk un adversar formidabil. Numit de aliatii sdi britanici
Black Hawk, curajosul razboinic a luptat cu indarjire impotriva for-
telor militare ale tanarului stat infiintat pe continentul nord-american
atat in razboiul dintre Regatul Unit si Statele Unite din 1812, cat si in
conflictul intern din 1832 consemnat de istorici drept ,Black Hawk
War”.

In 1972, oficialii armatei SUA responsabili pentru competitia
organizatd cu scopul de a gasi un Inlocuitor pentru elicopterul Bell
UH-1 Iroquois au desemnat prototipul YUH-60 A al companiei
Sikorsky drept invingdtor si au ales sa onoreze memoria unui fost
mare adversar pe campul de lupta ,botezand” noul aparat de zbor
Black Hawk. Poate nici unul dintre cei implicati atunci in acel proiect
de modernizare a fortelor aeriene americane nu si-a inchipuit ca
semnau, in fapt, certificatul de nastere al unei legende in aviatia mo-
derna. Spunem aceasta pentru c4d, iatd, traversand un arc peste timp
absolut iesit din comun, consemnam in 20 ianuarie 2023 stirea con-
form cdreia STRATFORD Connecticut Sikorsky, parte a companie
Lockheed Martin, a livrat cel de-al 5000-lea elicopter in varianta
,Hawk”, un UH-60M Black Hawk destinat armatei SUA. Iata ca
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vorbim de un veteran cu rezilienta si putere de adaptare remarcabils,
calitati egalate de foarte putine alte categorii de tehnica militara.

Intrat in serviciu in anul 1979 si livrat initial pentru diviziile 101
si 82 aeropurtate din armata SUA, BH s-a dovedit a fi exact ceea ce
liderii militari americani isi doreau: un aparat de zbor simplu de
manevrat, robust si fiabil. Calitdtile acestea au mentinut elicopterul in
serviciu mai bine de 4 decenii, de serviciile sale ajungand sa bene-
ficieze atat entitati militare, dar si civile, rdspandite pe intreg globul.
Si in prezent, aparatul indeplineste numeroase misiuni, armata ame-
ricand alegand de-a lungul timpului sd apeleze la modernizari si re-
tehnologizari ale acestuia mai degraba decat sa il inlocuiasca.

Fisa tehnica a flotei de elicoptere Black Hawk folosite de armata
americand cuprinde in prezent peste 9 milioane de ore de zbor,
efectuate In toate marile operatii militare initiate de la Grenada,
Panama, Somalia, Balcani si pana la Irak, Afganistan si Orientul
Mijlociu.

De-a lungul anilor, elicopterul a fost mereu adaptat noilor teh-
nologii emergente, a fost modernizat si adaptat unor roluri si misiuni
militare cu caracter specific — plantarea campurilor de mine, evacuare
medicala si operatii speciale —, dar a fost adaptat cu succes si pentru
misiuni civile, precum asistenta medicald de urgenta si evacuare pe
calea aerului, transport mediu si stingerea incendiilor.

In prezent, armata continué si integreze imbunatatiri tehnolo-
gice de actualitate in flota Black Hawk pentru a creste performanta,
fiabilitatea, disponibilitatea si mentenabilitatea platformei prin addu-
garea de tehnologii precum integrarea motorului cu turbind imbuna-
tatit, adaptdri ale corpului aeronavei, integrarea scaunelor pentru
desant cu rezistentd sporitd la impact, insertia unui stabilizator de
coada mobil, fabricat din materiale compozite, care permite perfor-
mante de zbor superioare la viteze mici.

Elicopterul UH-60 Black Hawk alcatuieste cea mai mare flota cu
aripi rotative a armatei americane, cu peste 2100 de aeronave in in-
ventarul actual. Modelul momentului, H-60M, continua sa se pro-
duca intr-un ritm sustinut, inclusiv in facilitati din afara teritoriului
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SUA, iar pentru anii ce vin oficialii armatei au facut deja publica
intentia de a ceda unor parteneri aeronavele UH-60 A si L ramase in
serviciu, pentru a fi inlocuite cu modelul UH-60V, estimat a se pro-
duce intr-un numar de 760 de unitati.

La capitolul versiuni succesive ale acestui extrem de versatil eli-
copter, trebuie mentionate aparatele pentru operatiuni maritime
MH-60R/S, elicopterele multi-misiune MH-60T, elicopterele de sal-
vare HH-60W si elicopterele de salvare S-70 construite la nivel in-
ternational si, bineinteles, modelul de baza FIREHAWK, toate aceste
modele dovedindu-si de-a lungul anilor eficienta Intr-un spectru larg
de misiuni cu grad inalt de dificultate. Peste 35 de clienti interna-
tionali opereaza aproximativ 1200 de aparate Black Hawk datorita
retelei sale de asistenta globala si modernizarii continue.

Desigur ca, la nivelul armatei Statelor Unite, adaptarea la reali-
tatile campului de luptd modern aduce in prim-plan noi aeronave
din categoria elicopterelor, dar, cel putin asa cum reiese din declara-
tiile unor oficiali, Black Hawk va ramane aeronava tactica de asalt
aerian si utilitara fundamentala pentru militarii americani in viitorul
apropiat. Exista, asa cum este firesc, preocupdri permanente de a im-
bunatati disponibilitatea si fiabilitatea noilor modele in paralel cu re-
ducerea costurilor directe si de operare. In linii mari, aceste eforturi
sunt centrate pe urmatoarele directii: abordarea modulara a siste-
melor deschise pentru a mentine relevanta in operatiunile viitoare
prin cresterea razei de actiune, a capacitatii de supravietuire, a leta-
litdtii si a durabilitatii; imbunatdtirea performantelor motorului cu
turbina pentru a creste capacitatea de ridicare si autonomia; integra-
rea sistemelor digitale avansate de gestionare a vehiculelor care sa
sprijine mediul vizual degradat si operatiunile automate; insertia la
bord a instrumentelor digitale, inclusiv analiza predictiva, care reduc
timpul de nefunctionare a aeronavelor si costurile de intretinere.

In februarie 2022, Lockheed Martin a zburat cu primul sau eli-
copter de testare a unui vehicul cu pilot optional (OPV) Sikorsky
UH-60A/S-70 Black Hawk fara pilot, propulsat de tehnologia de
autonomie MATRIX™ de la Sikorsky, in colaborare cu Defense
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Advanced Research Projects Agency. Zborurile ulterioare in cadrul
Proiectului Convergenta 2022 al armatei SUA au demonstrat viitoa-
rele misiuni de utilitate pentru aceasta platformd, care nu da semne
de renuntare la capacitatea sa preeminentd de transport mediu prin
inovare si investitii continue.

Cu un orizont de , prezenta la apel” anuntat deja pentru anul
2054, credinciosul si eficientul elicopter Black Hawk ramane un apa-
rat de referinta atat pentru militari, cat si pentru operatorii civili.
Desigur ca ne dorim cu totii sa vedem cu totii cat mai putine conflicte
in care sd fie chemat la datorie acest aparat cu faima de , nemuritor”,
dar ne vom bucura sd 1i apreciem serviciul pretios oriunde activitatile
pasnice, in folosul populatiei civile, 1i vor reclama admirabilele
calitati.
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CAPITOLUL X

PLATFORME DE ATERIZARE

ATILLA MARTON

Attila Marton

Data nasterii: 01.01.1965

Locul nagterii: comuna Supuru de Jos, judetul
Satu Mare

Studii:

e Scoala Generala, sat Dobra, com. Supuru
de Jos, jud. Satu Mare;

e Liceul Industrial nr. 4, Satu Mare;

e Facultatea de Drept — Licentiat in stiinte
juridice.

Starea civild: casatorit

Copii: doi

Activitatea profesional:

e Aviatia Utilitara Bucuresti: 1986 — 2003, Coordonator compartiment
Situtii de Urgenta;

e SC. Aero Getic S.R.L: 2003 -20011, Manager Administrativ;

e SC. ABC Development Aviation S.R.L. — Bucuresti: 2007 pana in
prezent, Administrator — Director General.
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Pot firmele mici sa sprijine
activitatea aeronautica a elicopterelor?

Zborul s-a nascut din vise, dorintd de indltare, curaj si ingeniozitate
tehnicd. Temerari neintelesi, au proiectat, construit, pilotat si s-au jertfit
pentru un domeniu, aeronautica, ce parea imposibila cu doua-trei
secole In urma, iar azi, este de neconceput o societate moderna fara ea.

Romania se afld in loja selecta a natiilor care au dat genii de in-
ceput si de toate vremurile care au urmat, Monumentul Eroilor
Aerului din Bucuresti fiind unul dintre cele mai marete si mai fru-
moase simboluri dedicate omului celest.

Istoria aviatiei romane ne prezinta pagini de glorie ale aripilor
romanesti, pentru care intotdeauna vom saluta cu respect, mandrie si
adanca piosenie cerul. Odatd cu dezvoltarea industriei aeronautice si
cresterea numadrului de aeronave, a fost nevoie si de infrastructura si
sprijin logistic.

Ma intorc in istoria industriei aeronautice romane din finalul celui
de-al Doilea Razboi Mondial si descopar intreprinderile si atelierele
care au sprijinit Corpul aerian roman: Industria Aeronautica Romana
(ILA.R.) Brasov, Societatea pentru Exploatari tehnice (S.E.T.) Bucuresti,
Intreprinderea pentru constructii aeronautice roméana (IL.C.A.R.)
Bucuresti, Forja Poldy Brasov, Industria romand mecanicd si chimica
(LRM.C) Mija — Prahova, intreprinderea Laminoarele Romanesti de
Metale (LAROMET), Intreprinderea , Ing. N. Racovitd”, Intreprinderea
,Prerom” Brasov, Industria optica romanad (L.O.R.), Aerochimica ro-
mana, intreprinderea ,IRVIN”, Atelierele de constructii tehnice si
aeronautice (A.C.T.A.), SEMAT - IAR - Otopeni, Atelierele LARES
(Liniele aeriene romane exploatate de stat) — Baneasa, Atelierele si
Stabilimentele Aerului si Marinei (A.S.A.M.) cu ateliere in diferite lo-
calitati din tara, unde se gaseau unitati de aviatie. Impresionant!

Dupa razboi, industria aeronauticd romaneasca a fost reorgani-
zata si au fost create noi intreprinderi si structuri aeronautice sau au
fost transformate cele existente: Uzina de reparat avioane (U.R.A.)
Baciu, Intreprinderea de reparatii material aeronautic (LR.M.A.)
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Bucuresti, Intreprinderea de constructii aeronautice (I.C.A.) Ghimbav,
intreprinderea de avioane Craiova, fntreprinderea ,, Turbomecanica”
Bucuresti...

S-a infiintat Aviatia utilitard, cu numeroase aerobaze si , servicii
economice, de aprovizionare, cu materiale tehnice, carburanti — lubri-
fianti etc”.

A luat fiintd Aviasanul si , printr-o dotare progresiva s-a ajuns ca
fiecare statie teritoriald Aviasan, sa aiba cate 5-7 avioane si 3-5 piloti si
mecanici. La sfarsitul anului 1965, parcul de aeronave totaliza peste
140 de avioane, iar numarul personalului de specialitate a ajuns la 50
de piloti, 55 de mecanici, 3 ingineri si 3 tehnicieni, 20 de dispeceri de
dirijare si 20 de tehnicieni pentru intretinerea celor peste 380 de te-
renuri de zbor.”

Aeroclubul Regal Roman a devenit Federatia Aeronautica
Romana (F.A.R.), mai apoi Federatia Sportului Aviatic si Radioamator
(F.S.AR.), Aeroclubul Central, Aeroclubul Central Roman. In prezent,
se numeste Aeroclubul Romaniei si are dezvoltata o gama variata de
servicii tehnice si de zbor.

Perioada de dupa 1989 a dus la distrugerea marilor intreprinderi
aeronautice romane, desfiintarea multor unitati de aviatie militara,
disparitia aviatiei utilitare, dar a Inceput dezvoltarea segmentului de
aviatiei din zona privata. S-a extins structura de aviatie a MAI si a fost
reinfiintatd, intr-o noua conceptie, aviatia sanitara.

In septembrie 2007, S.C. ABC Development Aviation SR.L. s-a
alaturat comunitatii aviatice din Romania, cu scopul de a crea o piata
mai competitivd. Este o companie cu capital 100% romanesc si si-a
propus sa ofere beneficiarilor solutii integrate de cea mai buna calitate.
Obiectivul major al companiei este de a situa pe primul loc satisfactia
beneficiarilor prin furnizarea unor solutii inteligente, adaptate nevoi-
lor si cerintelor individuale, asigurand o dezvoltare organizationala
durabild. Societatea pune la dispozitia beneficiarilor servicii profesio-
niste, prin personal calificat, specializat si cu experienta iIn domeniu:
piloti de elicopter si avion, controlori de trafic aerian, arhitecti cu drept
de semndturd, ingineri, ingineri topografi, formatori autorizati.
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Compania noastra este specializata si are experienta, in principal,
in urmdtoarele domenii aeronautice: proiectarea elementelor de infra-
structurd de aerodrom si echipamente: suprafete de miscare: piste, cai
de rulare si platforme pentru aeronave, semne si marcaje, inclusiv heli-
porturi; suprafete de siguranta: suprafete pavate si inierbate, panouri
de semnalizare, semne si marcaje; echipamente aferente suprafetelor
de miscare: instalatii de iluminat si balizaj luminos; proiectarea si
construirea de rezervoare si instalatii de livrare a carburantului de
aviatie; proiectarea si construirea de unitati mobile de stingere a in-
cendiilor la aeronave; construirea de profile de aluminiu si alte produ-
se pentru platformele de aterizare ale heliporturilor in terasa si heli-
platformelor; distributia de echipamente, piese, produse si kituri
specifice activitdtilor aeronautice; servicii de mentenanta de aerodrom;
servicii de consultanta; efectuarea de studii aeronautice; instruirea
personalului de aerodrom; intocmirea documentelor de aerodrom.

In domeniul aeroportuar

Proiectarea unui aerodrom (prin aerodrom se intelege si heliport,
heliportul fiind un aerodrom destinat exclusiv elicopterelor) se face cu
respectarea reglementirilor aeronautice aplicabile. In perioada anteri-
oard revolutiei din decembrie 1989, serviciile de consultanta si pro-
iectare aeronautica civild erau furnizate de catre Institutul de Proiectari
pentru Transporturi Auto, Navale si Aeriene (IPTANA), companie de
stat din subordinea Ministerului Transporturilor. A fost infiintata in
anul 1953, s-a transformat in companie privata in anul 1991, iar In 1999
a fost preluata de catre Asociatia Salariatilor si Conducerii. Activitatea
din domeniul aeronautic al IPTANA s-a redus semnificativ.

In domeniul aeronautic militar, proiectarea infrastructurii aero-
nautice era efectuata de Comandamentul Aviatiei Militare, care avea
in structurd Regimentul de Geniu Aeronautic, unitate cu traditii, in-
fiintatd in perioada interbelicd, primul comandant al acesteia, colone-
lul Gheorghe Teodorescu, primind drapelul de lupta din mana regelui
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Carol al II-lea. De-a lungul timpului, aceasta unitate a avut mai multe
denumiri, in prezent ea se numeste Centrul 70 Geniu.

In perioada postdecembrists, pe piata romaneascé au aparut cate-
va societdti comerciale care au inceput sa livreze servicii de proiectare
a infrastructurii de aerodrom. Codul aerian civil, aprobat prin Ordo-
nanta Guvernului nr. 29/1997, republicat, cu modificarile si comple-
tdrile ulterioare, prevedea ca societdtile comerciale prestatoare de ser-
vicii de proiectare in domeniul aeronautic sa fie certificate de catre
AACR si sa detind un certificat, cod AAP. Au existat putini agenti
aeronautici certificati si, mai ales, le-a lipsit experienta.

S.C. ABC Development Aviation S.R.L. a fost detindtorul Certifi-
catului de autorizare nr. AAP 115, ultima prelungire a acestuia fa-
candu-se la 03.05.2019, cu valabilitate pana la 31.03.2021.

In noul Cod Aerian al Romaniei, aprobat prin Legea nr. 21 din
2020, nu se mai prevede obligatia ca agentii economici care efectueaza
activitati in domeniul proiectdrii, de a fi detindtori ai certificatelor de
autorizare emise de AACR si, prin urmare, orice agent economic din
domeniul proiectarii si edificdrii constructiilor civile, poate proiecta si
in domeniul aeroportuar. A ramas, insd, valabild cerinta privind cu-
noasterea si respectarea reglementarilor aeronautice civile, pentru rea-
lizarea sigurantei zborului.

Odatd cu schimbarile apdrute in societatea romaneasca dupa 1989,
au aparut schimbdri si in plan aeronautic. Aviatia Utilitard, infiintata
in anul 1964 ca intreprindere de stat In subordinea Ministerului
Transporturilor, a functionat si ca detasament al Companiei TAROM,,
avand In componenta un sector AVIASAN si a utilizat elicoptere si
avioane usoare. Dupd 1990, ca urmare a Legii Privatizdrii, intre-
prinderea a trecut in administrearea Fondului Proprietatii de Stat, care
a decis in 1998 divizarea societatii in 5 parti. In urma divizarii, a fost
infiintata S.C. Aviatia Utilitard Bucuresti S.A., care si-a redus substan-
tial activitatea aeronautica.

Cea mai importantd dezvoltare a cunoscut-o structura de aviatie a
Ministerului de Interne, inceputa la 17.04.2006, odata cu avizarea de
cdtre Consiliul Suprem de Apadrare a Tarii (CSAT) a ,Conceptiei de
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reorganizare a Unitatii Speciale de Aviatie si intrebuintare a resursei
de aviatie a Ministerului Administratiei si Internelor.” S-a prevazut,
inca de atunci, ca o componenta a reformei MAI, adaptarea structurii
aeriene a acestei institutii la provocdrile reprezentate de aderarea la
Uniunea Europeana si integrarea in spatiul Schengen, asigurand un
raspuns prompt la noile amenintari si riscuri la adresa ordinii publice,
a sigurantei cetdteanului, precum si la adresa sanatatii acestuia.

Astfel, la 01.05.2008 s-a infiintat Inspectoratul de Aviatie, care a
fost transformat la 12.11.2008 in Inspectorat General de Aviatie
(IGAv), ca structura independenta in cadrul Departamentului de
Ordine si Sigurantd Publica, cu personalitate juridicd, avand calitatea
de ordonator secundar de credite.

Prin Hotdrarea CSAT nr. 91 din 30.09.2010 a fost aprobata ,,Stra-
tegia dezvoltdrii aviatiei Ministerului Administratiei si Internelor 2010
—2020”, care stabilea: locul si rolul IGAv, prioritatile privind dezvolta-
rea aviatiei pe termen mediu si lung, obiective si directii de actiune,
implicatii juridice si bugetare, proceduri de implementare, monitori-
zare si evaluare. Conform strategiei, ar fi trebuit infiintate, la nivel
national, sase unitdti speciale de aviatie si 18 puncte de sprijin, dotate
cu infrastructura corespunzdtoare, inclusiv heliporturi si achizitionate
20 de elicoptere (10 usoare, 8 medii si 2 grele) si douad sisteme UAV.

Pana la sfarsitul anului 2020, strategia a fost pusa in practicd in
micd mdsura, nu a fost achizitionatd nicio aeronava si nu a fost certi-
ficat niciun heliport.

Cel mai activ si eficient sistem aeronautic al perioadei postde-
cembriste 1l constituie cel al misiunilor aeromedicale, pentru care s-a
creat si cadrul legislativ necesar, prin Ordonanta de Urgentd a
Guvernului nr. 126/2003 privind operarea, functionarea si finantarea
asistentei de urgentd acordate cu elicopterele achizitionate de Ministe-
rul Sanatdtii si repartizate operatorilor medicali Institutul Clinic
Fundeni si Spitalul Clinic Judetean de Urgenta Targu-Mures, aprobata
prin Legea nr. 40/2004 si in Normele metodologice de aplicare apro-
bate prin Ordinul ministrului Administratiei si Internelor si al mi-
nistrului Sanatatii nr. 277/777/2004. Conform acestora, ,spitalele la care
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se va efectua transportul victimei (victimelor), in cadrul interventiei
primare, vor avea obligatia sa asigure infrastructura necesara operarii
elicopterelor (platforme de aterizare omologate)”, , punctul de operare
aeromedical trebuie sa dispuna de posibilitdti de hangarare a eli-
copterelor repartizate si de platforma de aterizare omologata” si
,Spitalele judetene, precum si spitalele la care se va efectua transportul
victimei (victimelor) in cadrul interventiei primare si secundare, vor
avea obligatia sd asigure In timpul cel mai scurt posibil infrastructura
necesara operarii elicopterelor (platforme de aterizare omologate), de
comun acord cu operatorul aerian”.

Intelegand nevoia de a oferi consultantd in domeniul heliportuar
pentru conducerile spitalelor, S.C. ABC Development Aviation SR.L. a
venit in intAmpinarea acestora. In anul 2015, am identificat un numér
de 152 de spitale la nivel national, potential interesate in amenajarea
unui heliport si le-a trimis ,,scrisori de intentie”.
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Din anul 2004 si pand la inceputul anului 2023, s-au fdcut urma-
torii pasi pentru construirea heliporturilor autorizate:

262



ELICOPTERE [N ROMANIA

Puncte de operare aeromedicale (POA)

Bucuresti

Functioneaza pe heliportul Unitatii Speciale de Aviatie
Bucuresti — necertificat, dar dotat cu echipamente pentru
zbor VER de zi si VFR de noapte.

Craiova

Fuctioneaza pe Aeroportul Craiova, VER de zi si VFR de
noapte.

Arad

Functioneaza pe Aeroportul Arad, VFR de zi si VFR de
noapte.

Jibou

Este necertificat — functioneazd numai zbor VFR de zi.

Targu-Mures

Este necertificat, dar operational VFR de zi si VER de
noapte din anul 2003. In anul 2018, s-a elaborat proiectul
tehnic pentru un heliport de suprafatd certificabil, ampla-
sat pe actualul amplasament al heliportului, pentru zbor
VER de zi si VFR de noapte, pentru elicopterul EC 135. A
fost abandonat, deoarece se construieste in vecindtate un
centru de arsi si se reorganizeaza fluxurile medicale. A fost
proiectat un nou heliport, pe alt amplasament, pentru eli-
copterul MI 17, pentru zbor VFR de zi si VFR de noapte,
dotat cu cale de rulaj terestru si stand pentru elicopterul
MI 17 si cale de rulaj aerian catre hangar, pentru elicopte-
rul EC 135. Obiectivul se afld la faza de construire.

Tasi

Functioneaza pe Aeroportul lasi, VFR de zi si VFR de
noapte. S-a construit un nou POA, pe str. Virgil Sahleanu,
in curtea unei subunitdti a ISU ,,Mihail Grigore Sturdza”
Iasi, dotat cu platforma de aterizare, hangar si rezervor de
combustibil. Heliportul urmeaza sa fie certificat pentru
zbor VFR de zi si VFR de noapte.

Galati

Este necertificat — functioneaza in curtea IJPF Galati, numai
zbor VFR de zi. Este dotat cu hangar si rezervor de com-
bustibil.

Constanta

Este certificat pentru zbor VER de zi si VFR de noapte. Este
dotat cu platformd de aterizare destinata elicopterului EC
225, hangar.

POA

destinate salvarii persoanelor din zone montane

Caransebes

A fost infiintat la sfarsitul anului 2021 — functioneaza pe

Aeroportul Caransebes, VER de zi si VFR de noapte.
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A fost operationalizat in decembrie 2022 la Ghimbav si
urmeaza construirea unei infrastructuri corespunzatoare

Brasov pe Aeroportul Brasov (platforma de aterizare, hangar, re-
zervor de combustibil). Va functiona VER de zi si VFR de
noapte.

A Nu a fost inca infiintat, punctul de operare aeromedical

Campulung .. . . .
tiind la faza de studiu de fezabilitate. Va functiona VER de

Moldovenesc i

zi si VFR de noapte.

N 3

Heliportul Spitalului Judetean de Urgentd Heliportul Spitalului Judetean de Urgentd Bacau
Miercurea-Ciuc

Heliporturi de spitale judetene

Este heliport in terasa (pe clddirea Poli-
Heliportul Spitalului Clinic | clinicii), certificat in anul 2017 pentru zbor
Judetean de Urgenta Oradea | VFR de zi si VFR de noapte, pentru elicopte-
rul EC 135.

Este heliport in terasd, certificat in anul 2021
Heliportul Spitalului pentru zbor VFR de zi si VFR de noapte,
Judetean de Urgenta Bistrita | pentru elicopterul EC 135. Pe heliport s-au
efectuat peste 200 de aterizari.

Este heliport in terasd, certificat in anul 2022

Heliportul Spitalului
]uii(lelt)e(z):n de %lra;}; Baciu pentru zbor VFR de zi si VFR de noapte,
i gem pentru elicopterul EC 135.
Este heliport de suprafata (in curtea spitalu-
Heliportul Spitalului lui), certificat in anul 2022 pentru zbor VFR
Judetean de Urgenta de zi si VFR de noapte, incd neoperational,
Miercurea — Ciuc pentru elicopterul EC 135.
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Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta
Suceava

Este heliport in terasa, finalizat in prima ju-
matate a anului 2022 pentru zbor VFR de zi si
VER de noapte, pentru elicopterul EC 135, ne-
certificat si neoperational, pentru cd nu a fost
angajat personalul de heliport.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta
Drobeta-Turnu Severin

Este heliport de suprafatd, situat in curtea spi-
talului, proiectul tehnic a fost finalizat, se afla
la faza de construire, pentru zbor VFR de zi si
VER de noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta Zaldau

Este heliport in terasd, a fost finalizat DALI in
decembrie 2021, este in curs licitatia pentru
etapa de proiectare, pentru zbor VFR de zi si
VER de noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta Satu
Mare

Este heliport in terasd, a fost efectuat SF, In
prezent la faza de proiectare, pentru zbor
VER de zi si VFR de noapte, pentru elicopte-
rul EC 135.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta
Alexandria

Este heliport in terasd, a fost efectuat SF, in
prezent este la faza de proiectare, pentru zbor
VER de zi si VFR de noapte, pentru elicopte-
rul EC 135.

Heliport Spital Judetean de
Urgenta Constanta

Spitalul Judetean de Urgenta Constanta se
extinde cu o cladire noud. Se doreste construi-
rea unui heliport in terasa pentru zbor VFR
de zi si VFR de noapte, pentru elicopterul EC
135.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta Arad

Este heliport in terasd, a fost efectuat SF, In
prezent la faza de proiectare, pentru zbor
VER de zi si VFR de noapte, pentru elicopte-
rul EC 135.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta Sibiu

Este heliport in terasd, a fost efectuat SF, in
prezent se afld la faza de proiectare, pentru
zbor VFR de zi si VFR de noapte, pentru eli-
copterul EC 135.

Heliportul Spitalului Heliport de suprafatd, situat in curtea spitalu-
Judetean de Urgenta lui, s-a efectuat PUZ, pentru zbor VFR de zi si
Stantu Gheorghe VER de noapte, pentru elicopterul EC 135.
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Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta
Alba Iulia

Este heliport in terasa, pe terasa cladirii ce ur-
meaza sa se construiasca pentru Sectia Onco-
logie, Compartiment Radioterapie si Com-
partiment Cardiologie Interventionald, s-a
efectuat PUZ, pentru zbor VFR de zi si VFR
de noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta Galati

Este heliport in terasd, amplasat peste parca-
rea etajata din curtea spitalului, s-a intocmit
proiectul tehnic, se afla la faza de construire,
pentru zbor VFR de zi si VFR de noapte,

pentru elicopterul EC 135.
Heliportul Spitalului Se afld la faza de SF impreuna cu un nou spi-
Judetean de Urgenta Ploiesti | tal judetean.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta
Piatra Neamt

Initial s-a dorit efectuarea SF pentru heliport
de suprafata sau in terasd, pe o cladire nou
construitd din amplasamentul actual al spita-
lului, pentru zbor VFR de zi si VFR de
noapte, pentru elicopterul EC 135, apoi s-a ta-
tonat posibilitatea construirii unui nou spital
judetean, in alt amplasament. Neconcretizat.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta Resita

S-a dorit amenajarea unui heliport in terasa
sau de suprafata, pentru zbor VFR de zi si
VER de noapte, pentru elicopterul EC 135,
dar amplasamentul este obstacolat si nu a
permis. Proiectul a fost abandonat.

Heliportul Spitalului
Judetean Slatina

Spitalul Judetean de Urgenta Slatina isi pro-
pune construirea unui corp nou si amenajarea
unui heliport in terasa. Proiectul este la faza
de consultanta.

Heliportul Spitalului
Judetean Slobozia

In 2019, Consiliul Judetean Ialomita a inten-
tionat amenajarea in curtea spitalului a unui
heliport de suprafatda destinat elicopterului
EC 135, pentru zbor VFR de zi si VFR de
noapte. S-au elaborat studiile preliminare, s-a
stabilit amplasamentul; proiectul a fost modi-
ficat, dorindu-se construirea blocului alimen-
tar si a spalatoriei, pe acelasi amplasament.
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Heliportul Spitalului Clinic

Judetean de Urgenta Este acelasi cu al POA Targu-Mures.
Targu-Mures
Este un heliport in terasd, pe o extindere ce se
Heliportul Spitalului 'P e A P .
b doreste a fi construita In amplasamentul spi-
Judetean de Urgenta " y N A
R ’ talului. Se afla la faza de licitatie pentru in-
Targu Jiu

tocmirea SF.

Heliportul Spitalului Clinic
Judetean de Urgenta
,Pius Branzeu” Timisoara

In anul 2022, Ministerul Sanatatii a lansat pro-
cedura de licitatie internationala competitiva
pentru construirea unei cladiri in incinta spi-
talului si amenajarea unui heliport. Termen
de finalizare — 2024.

Heliportul Spitalului
Judetean de Urgenta Vaslui

A fost elaborat SF si aprobat de Consiliul Ju-
detean Vaslui. Deoarece heliportul nu era rea-
lizabil, proiectul a fost abandonat.

Heliportul Spitalului
Judetean Baia Mare

La sfarsitul lunii ianuarie 2023, Presedintele
CJ Maramures a declarat ca se doreste extin-
derea UPU si un nou bloc operator cu parcari
subterane si un heliport.

Alte heliporturi destinate spitalelor

Heliportul Spitalului
Universitar de Urgenta
Bucuresti

Este heliport in terasa, certificat in anul 2019,
pentru zbor VER de zi si VFR de noapte. Peste
300 de aterizdri pana in prezent.

Heliportul Spitalului
Orasenesc Harsova (CT)

Este heliport de suprafatd, in curtea spitalului,
finalizat In anul 2020, necertificat.

Heliportul Spitalului de
Urgenta al MAI

,Prof. Dr. Dimitrie
Gerota” Bucuresti

Este heliport in terasd, s-a efectuat SF, se afld la
faza de proiectare, pentru zbor VFR de zi si VER
de noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliport Centru Integrat
de Transplant
Cluj-Napoca

Consiliul Judetean Cluj construieste in Cluj-
Napoca Centrul Integrat de Transplant cu heli-
port in terasd, s-a efectuat SF, se afld la faza de
proiectare, pentru zbor VFR de zi si VFR de
noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliportul Spitalului de
Copii Cluj-Napoca

Este heliport in terasd, s-a efectuat SF, se afld la
faza de proiectare, pentru zbor VFR de zi si VFR
de noapte, pentru elicopterul EC 135.
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Heliport Cluj-Napoca

Primdria Cluj-Napoca a dorit amenajarea unui
heliport medical pe terasa Parking-ului din stra-
da Motilor, nr. 3-7, parcare supraetajatd, pentru
zbor VFR de zi si VFR de noapte, pentru eli-
copterul EC 135. S-au elaborat studiile prelimi-
nare, proiectul a fost abandonat deoarece Mi-
nisterul Culturii si Cultelor nu a avizat construc-
tii inalte In zona catedralelor.

Heliportul Blaj

Este heliport de suprafatd, amenajat de Primaria
Blaj, lucrari finalizate, necertificat inca, pentru
VER de zi si VFR de noapte, pentru elicopterul
MI 17.

Heliportul Spitalului
Regional de Urgenta Cluj

Ministerul Sanatatii gestioneaza construirea cu
fonduri europene a trei spitale regionale, la
Cluj-Napoca, Iasi si Craiova, toate prevazute cu
heliporturi. La Spitalul Regional Cluj heliportul
va fi In terasg, s-a efectuat SF, se afla la faza de
proiectare, pentru zbor VFR de zi si VFR de
noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliportul Spitalului
Regional de Urgenta Iasi

Este heliport in terasd, s-a efectuat SF, se afla la
faza de proiectare, pentru zbor VER de zi si VFR
de noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliportul Centrului
Medical de Excelenta in
Oncologie Bucuresti

In anul 2017 au fost initiate demersurile pentru
construirea Centrului Medical de Excelentd in
Oncologie, in sectorul 2, prevazut cu heliport.
Nu s-a concretizat.

Heliportul Spitalului
Municipal de Urgenta
Galati

Primdria Municipiului Galati doreste sa con-
struiascd Spitalul Municipal de Urgenta Galati,
dotat cu heliport. in anul 2022 s-a organizat lici-
tatie In vederea elaborarii SF, specificindu-se in
Caietul de sarcini ca pentru heliport ,,se va reali-
za proiect separat (in cazul ca se identificd sursa
de finantare”.

Heliportul Spitalului de
Urgentd Categoria I A

In anul 2019, Compania de Investitii si Dezvol-
tare In Sanatate si Domenii de Interes Public-
Privat Sector 1 S.A. a dorit relocarea: Spitalului
Clinic de Urgenta Floreasca, Spitalul Clinic de
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Urgenta Chirurgie Plasticd, reparatorie si Arsuri
si a Institutului National pentru Sandtatea Ma-
mei si Copilului ,,Alessandrescu-Rusescu”, intr-
un sediu nou construit, pe soseaua Bucuresti-
Targoviste, nr. 10, sector 1, Bucuresti si ame-
najarea a doud heliporturi si a unui hangar. A
fost organizatd licitatie pentru elaborarea SF,
apoi proiectul a fost abandonat.

Heliportul Spitalului
Metropolitan Bucuresti

dorit
construirea Spitalului Metropolitan cu functiuni
complementare, Centru de Excelentd si Campus
Universitar, dotat cu heliport in terasd, pentru
VER de zi si VFR de noapte, pentru elicopterul
IAR 330 PUMA. Au fost elaborate studiile preli-
minare (Studiu topografic si de obstacolare, Stu-
diu meteorologic), s-au elaborat un Studiu de
oportunitate si SF, care a expirat la sfarsitul anu-
lui 2021. Proiectul fiind scos de pe lista finanta-
rilor europene, a fost abandonat.

Primaria Municipiului Bucuresti a

Heliportul Botosani

Este heliport de suprafatd, gestionat de IGAv,
amplasat in curtea ISU Botosani, lucrari finali-
zate, necertificat, pentru zbor VFR de zi si VFR
de noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliport Clinica ,, Dr.
Grozovici” Bucuresti

Este heliport in terasd, s-a efectuat SF, pentru
zbor VFR de zi si VFR de noapte, pentru eli-
copterul EC 135.

Heliportul Spitalului
Clinic de Urgentd pentru
Copii ,,Maria Sklodovska
Curie” Bucuresti

Este heliport in terasd, in curs de construire,
pentru zbor VFR de zi si VFR de noapte, pentru
elicopterul EC 135.

Heliportul Spitalului
Municipal ,,EP. N.
Popovici” Beius

Este heliport de suprafatd, amplasat in curtea
Uzinei de Apa Beius, pentru zbor VER de zi, a
fost certificat de AACR in anul 2016 si s-a pier-
dut certificarea in 2017 din lipsa de interes a Pri-
mariei Beius, administratorul heliportului.

Heliport Targu Jiu

Este heliport de suprafatd, amplasat pe insulita
raului Jiu, a fost efectuat SF, este la faza de
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proiectare, pentru zbor VFR de zi si VFR de
noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliportul Spitalului
Clinic de Urgenta
Floreasca

Se doreste construirea unui nou Stadion
Dinamo, prevazut cu un heliport in terasa (pe
tribuna stadionului), pentru zbor VFR de zi si
VER de noapte, pentru elicopterul EC 135, cu
acces direct in Spitalul Clinic de Urgenta
Floreasca. Proiectul este la faza de SF.

Heliportul Spitalului
Municipal Campina

Se doreste extinderea Spitalului Municipal
Campina si amenajare heliport. Este in derulare
faza SF.

Heliportul Spitalului
Regional de Urgenta
Craiova

In luna noiembrie 2022, Ministrul Sanatatii a
semnat contractul pentru proiectarea Spitalului
Regional Craiova si se estimeaza ca va fi
functional in anul 2027. Spitalul va fi prevazut
cu heliport.

Heliportul Spitalului
Clinic Integrat de Boli
Respiratorii Iasi

Consiliul Judetean lasi doreste construirea unui
spital nou, dotat cu heliport, prin Programul
Operational ,,Sanatate 2021-2027”, instrumentul
de finantare ,Mecanismul de Redresare si Rezi-
lientd”. Proiectul este la faza SF.

Heliportul Institutului
Regional de Medicina
Cardiovasculard Iasi

Este heliport in terasa, s-a efectuat SF si este la
faza de proiectare pentru zbor VER de zi si VFR
de noapte, pentru elicopterul EC 135.

Heliportul Spitalului
Clinic de Copii
,St. Maria” Iasi

Consiliul Judetean Iasi doreste extinderea spita-
lului si amenajarea unui heliport. Se afla la faza
de executie. Este heliport in terasa, pentru zbor
VER de zi si VEFR de noapte, pentru elicopterul
EC 135.

Heliportul Spitalului
Clinic Municipal Oradea

Se doreste extinderea spitalului si amenajare
heliport in terasd, s-a efectuat SF pentru zbor
VER de zi si VFR de noapte, pentru elicopterul
EC 135.

Heliportul Institutului
Regional de Oncologie
Timisoara

In anul 2020 DSP Timis a organizat licitatie
pentru actualizare expertizd, tema de proiectare
si SF.
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In anul 2017, spitalul si-a propus un proiect de
Heliportul Spitalului . P! #8 Propus pron
.. . extindere, care include construirea unui corp
Clinic Municipal de . . . .
< e nou al spitalului, cu heliport pe acoperis. Nu s-a
Urgenta Timisoara .
concretizat.

=

Heliportul Spitalului Universitar Heliportul Spitalului Judetean
de Urgentd Bucuresti de Urgentd Bistrita

Spitale judetene pentru care se doreste amenajarea unui heliport,
dar se afla in faze incipiente: Spitalul Judetean de Urgenta Calarasi,
Spitalul Judetean de Urgenta Slatina, Spitalul Judetean de Urgenta
Tulcea. Interes pentru amenajarea unor heliporturi destinate elicopte-
relor SMURD, dar fdra a initia pasi semnificativi, au fost si in: Abrud,
Bdile Tusnad, Barlad, Borsa, Budesti (VL), Ramnicu Valcea,
Gheorgheni, Mioveni (a fost elaboratd o Nota conceptuala pentru ame-
najarea unui heliport la noul Spital Ordsenesc Mioveni), Caracal
(pentru Spitalul Municipal), Moinesti (unde exista un heliport de
suprafata neautorizat si se doreste un heliport in terasa certificat),
Odorheiu Secuiesc, Onesti (s-a elaborat o Nota conceptuala — 2021),
comuna Recea (jud. Salaj), Viseu de Sus.

Heliportul Spitalului Clinic Judetean POA Constanta
de Urgentd Oradea
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Cunoscand nevoia heliporturilor la nivel national, atat pentru vre-
muri obisnuite, cat si pentru situatii de urgentd (medicale, inundatii,
inzapeziri, incendii etc.) si beneficiind si de experienta acumulata de
cdor (r) Romeo-Eugen Lupu, prin participarea la astfel de misiuni, in
calitate de pilot, in prezent fiind director executiv la S.C. ABC Deve-
lopment Aviation S.R.L., am intocmit o ,Nota de fundamentare pri-
vind necesitatea construirii la nivelul fiecarui oras si comune din
Romania a cate unui heliport”, cu scopul initierii unui act normativ in
acest sens. Documentul a fost trimis Guvernului Romaniei si princi-
palelor institutii ale statului cu atributii in acest domeniu. In mod
operativ, Guvernul a raspuns: , Referitor la memoriul dumneavoastrs,
va facem cunoscut faptul ca a fost transmis, spre competentd solutio-
nare, Ministerului Transporturilor, solicitand luarea masurilor legale
ce se impun. Urmeaza ca, In termenul legal, institutia sesizata sa co-
munice Cancelariei Primului Ministru si dumneavoastra solutia
adoptata”. La fel de operativ, Ministerul Transporturilor trimite urma-
toarea adresa:

,Catre Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice

Spre stiintd: Cancelaria Primului Ministru —

Departamentul Relatii Publice (15D/2571/2015)

Doamnei Director Oana Marina Brancoveanu

Lupu Romeo, romeo.lupu@abcaviation.ro

Ref: petitie — Lupu Romeo

In conformitate cu art. 6' din Ordonanta Guvernului nr. 27/2002
privind reglementarea activitatii de solutionare a petitiilor, cu modifi-
cdrile si completdrile ulterioare si prevederile HG nr. 21/2015 privind
organizarea si functionarea Ministerului Transporturilor, va transmi-
tem, spre competentd rezolvare, petitia inaintata de Lupu Romeo”.

Si povestea construirii heliporturilor ia sfarsit prin adresa cu nr.
502/02.06.2015, trimisa de la Cabinetul ministrului:

,Catre domnul Romeo Lupu, romeo.lupu@abcaviation.ro

Ca urmare a petitiei dumneavoastrd adresata Ministerului
Transporturilor si directionata Ministerului Dezvoltdrii Regionale si
Administratiei Publice, vd comunicdm faptul ca obiectul solicitdrii
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dumneavoastrd, si anume necesitatea construirii la nivelul fiecarui
oras si comund din Romania a cate unui heliport, excede cadrul de
competente al Ministerului Dezvoltarii Regionale si Administratiei
Publice, stabilit prin HG nr. 1/2013 privind organizarea si functionarea
Ministerului Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice, cu modi-
ficarile si completarile ulterioare.

Orice sesizare ulterioara pe aceeasi tema este clasatd in baza art. 10
alin. (2) din O.G. nr. 27/2002 privind reglementarea activitdtii de solu-
tionare a petitiilor, aprobata prin Legea nr. 233/2002”.

Acest proiect nu a fost nici macar analizat, dar in situatii ulteri-
oare, de urgentd, oficiali ai statului au aruncat presei informatia ca se
afld in lucru un proiect privind construirea de heliporturi. Este impor-
tant de stiut ca elicopterele SMURD, pe timp de noapte, aterizeaza
numai pe heliporturi certificate.

Abia 1n anul 2022, Uniunea Nationala a Consiliilor Judetene din
Romania transmite tuturor consiliilor judetene adresa cu nr.
2475/17.05.2022, cu urmatorul text: , Va transmitem, anexat, spre con-
sultare, proiectul HG privind aprobarea Strategiei de consolidare si
dezvoltare a Inspectoratului General de Aviatie al MAI 2022-2030...”.

Cooperarea transfrontaliera la frontierele externe ale UE a repre-
zentat o prioritate principala in perioada 2014-2020. In acest cadry,
cooperarea transfrontalierd dintre Romania si Republica Moldova s-a
consolidat si a sporit potentialul de dezvoltare al celor doua state, in
special prin aplicarea instrumentelor si principiilor noului Instrument
European de Vecindtate (ENI).

In cadrul Proiectului transfrontalier ,,imbunété’girea infrastructurii
de operare a Serviciului Mobil de Urgenta, Reanimare si Descarcerare
(SMURD) si de pregatire a personalului de interventie in situatii de
urgenta In zona transfrontalierda dintre Republica Moldova si
Romania”, se construiesc patru heliporturi din fonduri europene ne-
rambursabile, in Republica Moldova, avand ca beneficiar IGSU (din R.
Moldova), la: Spitalul Raional Cahul, Institutul Mamei si Copilului
Chisindu, Spitalul Clinic Republican Chisinau si Spitalul Clinic Muni-
cipal Balti.
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Studiile de fezabilitate si proiectele tehnice ale heliporturilor au
fost elaborate de S.C. ABC Development Aviation S.R.L., iar pe acestea
vor opera, ,la chemare”, elicopterele SMURD din Romania. Helipor-
turile sunt la faza de construire.

Cadrul pentru cooperarea si interventia comuna, in cazul urgen-
telor medicale, cu mijloace terestre si aeriene, in situatii care pun in
pericol viata si sdndtatea omului si care necesita participarea unor cate-
gorii de forte si mijloace apartinand statului vecin, s-a creat prin inche-
ierea ,,Acordulului intre Guvernul Republicii Moldova si Guvernul
Romaniei, privind ajutorul reciproc pentru interventiile transfrontalie-
re in caz de urgente medicale”, semnat la Chisinau la 21 februarie 2014
si aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 258 din 04.04.2014.

Proiectarea rezervoarelor si instalatiilor de livrare
a carburantului de aviatie

Pentru a raspunde solicitari-
lor de pe piata aeronautica ro-
manesca, unul dintre domeniile
principale de activitate ale S.C.
ABC Development Aviation
S.R.L. 1l constituie fabricarea in-
stalatiilor de stocare/livrare a
carburantului de aviatie, a echi-
pamentelor aferente, cat si asi-
gurarea serviciului de mentenanta pentru acestea.

Unitatea de productie fabrica integral instalatii de stocare/livrare
carburant de aviatie, in configuratii mobile si fixe, proiectate conform
reglementarilor aplicabile.

Cateva caracteristici: capacitati intre 5 — 100 m? constructie din
inox sau otel carbon cu tratament epoxidic; diferite configuratii de
echipare; dispunere verticald sau orizontald — configuratie supraterana
si subterand; alimentarea directd a aeronavelor, la pistol; posibilitatea
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amplasarii rezervoarelor in proximitatea heliporturilor sau pe platfor-
mele de alimentare; asistenta in vederea configurdrii instalatiilor in
functie de necesitatile fiecdrui beneficiar; proiectele instalatiilor
respecta reglementdrile nationale: emise de AACR, normele INSEMEX
si normativul NP 004/2005.

Proiectarea si construirea de unitati mobile
de stingere a incendiilor la aeronave

Unitdtile mobile pentru stingerea incendiilor sunt proiectate si
construite conform cerintelor reglementdrilor aeronautice civile apli-
cabile si sunt destinate dotarii serviciilor de heliport, pentru salvarea si
stingerea incendiilor pe aerodromuri destinate avioanelor de mici

dimensiuni si heliporturilor de suprafata.
V2
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Unitatea mobila de stingere a incendiilor, in caz de accident sau
incident de aviatie pe un aerodrom, are o importanta primordiald,
deoarece, mai ales In aceasta zond, sunt sanse de a salva vieti ome-
nesti. Actionata de un numar restrans de agenti de salvare (cel putin
doi), unitatea este pregatita in orice moment sd stinga un incendiu care
poate apdrea, fie imediat dupa un accident sau incident de aviatie, fie
in orice moment in timpul operatiunilor de salvare.

Unitatea poate fi tractatd cu usurintd de un autoturism si are pre-
vazuti suporti si compartimente pentru diversele echipamente de
salvare.

Caracteristici constructive: configuratie remorcabild; pompa de
inaltd presiune antrenatd de un motor termic; rezervor de apa cu
capacitate Tncepand cu 1000 1; rastel cu echipamente de protectie si
interventie; generator de spuma compatibil cu agent spumant AFF,
cod ICAQ, level B; posibilitatea de actionare cu spumd, pentru stin-
gerea incendiilor, sau cu apd, pentru rdcire; concentratie de amestec
ajustabild; posibilitate de alimentare cu apa din sursa externa.

Construire de profile de aluminiu si alte produse
pentru platformele de aterizare ale heliporturilor in terasa
si heliplatforme

S.C. ABC Development Aviation SR.L. a identificat nevoia de
platforme de heliporturi la nivel national si a dorit sa ofere solutii
specifice necesitdtilor segmentului platformelor metalice, care puteau
fi achizitionate doar din import, si a elaborat proiecte pentru platforme
de aterizare din profile de aluminiu si diverse produse anexe, sofisti-
cate, pentru a sustine un segment de piata inexistent In Romania:
platformele de aterizare in terase (pe cladiri sau constructii special
destinate heliporturilor la indltime) si heliplatformelor (heliporturi
destinate platformelor de extractie marina).

Pentru realizarea acestui obiectiv, S.C. ABC Development
Aviation S.R.L. a incheiat un parteneriat cu Vimetco Extrusion, Slatina,
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intrand in industria exclusivista din industria aluminiului si finalizand
un proiect in conformitate cu asteptdrile partenerilor, pentru un sprijin
semnificativ si necesar societatii, In care experienta si expertiza, acum-
ulate de-a lungul anilor, aduc valoare si comunitatii, dar si domeniului
medical din Romania si, poate, nu numai.

Panad in prezent, au beneficiat de platforme din aluminiu furnizate
de S.C. ABC Development Aviation S.R.L., heliporturile in terasa ale:
Spitalului Judetean de Urgenta Bistrita, Spitalului Judetean de Urgenta
Bacau, Spitalului Judetean de Urgentad , Sfantul Ioan cel Nou” Suceava
si Spitalului Clinic de Urgenta pentru Copii ,,Maria Sklodovska Curie”
Bucuresti.
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CAPITOLUL XI

AIRBUS HELICOPTERS ROMANIA

Airbus Helicopters Romania este un centru client certificat EASA
Part 145 al Airbus Helicopters, creat in 2002, la Brasov, ca un joint
venture intre Airbus Helicopters (60%) si IAR (40%), un producdtor
aerospatial roman de mare importantd, fondat in 192

Colaborarea de succes dintre Airbus si Romania a debutat cand
IAR a inceput sa produca, sub licenta Aerospatiale (acum Airbus
Helicopters), elicopterele IAR 330 Puma si IAR 316 Alouette3. Aceste
proiecte complexe au alimentat dezvoltarea industriei, fiind create noi
fabrici pentru producerea si furnizarea componentelor necesare, pre-
cum: Turbomecanica, Aeroteh, Aerofina, Institutul National de Cerce-
tare Dezvoltare Turbomotoare - COMOTL

De-a lungul timpului, Airbus Helicopters Romania a dezvoltat
activitati legate de piata civila, parapublicd si militara, iar compe-

278



ELICOPTERE IN ROMANIA

tentele sale de baza se axeaza pe intretinere majora, reparatii, revizii si
modernizare. De asemenea, Airbus Helicopters Romania comerciali-
zeaza si vinde intreaga gamd de produse noi Airbus Helicopters in
Romania si tdrile invecinate, fiind distribuitor autorizat atat pentru
gama civild, cat si pentru cea militard. Compania ofera clientilor sai
asistenta tehnica completa post-vanzare, inclusiv livrarea de piese de
schimb si scule, suport tehnic si managementul garantiei.

Pentru a asigura cele mai bune servicii si experiente pentru clienti,
compania a investit intr-o hald de productie de ultima generatie care
are o suprafata de 6,200 mp, dotatd cu toate utilajele si sculele in-
dustriale necesare.

Calitatea produselor si serviciilor, precum si Siguranta Aviatiei
sunt prioritati de top, contribuind la un nivel ridicat de satisfactie a
clientilor.

Romania este In prezent una dintre tdrile cu cel mai bun cost din
cadrul Airbus din Europa, ca urmare a expertizei sale, si este cu-
noscutd pentru calitatea muncii si angajamentul fata de performanta.
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Istoric

La inceput, personalul tehnic al Airbus Helicopters Romania avea
competente pentru repararea si revizia a doua tipuri de elicoptere:
Puma si Alouette, know-how dobandit din acordul de licenta de
productie pe care Romania il avea cu Aerospatiale (in prezent Airbus),
contracte datand din anii '70.

Desi la baza afacerii companiei a fost elicopterul Puma, pentru
care compania are patruzeci de ani de experienta, se stia ca societatea
ar trebui sd investeasca In pregatirea personalului pentru a aborda si
alte tipuri de elicoptere.

L i

~

elicopter Dauphin, apartinand unui client roman. Personalul a fost
instruit concomitent cu efectuarea reviziei. Desi Airbus Helicopters
Romania a beneficiat de suportul tehnic al companiei-mamad,
compania considera ca implicarea intr-o activitate pentru un nou tip
de elicopter a fost un act de vointd a personalului tehnic de la acea
vreme.
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Unul dintre obiectivele companiei a fost sa se concentreze pe pro-
duse mai noi, cu o durata de viatd mai lungd, de aceea a dorit sa-si
dezvolte competentele pentru elicopterele de tip Super Puma la nivel
de companie. Prin urmare, de la inceputul anului 2009, instruirea per-
sonalului este In desfasurare, investind in instrumente specifice si echi-
pamente suport la sol, demarandu-se astfel lucrarile de revizie gene-
rald la elicopterele Super Puma.

-
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In scopul dezvoltarii ulterioare a activititilor, Airbus Helicopters
Romania a abordat elicopterul Cougar, versiunea de utilitate militara a
Super Puma, desfasurand lucrari pe acest tip de aeronava intre 2014 si
2016. Printre clientii cu cereri de intretinere de baza s-au numarat
Bulgaria, Slovenia si Georgia.

Pe baza investitiei realizate in infrastructura (6200 mp), hala de
productie, instalatii, utilaje, scule si o investitie semnificativa in califi-
carea personalului, progresiv, de-a lungul anilor, Airbus Helicopters
Romania a reusit sa dobandeascd competente tehnice pentru a aborda
majoritatea tipurilor de elicoptere din gama de elicoptere fabricate de
Airbus Helicopters: H120, H125, H125M, H130, H135, Dauphin, H155,
Puma, familia Super Puma — H215, H215M si recent H225.

Anual, Airbus Helicopters Romania se ocupa de un numar de
aproximativ 50 de elicoptere.

Certificari

e Centru EASA (Agentia Europeana pentru Siguranta Aviatiei)
Part 145 pentru intretinerea, repararea si revizia intregii game de pro-
duse Airbus Helicopters;

e EN 9110 si ISO9001;

e Centru de intretinere si distribuitor de piese de schimb calificat
SAFRAN HELICOPTER ENGINE;

o In 2018, Airbus Helicopters Romania a obtinut calificarea Part
21-], permitand astfel dezvoltarea modificarilor de proiectare si a re-
paratiilor;

e In 2019, Airbus Helicopters Romania a obtinut autorizatia
RMAR 21], permitand astfel modificari de proiectare si upgrade-uri
ale elicopterelor de stat si militare, fiind singura companie din
Romania cu aceasta calificare;

o In 2020 - Airbus Helicopters Romania a obtinut certificarea
pentru Part 21-G Organizatie de Productie, pentru acele proiecte care
implicd fabricarea de piese/dispozitive.
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Parteneriate/colaborari

ARIE - Asociatia Romana
m R / f a Industriei Elicopterelor

Decizia strategica a

L/ Romaniei de a aloca 2,5%
Asociatia Romand a industiiei Fu-:-;:-prerefo .
din PIB pentru apdrare este

o mare oportunitate pentru revitalizarea industriei locale de apdrare,
precum si pentru ca Fortele Armate sa fie dotate cu infrastructura mo-
derna si sa isi modernizeze capacitdtile pentru a face fata provocarilor
legate de securitate.

Industria locala de elicoptere se afld, in acest context, la inceputul
unei noi etape care ar putea pune bazele unui viitor promitator.

Pentru a valorifica eficient capacitatile, resursele si know-how-ul
si pentru a performa mai bine in contextul actual de concurentd,
Airbus — un partener istoric al Romaniei — a invitat jucatori de top din
industrie sa isi uneasca fortele si sa creeze Asociatia Romana a In-
dustriei Elicopterelor (ARIE). Asociatia are ca membri fondatori:
Aerofina, Aeroteh, Airbus Helicopters Romania, Comoti, IAR si
Turbomecanica.

Obiectivul principal al ARIE este de a stimula consolidarea si
dezvoltarea industriei prin accesul la tehnologia moderna si la piata
internationala.

Obiective:

e promovarea si sustinerea programelor din domeniul industriei
elicopterelor;

e promovarea iImbunatatirii continue a calitatii elicopterelor si a
sigurantei zborului;

e schimbul de bune practici si de probleme comune intre
membri;

¢ diseminarea de informatii privind realizdrile si ultimele evolutii
in domeniul industriei elicopterelor;
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e organizarea de Intalniri, evenimente, conferinte, expozitii in
domeniul industriei elicopterelor;

e mentinerea relatiilor de cooperare si sustinerea intereselor in-
dustriei elicopterelor in fata autoritdtilor de reglementare si a altor
asociatii si organizatii din industria elicopterelor.

Clusterul Aeronautic Ghimbav, cu IAR si Premium Aerotec

Clusterul Aeronautic Ghimbav este format din companii cu profil
aeronautic, care opereazd local iIn Ghimbav, respectiv Airbus
Helicopters Romania, IAR si Premium Aerotec.

Educatie

Airbus Helicopters Romania considera ca una dintre cele mai im-
portante investitii pe care le poate face ca si companie este In genera-
tiile viitoare, In special in educatie. De aceea, in Romania, compania a
stabilit parteneriate cu institutii de invatamant superior precum Uni-
versitatea Transilvania Brasov si Universitatea Politehnica Bucuresti,
prin care ofera oportunitati practice de experienta de lucru-studiu la
Airbus Helicopters Romania cu scopul de a pregdti studentii pentru
cariere In domeniul aviatiei. Studentii au sansa de a-si aprofunda
cunostintele si de a dobandi noi competente prin plasarea in situatii
reale de muncd, dar si de a-si creste motivatia pentru pregatirea teore-
tica si practicd, dupa ce au obtinut o mai bund cunoastere a viitoarei
profesii. Pe parcursul stagiului, acestia lucreaza aldturi de personalul
companiei, beneficiind de sfaturile si experienta profesionistilor in
domeniu.

Parteneriatul cu Colegiul Tehnic Transilvania a inceput in 2016,
iar in prezent elevii studiaza ambele specializari: tehnicieni in avionica
si in structuri de aeronave. Airbus Helicopters Romania a donat o
structura de elicopter, instrumente, calculatoare si documentatie, ofe-
rind si sponsorizari, sprijinind Colegiul sa-si doteze laboratoarele de
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practicd, precum si oferind burse pentru elevii din clasa a XII-a. In pe-
rioada de pregdtire In companie, studentii beneficiaza de: tutori, conditii
reale de invatare si testare a cunostintelor dobandite, acces la elicoptere,
echipamente de lucru, evaluarea performantelor si catering, in 2020 a
absolvit prima promotie de studenti. Beneficiile acestei investitii sunt
deja vizibile, intrucat o parte dintre fostii studenti (la nivel liceal si
universitar) sunt acum anga]atl la Alrbus Helicopters Romania.

Activitdtile importante desfasurate de-a lungul timpului au avut
doua rezultate principale pentru echipa Airbus Helicopters Romania.

Primul este dezvoltarea profesionald continua a angajatilor, ceea
ce ajutd la mentinerea serviciilor de Inalta calitate si a unui standard de
lucru de top. Al doilea rezultat este recunoasterea de catre clienti a ati-
tudinii si comportamentului complet orientat catre client. Este convin-
gerea ferma a Airbus Helicopters Romania ca clientii au ales compania
din trei motive importante: competenta tehnica, costuri competitive si
timp de returnare (TAT) redus, datoritd unui management operational
eficient. Airbus Helicopters Romania asigura clientilor sdi cea mai
bund experientd, oferind posibilitatea de a monitoriza activitatile
MRO, alaturi de personalul tehnic si comercial.
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