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AUREL VLAICU - UN DESTIN PENTRU AERONAUTICA ROMANA
Prof. Neculai MOGHIOR!

f Acum 142 de ani, la 6/19 noiembrie 1882 se nastea

y in satul Bintinti, comuna Geoagiu, judetul Hunedoara, in
: apropiere de Orastie, acela care avea sa devina simbolul

curajului si ingeniozitatii romanesti, reusind sa ocupe un

Bl loc de seama in galeria marilor personalitati ale

| aeronauticii nationale: inginerul Aurel Vlaicu. Dupa

absolvirea claselor primare la scoala din localitatea natala

a continuat studiile gimnaziale la Colegiul Reformat al

Liceului Calvin din Orastie (unde predarea se facea in

limba maghiard) si a terminat studiile preuniversitare la

Liceul German din Sibiu (cu predare in limba germana),

unde a sustinut si examenul de bacalaureat, in toamna
anului 1902.

Cu toate ca dispunea de posibilitati materiale foarte

modeste, Aurel Vlaicu a dorit nespus sa-si continuie
studiile pentru a se perfectiona in domeniul construirii
aparatelor de zburat. Dupa ce a studiat doua semestre la
Universitatea din Budapesta, vazand ca aici nu sunt
posibilitagi pentru realizarea visului sau: o masina
zburatoare, s-a inscris in toamna anului 1903 la Ludwig
Maximilians Universitit din Miinchen, pe care a absolvit-o
in anul 1907 obtinand diploma de inginer.
5 ; : . La Miinchen s-a Imprietenit cu viitorul mare
llngwst Sextll Puscarlu $1 pictorul Marius Bunescu cel care avea sa realizeze mai tarziu tabloul: , Viaicu
la Blaj, la serbdrile jubiliare ale ASTREI”. Din aceasta perioada sunt mai multe relatari referitoare la
realizarea de catre Vlaicuel a unui model zburator, care a impresionat pe profesorii Scolii Politehnice
Regale Bavareze si ar fi fost refinut pentru imbogatirea patrimoniului universitatii.

A urmat efectuarea stagiului militar intr-o unitate de marina austro-ungara din portul Pola si,
apoi, angajarea sa, cu sprijinul prietenului si fostului sau coleg de facultate, inginerul Oskar Orsinus,
nepot al fabricantului de automobile Oppel, la fabrica acestuia din orasul Riisselsheim.

Deoarece era interesat de proiectul de masina zburatoare conceput de Aurel Vlaicu, fabricantul
german s-a aratat dispus sa-1 sprijine in realizarea acesteia cu conditia sa-i cedeze toate drepturile.
Lucru cu care, inginerul roman nu era de acord, dupa cum reiese si dintr-o scrisoare adresata 5/18
noiembrie 1908 lui Virgil Simionescu, profesor la liceul din Lugoj: ,,Acum vreau sd md apuc de magina de
zburat. Fabricantul e prieten cu mine, el mi-ar da parale sd fac masina, dar mai bucuros as da inventia
tdrii romdnesti. Vezi de imi recomandd pe cineva cu parale ori fd-mi o legdturd bund. Altfel pun nemtii
mdna pe inventie si tu stii cd o inventie mai ideald si mai folositoare ca masina de zburat nu este”.?

Revenit la sfarsitul anului 1908 in comuna natala, Aurel Vlaicu a reusit sa realizeze planorul , A.
Vilaicu 1909”, aparat cu care a efectuat o serie de zboruri demonstrative, la unul dintre ele luand-o si pe
sora sa mai mica Valeria, care a devenit astfel una dintre primele femei din lume care a zburat cu
planorul.

Intr-o duminici din vara anului 1909, pentru a obtine viteza necesara lansarii in siguranti a
planorului a folosit pentru tractare un atelaj format din trei cai, sistem unicat pe plan mondial. Peste doi
ani de zile, referindu-se la acest moment, in articolul intitulat ,Impresii din vdzduh” publicat intr-un
numar al revistei Flacara din octombrie 1911, Aurel Vlaicu spunea: ,Impresia cea mai puternicd am
simtit-o cdnd am zburat pentru prima oard la Bintinti in Ardeal. Blériot nu trecuse incd Canalul Mdnecii.

! Articol si ilustratii trimise de Mioara Trandafir, sotia prof. Neculai Moghior, drag prieten de la Muzeul Militar National, un
pasionat iubitor al zburatorilor, ingrijitorul sectorului de aviatie din Muzeu, cu macheta lui Vlaicu si nacela lui Prunar
2 [lustratiunea Nationald, revista lunara enciclopedica-ilustrata, iunie-iulie-august 1913, p.4.
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Primul meu aparat era tot din lemn si nu avea motor Am Iegat trei cai de el trei fldcdi au prins a pocm din
bice si aparatul s-a ridicat la vre-o 15 metri indltime, dupd ce a alergat cdtiva metri pe padmant.

De atunci, de cdte ori md sui in aparat, zbdrndiala motorului mi-aduce aminte de aeroplanul fdra
motor si dinaintea ochilor, fascinati de nemdrginirea vazduhului, imi rdsar cei trei fldcdi chiuind si pocnind
din bice”3

Intrucat posibilitatile materiale ale familiei si ale prietenilor sdi din Ardeal erau foarte modeste si
nu puteau face fata necesitatilor impuse de construirea unei masini zburatoare, sfatuit de Octavian
Goga, la 24 octombrie 1909, Aurel Vlaicu a venit la Bucuresti cu speranta ca in Regat va gasi sprijinul
necesar pentru realizarea avionului conceput de el. In zilele de 11 si 20 octombrie 1909 a efectuat, in
fata unei comisii oficiale, condusa de Spiru Haret, ministrul Instructiunii Publice, o serie de demonstratii
cu aeromodelul conceput de el.

Drept urmare, la 2 noiembrie 1909, Aurel Vlaicu a fost angajat ca inginer diurnist in cadrul
Arsenalului Armatei din Dealul Spirii, avand un salariu lunar de 300 de lei (o suma apreciabila pentru
acea vreme daca ne gandim la faptul ca solda unui locotenent era 300 de lei, iar salariul unui profesor de
liceu putea ajunge pana la 260 de lei si un kilogram de carne putea fi cumparat cu 40 de bani). I-a fost
pus la dispozitie un atelier cu sculele si lucratorii necesari pentru construirea avionului, 2000 de lei
pentru achizifionarea materialelor necesar si, la Paris, a fost comandat un motor rotativ tip Gnéme de
50 CP. Piesele componente si montajul aparatului au fost gata in iarna anului 1910, dar avionul a fost
gata de zbor abia la Inceputul verii, datorita intarzierii cu care a sosit motorul din Franta.

Duminica, 30 mai/12 iunie 1910, cu acest aparat - intrat in istoria aeronauticii romane si
mondiale sub numele de aeroplanul A.Vlaicu No. I - Aurel Vlaicu a Inceput efectuarea primelor rulaje la
sol si initierea 1n tainele pilotajului pe campul de la Cotroceni (in spatele actualei fabrici de confectii
APACA, vis-a-vis de Regimentul de Garda). Dupa mai multe incercari nereusite, in dudpa amiaza zilei de
vineri, 4/17 iunie 1910, dupa un rulaj de cativa metri, avionul A. Vlacu Nr. I, pilotat de creatorul sau, a
decolat si a zburat circa 50 de metri la o Indltime de 3-4 metri, dupa care a aterizat usor.

Un prieten al lui Aurel Vlaicu, profesorul Gheorghe Mugoci, unul dintre apropiatii A.S.R. printul
Carol, 1si amintea ca l-a informat pe acesta despre posibilitatea de incercare a aparatului in zbor, drept
care si-au dat Intadlnire pe campul de la Cotroceni: ,,Era o dupd amiaza de vard, linistitd si pldcutd. Dupd
ce Vlaicu ne-a ardtat aparatul, in hangar, a dat ordin soldatilor sd-I scoatd afard. Pe cimp era putind lume
in ziua aceea, pentru cd nu se anuntase incercarea de a zbura; cdtiva prieteni si gazetari, mai multi copii
din mahalaua vecind si soldatii de serviciu. Cand Vlaicu s-a suit in naceld a fost un moment solemn; sunt
sigur cd toti aveau, ca si mine, o tremurdturd de inimd pentru viata lui Vlaicu si sedeau muti, nemiscati;
doar principele Carol s-a apropiat de aeroplan sd vadd cum functioneazd ghidonul pentru carme.

Un soldat vine si pune motorul in miscare. Vlaicu face semn cu mdna soldatilor ce tineau coada
aparatului sd-i dea drumul. Cu un vdjait asurzitor, aeroplanul o ia la goand in linie dreaptd peste campul
neted, dar nu se inaltd de la pdmdnt.

A urmat Inca o Incercare nereusita si abia la a treia 1incercare, atunci cand, pe baza
consultarilor cu cei din jur, Aurel Vlaicu a folosit in alt mod profundorul, dupa cum relateaza mai
departe profesorul Gheorghe Murgoci: ,Viaicu pleacd in mare iuteald; principele Carol si cu mine ne
aruncdm intr-un automobil ce era la indemdna si urmdrim aeroplanul. Soldatii si prietenii lui Vlaicu erau
insirati in lungul cdmpului, ca sd poatd vedea dacd toate rotile se dezlipesc de pdmdnt... Urmdrim cu mare
bdgare de seamd mersul aparatului; norisori de praf se ridicau de la cele trei roti si un fumulet opalescent
se imprdstia de la motor; deodatd vedem cd aparatul se suie in fatd si in momentul urmdtor dispare si
norisorul de la roata dinapoi. Masina toatd plutea in aer si se legdna intr-o parte si alta, cam la un metru
de pdmant... Vlaicu fdcuse dupd cum stabilisem noi si zburase; de mare emotie si poate de fricd a aterizat
dupd 40-50 de metri de zbor; sare din naceld si vine spre noi. Principele Carol {i iese inainte si-i strange
mdna: Bravo Vlaicule! Ai zburat”.*

Visul lui Vlaicu se Implinise - aparatul imaginat de el zburase. Prin aceasta realizare aeronautic3,
Romania a devenit a treia tara din lume, dupa Statele Unite ale Americii si Franta, pe teritoriul careia s-a
zburat cu un aparat original, inventat, construit si pilotat de un fiu al tarii respective.

3 Gazeta llustratd, anul II, Nr. 40, 14 septembrie 1913, p.4.
4 Gheorghe Murgoci: Primul zbor al lui Vlaicu in revista: Flacdra-literara-artistica-sociald, Anul II, Nr. 48, 14 septembrie 1913,
p. 378.



relata ca: ,Ddnd aparatului ceva mai multd benzind si o vitezd putin mai mare, dupd 30 de metri de
parcurs pe teren, aeroplanul s-a ridicat repede de la pdmdnt la o indltime de doi metri si dacd inginerul
Vlaicu n-ar fi manevrat de cdrmd in jos, el s-ar fi indltat si mai mult continudndu-si zborul... Toti cei de fatd
au felicitat din plin pe aviator, care a fost luat de printul Carol in automobilul domnului Brdtianu si condus
la hangar”5 lar un alt ziar, de larga circulatie In perioada respectivd, consemna faptul ca: ,Zborul de
aseard nu este una dintre acele performante extraordinare cu care se bat recorduri stabilite, el constituie
totusi un record si mai scump patriei noastre cdci este vorba de o inventiune romdneascd si care inseamnd
un pas inainte chiar pentru progresul intregii omeniri. Astfel, primul zbor al lui Vlaicu a fost o victorie a
intregului neam romdnesc, care prin aceasta s-a afirmat si in acest domeniu al tehnicii din nou, dupd
zborul lui Vuia, aldturi de marile state din occident, care au luptat pentru cucerirea aerului”.® La randul
sau, realizatorul acestui eveniment, inginerul Aurel Vlaicu afirma, intr-un articol publicat anul urmator
in revista Flacdra: ,Bucuria cea mai mare insd am simtit-o cdnd am zburat pentru prima oard la
Cotroceni. Nu m-am ridicat atunci mai sus de patru metri. Cu toate acestea nici Alpii nu mi-i inchipuiam
mai inalti ca indltimea la care md ridicasem eu. Fiindcd patru metri erau pentru mine un record care-mi
consacra masina. Zburasem si aceasta era principalul. Md mentinusem singur in aer. Fdcusem evolutii
nesovdielnice”.”

Au urmat numeroase zboruri demonstrative, care au incantat populatia Bucurestilor si au aratat
superioritatea aparatului conceput de Aurel Vlaicu fatd de alte tipuri de avioane din epoci. In acest
context trebuie sa mentionam faptul ca aeroplanul realizat de el, A. Viaicu No. I a zburat de la 17 iunie
1910 fara a mai suferi nici o modificare sau adaptare, ceea ce era un unicat in epocad, remarcandu-se si
prin numeroase elemente de originalitate: doud elice coaxiale contrarotative (se anihilau reciproc
cuplurile reactive si cuplurile giroscopice); existenta unui reductor de turatie intre motor si elice
(randament sporit si scaderea solicitarilor mecanice asupra palelor de elice); aripd cu profil variabil in
zbor (aripile fiind din panza acoperite cu emailita aveau profilul de placa plana in repaus si profil de
placa curba in zbor); plasarea ampenajelor orizontale si profundorului in fata aparatului (plus de
manevrabilitate si evitarea angajarii involuntare in vrie); diedru lateral pozitiv al aripei (cresterea
stabilitatii in timpul zborului); plasarea motorului si postului de pilotaj sub aripd (sporita stabilitatea
transversala a aparatului si posibilitati de vizibilitate maxima); tren de aterizare triciclu, cu roti
independente si amortizoare (evitarea socurilor, sistem adaptat la avionul german Fieseler Fi-156 Storch
in timpul celui de-al doilea razboi mondial); frdnd la roata din spate a avionului montata la avionul A.
Vlaicu No. II (permitea scurtarea aterizarii fara a fi pericol de capotare); inel aerodinamic de rdcire a
cilindrilor motorului montat la avionul A.Vlaicu No. III (racirea eficienta a cilindrilor motorului si carenaj
aerodinamic, cunoscut mai tarziu sub denumirea de inel NACA?%) si, in final, posibilitatea de montare si
demontare rapida, ceea ce facilita transportul cu diferite mijloace de locomotie terestra.

Au fost numerosi detractori ai acestor realizari, dar, sigur, mult mai numerosi aceia care au
apreciat cum se cuvine creatia inginerului Aurel Vlaicu.

Astfel, Intr-un articol intitulat Recordul inalt: Aurel Vlaicu, Alexandru Macedonschi evidentia
faptul ca: [l vor fi acoperit, neapdrat, multe umiliri; va fi alergat nducit din prag de usd in alt prag de usd
- dar, oricum i s-ar fi intdmplat, sufletul lui plin de energie si mintea scanteietoare de foc sacru a acestui
fiu de tdran din Ardeal si-au vazut intr-o zi visul cu ochii. E de inchipuit lupta pe care el a trebuit s-o ducd,
dar cdt de frumoasd i-a fost izbdnda atunci cdnd, el, fdrd cunoscuti si fdrd protectii in acesti bizantinicesti
Bucuresti ai oficialitdtilopr, a silit un guvern sd-1 asculte, pe un ministrru de Razboi sd-i pund la dispozitie
Arsenalul, si si-a incoronat opera smulgdnd zgdrceniei bugetare putinele mii de lei de care avea nevoie”.?

Reamintim faptul ca Aurel Vlaicu nu urmase nici un curs de pilotaj si de aceea a trebuit In cursul
lunilor iulie-august 1910 sa execute numeroase zboruri pentru a putea cunoaste mai bine posibilitatile
aparatului sau si pentru a se putea perfectiona in tainele pilotajului. Pe masura ce capata experienta
zborurile efectuate deveneau tot mai lungi si la o indltime tot mai mare. Dupa unul dintre acestea, in

5 Dimineata, 19 iunie 1910.

6 L’Independence Roumaine, 19 iunie 1910 (de reamintit faptul ca in acea vreme ziarele apareau antedatate cu o zi).

7 Gazeta Ilustratd, op.cit. p.4.

8 National Advisory Committte on Aeronautics, infiintata in anul 1915, precursoarea celebrei NASA din Statele Unite ale
Americii.

9 [lustratiunea Nationald, revista lunara enciclopedica-ilustrata, iunie-iulie-august, 1913, p.3.
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care a zburat peste 6 km la 50 de metri inal{ime, printul George Valentin
de aur cu inscriptia: ,[n amintirea biruintei zburdtorului Aurel vlaicu, de la 11 august 1910”.

Impresionat de ce a vazut cu prilejul zborurilor efectuate de Aurel Vlaicu in ziua de 28 august
1910, A.S.R. principele mostenitor Ferdinand de Romania l-a felicitat calduros si i-a spus: ,Dumneata.
domnule Vlaicu trebuie sd zbori la manevrele militare! Zborul de adineaori, fdcut pe un asemenea vdnt, ne
indreptdteste sd spunem cd avem toatd nddejdea in viitorul inventiei dumitale”.

Pentru a putea participa la manevrele de toamna ale armatei noastre, Aurel Vlaicu a transportat
aeroplanul sau cu trenul de la Bucuresti la Slatina, unde 1-a montat pe un camp din fata garii, aparatul
fiind gata de zbor in ziua de 26 septembrie 1910.

La ora 5 dimineata a primit de la regele Carol I un ordin de operatii pe care trebuia sa-1 duca la
Piatra Olt. Pe un vant puternic a decolat si a zburat la Indltimea de 500 de metri pana la Piatra Olt,
aterizand pe o miriste, la cativa metri de comandantii militari si de oaspetii straini care asistau la aceste
manevre. In prezenta printului Carol, a principilor Frederik-Victor si Francisc Joseph de Hohenzollern, a
primului ministru, Ion L. C. Bratianu si a ministrului de Razboi, generalul Grigore Crainiceanu, coborand
din avion, Vlaicu a inmanat A.S.R. printul mostenitor Ferdinand de Romania primul mesaj oficial adus pe
calea aerului In tara noastra. Felicitandu-l pe Aurel Vlaicu pentru reusita zborului, generalul Grigore
Criiniceanu i-a spus: ,[n urma dovezilor pe care le-ai ficut cu aeroplanul dummitale, Consiliul de Ministri
a aprobat raportul meu si-ti dd o recompensd de 50 000 lei”.

Prin realizarea acestui zbor, Romania a devenit, dupa Franta (august 1910), a doua tara din lume
care a folosit avionul si In scopuri militare.

Referindu-se si la acest zbor, G.S. Popoiu Horinceanu, Intr-un articol publicat in revista Romdnia
Eroicd, facea mentiunea ca: ,Primul zburdtor roman, Vlaicu, ca si inaintagii sdi Lilienthal, fratii Wright,
Blériot, Farman, are meritul de a fi invdtat singur secretul zborului. In toamna anului 1910, Vlaicu,
stdpdnind perfect avionul sdu, isi fdcu aparitia la manevrele din Oltenia, deasupra cdmpului de operatii al
Corpurilor I si Il de Armatd, zburdnd de la Slatina la Piatra Olt, unde aterizeaza prezentdndu-se directiunii
manevrelor...”. 10

Dupa cinci luni de zboruri intense, avionul A. Viaicu Nr. I incepuse sa dea semne de oboseala iar
motorul nu mai prezenta siguranta necesara pentru navigatia aeriana, drept care s-a renuntat la el,
aparatul fiind depozitat in hangarele de la Cotroceni (dupa moartea lui Vlaicu nu se mai stie nimic
despre ce s-a intamplat cu el).

In aceste conditii, Aurel Vlaicu a inceput construirea aparatului A. Vlaicu No. II, o varianta
imbunatatita a primului aparat, avand elicele In intregime din lemn. Acest aeroplan era cel mai usor, mai
maniabil si mai stabil dintre toate avioanele realizate pana atunci.

Cu aparatul A. Vlaicu No. II, construit in atelierele Scolii Superioare de Arte si Meserii din
Bucuresti, Aurel Vlaicu a inceput, in primavara anului 1911, o noua serie de zboruri demonstrative
efectuand un turneu prin principalele orase din tara. In acest context se cuvine reliefatd participarea sa
la serbarile jubiliare organizate la Blaj de Societatea ASTRA din Sibiu si zborul efectuat de Vlaicu in ziua
de 16/29 august 1911, zbor admirat de cei peste 30000 de participanti la acest eveniment.

Dupa cum mentiona si Petre Locusteanu, intr-un articol publicat in revista Flacdra, acest zbor
poate fi considerat un moment de referinta pentru Aurel Vlaicu si pentru istoria aeronauticii romane:
»Era la Blaj, in timpul serbdrilor aniversare din 1911. Pe Cdmpia Libertdtii, zeci de mii de oameni se
adunaserd sd vadd minunea vremii: pe om zburdnd. Campul, din mijlocul cdruia la 1848 se indltase
cuvantul LIBERTATE, avea sd cdstige o noud consacrare nationald: triumful aripilor croite din avdntul
propriului nostru neam. Aerul Ardealului astepta sd fie cucerit atunci intdia oard. Iar cuceritorul era
roman...

..Pe luciul acela verde se ardtd deodatd Vlaicu, intre aripile ce singur si-a pldsmuit. Toti tac.
Respiratiile se subtiazd. Monstrul inaripat alunecd lin pe pdmdnt, impins de cdtiva tdrani. Motorul incepe
sd bombdneascd. Apoi, intr-o clipd, botul maginii se ridicd sd soarbd din lumina zdrilor. Si Vlaicu fsi ia
zborul sprinten, usor, elegant. Multimea se inchind: Ajutd-i, Doamne! Femeile stau cu mdna la gurd,
stdpdnindu-si parcd un hohot de entuziasm sau o izbucnire de teamd. Caragiale ldcrimeaza.

lar deasupra acestor talazuri omenesti, Vlaicu plutea ca un imens vultur romdnesc, se rotea in
cercuri mari, peste Campia Libertdtii, domn al dezrobirii de orice cdtuse pdmdntene, indltdndu-se mereu

10 Romdnia Eroicd, nr. 9-10, septembrie-octombrie, 1933, p. 24.
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mai sus, tot mai sus, alergdnd din ce mai departe tot mai departe pana ce tdie un lant de dealurl malte Si
dispdru.

Atunci, acelagi fior sdgetd multimea intreagd. Vlaicu zburase ca gandul. Si acum un gdnd era parcd
si zborul lui, un gdnd mare ce zguduia toate inimile din piepturi, un gdnd simbolic de stdpdnire a celor ce
nu pot fi stapdanite de orice pdmdntean.

Si de atunci Vlaicu, intdiul si pdnd azi singurul care a izbutit sd facd aripi de vultur din dorul
indbusit al romdnului, a rdmas pentru fratii de dincolo, ca si pentru romdnii de aici, simbolul realizdrii
gandurilor ce e sublim sd le tdcem, solul fard pereche al indltimilor pe care neamul nostru este menit sd le
invingd si sd le stdpdneasca”. 11

Au urmat demonstratiile aeriene organizate in zilele de 11/24 septembrie 1911 la Sibiu si 18
septembrie/1 octombrie 1911 la Brasov, care au starnit de asemenea un mare entuziasm in randul
tuturor participantilor, devenind si sursa de inspiratie pentru versuri de genul:

,Nu odatd, din inaltul de unde trdaznetele cad
Sfiddtor ingenunchiase ura rasei lui Arpad
Cdci cu el, solia atdtor umilinte rdazbunate,
Neamul tot plutea deasupra somptuoaselor palate
Unde zbirii si magnatii planuiesc farddelegi

Spre necinstea omenirii si a rasei lor intregi”.1?

»Gandacul”, cum a fost denumit aparatul zburator creat de inginerul Aurel Vlaicu, reusise sa
cucereasca inimile tuturor romanilor, ramanea ca acest aeroplan sa se faca remarcat si peste hotare.
Ocazia prilenica a fost oferita de expozitia si Concursul International de Aviatie organizat in mica
localitate Aspern, de langa Viena, intre 23-30 iunie 1912.

Pentru a putea participa la acest concurs, Vlaicu neavand brevet de pilot a fost nevoit sa faca, in
zilele de 19 si 20 iunie, mai multe zboruri demonstrative pe baza carora Federatia Aeronautica
Internationala si Aeroclubul Austro-Ungariei i-au acordat, la 22 iunie 1912, brevetul international de
pilot cu numarul 52.13

Prezentat in expozitia premergatoare concursului, aeroplanul A. Vlaicu No. II a facut senzatie prin
simplitatea constructiei si maniabilitatea sa. Intr-un articol publicat in revista Aeronautics, Fritz
Edelstein afirma despre acest aparat: ,Monoplanul lui Vlaicu este unul dintre cele mai ieftine si cu foarte
multd stabilitate naturald. Pretul acestuia, inclusiv cel al motorului Gnéme de 50 CP, este de aproximativ
2000 de dolari”.14

La concurs au participat 43 de aviatori din opt tari: Franta, Austria, Germania, Italia, Belgia, Rusia,
Iran si Romania. Aeroplanul A. VLAICU No. II, care purta numarul de concurs 38 si era singurul
reprezentant al {drii noastre, pilotat cu maiestrie de creatorul sau, a obtinut cinci premii datorita carora
tara noastra s-a clasat pe locul trei, dupa Franta, (cu 12 participanti), si Austro-Ungaria (cu 17
participanti).

Solutiile constructive abordate si maniera de pilotaj a lui Aurel Vlaicu au impresionat atat
asistenta cat si specialistii In domeniu din intreaga Europa. Imediat dupa terminarea concursului, Aurel
Vlaicu a fost abordat de inginerul Wells, reprezentantul intreprinderii Marconi’s Wireless Telegraph Co.
Ltd din Chelmsford, Anglia, in vederea stabilirii unor relatii de colaborare, care se pare ca erau pe
punctul de a fi definitivate in timpul realizarii aeroplanului biloc, cu carena metalica A. Vlaicu No. III.
in mod firesc, in tara, ecoul acestui succes rasunator a fost pe masura lui. Relatari elogioase au fost
publicate in toate jurnalele si revistele din acea vreme. Ne vom opri doar asupra celor mentionate in
revista Flacdra, practic necunoscute cititorului de astazi: Intr-o vreme cdnd nici germanii, nici austrieci,

11 Flacdra, Literara-artistica-sociala, Anul II, No. 47, 7 septembrie 1913, p. 372.

12 [lustratiunea Nationald, op. cit, p. 3.

13 Documentul original a fost in patrimoniul Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand I”, inregistrat in colectia
DOCUMENTE inv. 532, pana 1n anul 1970 cand, prin hotarare a Cancelariei C.C. al P.C.R,, a fost trecut In patrimoniul Muzeului
National de Istorie a Romaniei. La 9 decembrie 1966, pe cladirea aeroportului din Aspern a fost dezvelita o placa de bronz
avand efigia lui Aurel Vlaicu si urmatorul text (in limbile germana si romana): , Pe acest aeroport, participdnd la un concurs
aviatic international, desfdsurat intre 23-30 iunie 1912, aviatorul si inventatorul romdn Aurel Vlaicu, unul din pionierii aviatiei
mondiale, s-a clasat pe primul loc cu un aparat de zbor de constructie proprie”. Mulajul din ipsos dupa care s-a realizat aceasta
placa se afla acum in patrimoniul sectiei AVIATIE de la Muzeul Militar National ,, Regele Ferdinand I”.

14 Aeronautics, octombrie 1912, p.109.
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nici ungurii, nici rusii nu aveau incd un aeroplan na;zonal VIalcu nascoce;te 0 masind proprie, mtemezata
pe principii ingenioase; isi stdpdneste masina in zboruri indrdznete; cdstigd admiratia lumii intregi si
premii insemnate la concursul aviatic de la Aspern; rdscoleste sufletele ardelenilor prin triumfalnicele lui
zboruri de dincolo” 1>

In vara anului 1913, Aurel Vlaicu a participat ca voluntar la cel de-al doilea razboi balcanic, fiind
asimilat gradului de capitan (fara gradatie), executdnd mai multe zboruri de recunoastere deasupra
Bulgariei, fapt pentru care a fost propus sa fie decorat.

Dupa cum putem remarca Aurel Vlaicu obtinea succese in toate directiile. Mai ramanea o singura
nazuinta de implinit ca sa se poata declara pe deplin mulfumit: stabilirea unei punti aeriene intre
romanii de pe ambele parti ale muntilor Carpati.

Sambata, 31 august/13 septembrie 1913, Aurel Vlaicu s-a hotarat sa faca si aceasta incercare
temerara, mai ales ca deja mai multi piloti isi manifestasera intentia de a realiza un zbor peste Carpati.

In acea zi fatidici, Aurel Vlaicu a decolat, la ora 15 si 20 de minute, pentru ultimul sau zbor.

A fost zborul lui spre infinit.

Deasupra localitatii Banesti, judetul Prahova, aeroplanul sau credincios 1-a tradat... Sau, poate,
inima pilotului, obosita de atatea incercari, nu a mai putut face fata... si, atunci, Vlaicu a plecat sa se
odihneasca putin...16

Miercuri, 4/17 septembrie 1913, insotit, pe strazile pavoazate cu drapele tricolore indoliate ale
Bucurestilor, de credinciosul sau aeroplan A. Viaicu No. I (scos special din hangarele armatei pentru
acest ceremonial) precum si de o mul{ime imensa, venita sa omagieze pe acest adevarat erou national al
aeronauticii romane, trupul lui Aurel Vlaicu a fost dus la Cimitirul Belu si inhumat in parcela de onoare.

In cuvantul de despirtire, rostit cu prilejul ceremonialului funebru, ministrul de R&zboi,
generalul Constantin Harjeu spunea: ,Scumpul meu Vlaicu se cuvine sd cinstim inainte de toate virtutile
ostdsesti despre care ai dat dovada strdlucitd in timpul campaniei (din razboiul balcanic din vara anului
1913 - nn) cdnd prin recunoasterile ce ai fdcut cu aeroplanul tdu ingenios ai adus armatei nepretuite
servicii.

Din ordinul Majestdatii Sale, regelui Romdniei, vin sd-ti depun pe piept ordinul ,Virtutea Militard”.
Acesta este ordinul care se dd numai bdrbatilor inzestrati cu cele mai inalte calitdti, care sunt cei mai mari
fii ai tdrii romdnesti.

In numele armatei, care te pldnge, iti aduc ultimul nostru salut, iar pdrintii tdi sd nu piardd curajul,
ei sd fie fericiti si mandri cd au avut un fiu ca tine.

Dea Domnul Dumnezeu ca pdmantul ce va ingropa tdrdna ta sd rodeasca si alti fii de seamd pentru
mdndria noastrd. Dormi in pace”.l”

Ultima sa creatie, primul avion cu carenaj metalic din lume: A. Viaicu No. III a fost definitivat de
prietenii sai Magnani si Silisteanu in primavara anului 1914 si incercat in rulaje la sol si doua scurte
zboruri (200 de metri la inaltimea de circa doi metri), in vara anului 1915, de catre aviatorul Petre
Macavei, prilej cu care s-a putut remarca faptul ca avionul decola foarte usor si era bine echilibrat in
timpul zborului. Dupa aceea, avand interdictie de zbor din motive necunoscute, aparatul a fost
abandonat intr-un hangar al armatei si a disparut in timpul primului razboi mondial fara a se mai sti
nimic despre soarta sa.

Omagiind memoria acestui deschizator de drumuri in istoria aeronauticii romane si mondiale,
academicianul Elie Carafoli evidentia faptul ca: ,Zborurile lui simbolizeaza triumful geniului poporului
romdn, care stie sd strdbatd toate obstacolele, invinge toate greutdtile, biruie toate nedreptdtile,
indltandu-se mereu peste toate framdntdrile istoriei sale”.18

”

15 Flacdra, op.cit., Nr. 48, 14 septembrie 1913, p. 382.

16 Cateva fragmente din aeroplanul A. Vlaicu No. I, care s-a prabusit langa localitatea Banesti, (motorul, o elice Garuda, o
roatd) s-au pastrat pana astazi si sunt expuse in sectia AVIATIE a Muzeului Militar National ,Regele Ferdinand I”.

17 [listratiunea Nationald, op. cit, p. 6-7.

18 [ng. Constantin C. Gheorghiu- Aurel Viaicu. Viata si opera. Editura Militara, Bucuresti, 1973, p.269.



