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 Acum 142 de ani, la 6/19 noiembrie 1882 se năştea 
în satul Binţinţi, comuna Geoagiu, judeţul Hunedoara, în 
apropiere de Orăştie, acela care avea să devină simbolul 
curajului şi ingeniozităţii româneşti, reuşind să ocupe un 
loc de seamă în galeria marilor personalităţi ale 
aeronauticii naţionale: inginerul Aurel Vlaicu. După 
absolvirea claselor primare la şcoala din localitatea natală 
a continuat studiile gimnaziale la Colegiul Reformat al 
Liceului Calvin din Orăştie (unde predarea se făcea în 
limba maghiară) şi a terminat studiile preuniversitare la 
Liceul German din Sibiu (cu predare în limba germană), 
unde a susţinut şi examenul de bacalaureat, în toamna 
anului 1902. 
 Cu toate că dispunea de posibilităţi materiale foarte 
modeste, Aurel Vlaicu a dorit nespus să-şi continuie 
studiile pentru a se perfecţiona în domeniul construirii 
aparatelor de zburat. După ce a studiat două semestre la 
Universitatea din Budapesta, văzând că aici nu sunt 
posibilităţi pentru realizarea visului său: o maşină 
zburătoare, s-a înscris în toamna anului 1903 la Ludwig 
Maximilians Universität din München, pe care a absolvit-o 
în anul 1907 obţinând diploma de inginer.  

La München s-a împrietenit cu viitorul mare 
lingvist Sextil Puşcariu şi pictorul Marius Bunescu, cel care avea să realizeze mai târziu tabloul: „Vlaicu 
la Blaj, la serbările jubiliare ale ASTREI”. Din această perioadă sunt mai multe relatări referitoare la 
realizarea de către Vlaicuel a unui model zburător, care a impresionat pe profesorii Şcolii Politehnice 
Regale Bavareze şi ar fi fost reţinut pentru îmbogăţirea patrimoniului universităţii. 
 A urmat efectuarea stagiului militar într-o unitate de marină austro-ungară din portul Pola şi, 
apoi, angajarea sa, cu sprijinul prietenului şi fostului său coleg de facultate, inginerul Oskar Orsinus, 
nepot al fabricantului de automobile Oppel, la fabrica acestuia din oraşul Rüsselsheim.  

Deoarece era interesat de proiectul de maşină zburătoare conceput de Aurel Vlaicu, fabricantul 
german s-a arătat dispus să-l sprijine în realizarea acesteia cu condiţia să-i cedeze toate drepturile. 
Lucru cu care, inginerul român nu era de acord, după cum reiese şi dintr-o scrisoare adresată 5/18 
noiembrie 1908 lui Virgil Simionescu, profesor la liceul din Lugoj: „Acum vreau să mă apuc de maşina de 
zburat. Fabricantul e prieten cu mine, el mi-ar da parale să fac maşina, dar mai bucuros aş da invenţia 
ţării româneşti. Vezi de îmi recomandă pe cineva cu parale ori fă-mi o legătură bună. Altfel pun nemţii 
mâna pe invenţie şi tu ştii că o invenţie mai ideală şi mai folositoare ca maşina de zburat nu este”.2 
 Revenit la sfârşitul anului 1908 în comuna natală, Aurel Vlaicu a reuşit să realizeze planorul „ A. 
Vlaicu 1909”, aparat cu care a efectuat o serie de zboruri demonstrative, la unul dintre ele luând-o şi pe 
sora sa mai mică Valeria, care a devenit astfel una dintre primele femei din lume care a zburat cu 
planorul.  

Într-o duminică din vara anului 1909, pentru a obţine viteza necesară lansării în siguranţă 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, în articolul intitulat „Impresii din văzduh” publicat într-un 
număr al revistei Flacăra din octombrie 1911, Aurel Vlaicu spunea: „Impresia cea mai puternică am 
simţit-o când am zburat pentru prima oară la Binţinţi în Ardeal. Blėriot nu trecuse încă Canalul Mânecii. 
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Primul meu aparat era tot din lemn şi nu avea motor. Am legat trei cai de el, trei flăcăi au prins a pocni din 
bice şi aparatul s-a ridicat la vre-o 15 metri înălţime, după ce a alergat câţiva metri pe pământ.  
 De atunci, de câte ori mă sui în aparat, zbârnâiala motorului mi-aduce aminte de aeroplanul fără 
motor şi dinaintea ochilor, fascinaţi de nemărginirea văzduhului, îmi răsar cei trei flăcăi chiuind şi pocnind 
din bice”.3  
 Întrucât posibilităţile materiale ale familiei şi ale prietenilor săi din Ardeal erau foarte modeste şi 
nu puteau face faţă necesităţilor impuse de construirea unei maşini zburătoare, sfătuit de Octavian 
Goga, la 24 octombrie 1909, Aurel Vlaicu a venit la Bucureşti cu speranţa că în Regat va găsi sprijinul 
necesar pentru realizarea avionului conceput de el. În zilele de 11 şi 20 octombrie 1909 a efectuat, în 
faţa unei comisii oficiale, condusă de Spiru Haret, ministrul Instrucţiunii Publice, o serie de demonstraţii 
cu aeromodelul conceput de el. 
 Drept urmare, la 2 noiembrie 1909, Aurel Vlaicu a fost angajat ca inginer diurnist în cadrul 
Arsenalului Armatei din Dealul Spirii, având un salariu lunar de 300 de lei (o sumă apreciabilă pentru 
acea vreme dacă ne gândim la faptul că solda unui locotenent era 300 de lei, iar salariul unui profesor de 
liceu putea ajunge până la 260 de lei şi un kilogram de carne putea fi cumpărat cu 40 de bani). I-a fost 
pus la dispoziţie un atelier cu sculele şi lucrătorii necesari pentru construirea avionului, 2000 de lei 
pentru achiziţionarea materialelor necesar şi, la Paris, a fost comandat un motor rotativ tip Gnôme de 
50 CP. Piesele componente şi montajul aparatului au fost gata în iarna anului 1910, dar avionul a fost 
gata de zbor abia la începutul verii, datorită întârzierii cu care a sosit motorul din Franţa. 
 Duminică, 30 mai/12 iunie 1910, cu acest aparat – intrat în istoria aeronauticii române şi 
mondiale sub numele de aeroplanul A.Vlaicu No. I – Aurel Vlaicu a început efectuarea primelor rulaje la 
sol şi iniţierea în tainele pilotajului pe câmpul de la Cotroceni (în spatele actualei fabrici de confecţii 
APACA, vis-a-vis de Regimentul de Gardă). După mai multe încercări nereuşite, în duăpă amiaza zilei de 
vineri, 4/17 iunie 1910, după un rulaj de câţiva metri, avionul A. Vlacu Nr. I, pilotat de creatorul său, a 
decolat şi a zburat circa 50 de metri la o înălţime de 3-4 metri, după care a aterizat uşor. 
 Un prieten al lui Aurel Vlaicu, profesorul Gheorghe Mugoci, unul dintre apropiaţii A.S.R. prinţul 
Carol, îşi amintea că l-a informat pe acesta despre posibilitatea de încercare a aparatului în zbor, drept 
care şi-au dat întâlnire pe câmpul de la Cotroceni: „Era o după amiază de vară, liniştită şi plăcută. După 
ce Vlaicu ne-a arătat aparatul, în hangar, a dat ordin soldaţilor să-l scoată afară. Pe câmp era puţină lume 
în ziua aceea, pentru că nu se anunţase încercarea de a zbura; câţiva prieteni şi gazetari, mai mulţi copii 
din mahalaua vecină şi soldaţii de serviciu. Când Vlaicu s-a suit în nacelă a fost un moment solemn; sunt 
sigur că toţi aveau, ca şi mine, o tremurătură de inimă pentru viaţa lui Vlaicu şi şedeau muţi, nemişcaţi; 
doar principele Carol s-a apropiat de aeroplan să vadă cum funcţionează ghidonul pentru cârme. 

 Un soldat vine şi pune motorul în mişcare. Vlaicu face semn cu mâna soldaţilor ce ţineau coada 
aparatului să-i dea drumul. Cu un vâjâit asurzitor, aeroplanul o ia la goană în linie dreaptă peste câmpul 
neted, dar nu se înalţă de la pământ. 

 A urmat încă o încercare nereuşită şi abia la a treia  încercare, atunci când, pe baza 
consultărilor cu cei din jur, Aurel Vlaicu a folosit în alt mod profundorul, după cum relatează mai 
departe profesorul Gheorghe Murgoci: „Vlaicu pleacă în mare iuţeală; principele Carol şi cu mine ne 
aruncăm într-un automobil ce era la îndemână şi urmărim aeroplanul. Soldaţii şi prietenii lui Vlaicu erau 
înşiraţi în lungul câmpului, ca să poată vedea dacă toate roţile se dezlipesc de pământ... Urmărim cu mare 
băgare de seamă mersul aparatului; norişori de praf se ridicau de la cele trei roţi şi un fumuleţ opalescent 
se împrăştia de la motor; deodată vedem că aparatul se suie în faţă şi în momentul următor dispare şi 
norişorul de la roata dinapoi. Maşina toată plutea în aer şi se legăna într-o parte şi alta, cam la un metru 
de pământ... Vlaicu făcuse după cum stabilisem noi şi zburase; de mare emoţie şi poate de frică a aterizat 
după 40-50 de metri de zbor; sare din nacelă şi vine spre noi. Principele Carol îi iese înainte şi-i strânge 
mâna: Bravo Vlaicule! Ai zburat”.4 
 Visul lui Vlaicu se împlinise – aparatul imaginat de el zburase. Prin această realizare aeronautică, 
România a devenit a treia ţară din lume, după Statele Unite ale Americii şi Franţa, pe teritoriul căreia s-a 
zburat cu un aparat original, inventat, construit şi pilotat de un fiu al ţării respective. 

                                                           
3 Gazeta Ilustrată, anul II, Nr. 40, 14 septembrie 1913, p.4. 
4 Gheorghe Murgoci: Primul zbor al lui Vlaicu în revista: Flacăra-literară-artistică-socială, Anul II, Nr. 48, 14 septembrie 1913, 
p. 378. 



 
 Era firesc faptul ca acest eveniment să fie comentat pe larg în presa vremii.  În ziarul Dimineaţa se 
relata că: „Dând aparatului ceva mai multă benzină şi o viteză puţin mai mare, după 30 de metri de 
parcurs pe teren, aeroplanul s-a ridicat repede de la pământ la o înălţime de doi metri şi dacă inginerul 
Vlaicu n-ar fi manevrat de cârmă în jos, el s-ar fi înălţat şi mai mult continuându-şi zborul... Toţi cei de faţă 
au felicitat din plin pe aviator, care a fost luat de prinţul Carol în automobilul domnului Brătianu şi condus 
la hangar”.5 Iar un alt ziar, de largă circulaţie în perioada respectivă, consemna faptul că: „Zborul de 
aseară nu este una dintre acele performanţe extraordinare cu care se bat recorduri stabilite, el constituie 
totuşi un record şi mai scump patriei noastre căci este vorba  de o invenţiune românească şi care înseamnă 
un pas înainte chiar pentru progresul întregii omeniri. Astfel, primul zbor al lui Vlaicu a fost o victorie a 
întregului neam românesc, care prin aceasta s-a afirmat şi în acest domeniu al tehnicii din nou, după 
zborul lui Vuia, alături de marile state din occident, care au luptat pentru cucerirea aerului”.6 La rândul 
său, realizatorul acestui eveniment, inginerul Aurel Vlaicu afirma, într-un articol publicat anul următor 
în revista Flacăra: „Bucuria cea mai mare însă am simţit-o când am zburat pentru prima oară la 
Cotroceni. Nu m-am ridicat atunci mai sus de patru metri. Cu toate acestea nici Alpii nu mi-i închipuiam 
mai înalţi ca înălţimea la care mă ridicasem eu. Fiindcă patru metri erau pentru mine un record care-mi 
consacra maşina. Zburasem şi aceasta era principalul. Mă menţinusem singur în aer. Făcusem evoluţii 
neşovăielnice”.7 
 Au urmat numeroase zboruri demonstrative, care au încântat populaţia Bucureştilor şi au arătat 
superioritatea aparatului conceput de Aurel Vlaicu faţă de alte tipuri de avioane din epocă. În acest 
context trebuie să menţionăm faptul că aeroplanul realizat de el, A. Vlaicu No. I a zburat de la 17 iunie 
1910 fără a mai suferi nici o modificare sau adaptare, ceea ce era un unicat în epocă, remarcându-se şi 
prin numeroase elemente de originalitate: două elice coaxiale contrarotative (se anihilau reciproc 
cuplurile reactive şi cuplurile giroscopice); existenţa unui reductor de turaţie între motor şi elice 
(randament sporit şi scăderea solicitărilor mecanice asupra palelor de elice); aripă cu profil variabil în 
zbor (aripile fiind din pânză acoperite cu emailită aveau profilul de placă plană în repaus şi profil de 
placă curbă în zbor); plasarea ampenajelor orizontale şi profundorului în faţa aparatului (plus de 
manevrabilitate şi evitarea angajării involuntare în vrie); diedru lateral pozitiv al aripei (creşterea 
stabilităţii în timpul zborului); plasarea motorului şi postului de pilotaj sub aripă (sporită stabilitatea 
transversală a aparatului şi posibilităţi de vizibilitate maximă); tren de aterizare triciclu, cu roţi 
independente şi amortizoare (evitarea şocurilor, sistem adaptat la avionul german Fieseler Fi-156 Storch 
în timpul celui de-al doilea război mondial); frână la roata din spate a avionului montată la avionul A. 
Vlaicu No. II (permitea scurtarea aterizării fără a fi pericol de capotare); inel aerodinamic de răcire a 
cilindrilor motorului montat la avionul A.Vlaicu No. III (răcirea eficientă a cilindrilor motorului şi carenaj 
aerodinamic, cunoscut mai târziu sub denumirea de inel NACA8) şi, în final, posibilitatea de montare şi 
demontare rapidă, ceea ce facilita transportul cu diferite mijloace de locomoţie terestră. 
 Au fost numeroşi detractori ai acestor realizări, dar, sigur, mult mai numeroşi aceia care au 
apreciat cum se cuvine creaţia inginerului Aurel Vlaicu.  

Astfel, într-un articol intitulat Recordul înalt: Aurel Vlaicu, Alexandru Macedonschi evidenţia 
faptul că: „Îl vor fi acoperit, neapărat, multe umiliri; va fi alergat năucit din prag de uşă în alt prag de uşă 
–  dar, oricum i s-ar fi întâmplat, sufletul lui plin de energie şi mintea scânteietoare de foc sacru a acestui 
fiu de ţăran din Ardeal şi-au văzut într-o zi visul cu ochii. E de închipuit lupta pe care el a trebuit s-o ducă, 
dar cât de frumoasă i-a fost izbânda atunci când, el, fără cunoscuţi şi fără protecţii în aceşti bizantiniceşti 
Bucureşti ai oficialităţilopr, a silit un guvern să-l asculte, pe un ministrru de Război să-i pună la dispoziţie 
Arsenalul, şi şi-a încoronat opera smulgând zgârceniei bugetare puţinele mii de lei de care avea nevoie”.9 
 Reamintim faptul că Aurel Vlaicu nu urmase nici un curs de pilotaj şi de aceea a trebuit în cursul 
lunilor iulie-august 1910 să execute numeroase zboruri pentru a  putea cunoaşte  mai bine posibilităţile 
aparatului său şi pentru a se putea perfecţiona în tainele pilotajului. Pe măsură ce căpăta experienţă 
zborurile efectuate deveneau tot mai lungi şi la o înălţime tot mai mare. După unul dintre acestea, în 
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care a zburat peste 6 km la 50 de metri înălţime, prinţul George Valentin Bibescu i-a înmânat o medalie 
de aur cu inscripţia: „În amintirea biruinţei zburătorului Aurel vlaicu, de la 11 august 1910”. 
 Impresionat de ce a văzut cu prilejul zborurilor efectuate de Aurel Vlaicu în ziua de 28 august 
1910, A.S.R. principele moştenitor Ferdinand de România l-a felicitat călduros şi i-a spus: „Dumneata. 
domnule Vlaicu trebuie să zbori la manevrele militare! Zborul de adineaori, făcut pe un asemenea vânt, ne 
îndreptăţeşte să spunem că avem toată nădejdea în viitorul invenţiei dumitale”.  
 Pentru a putea participa la manevrele de toamnă ale armatei noastre, Aurel Vlaicu a transportat 
aeroplanul său cu trenul de la Bucureşti la Slatina, unde l-a montat pe un câmp din faţa gării, aparatul 
fiind gata de zbor în ziua de 26 septembrie 1910.  

La ora 5 dimineaţa a primit de la regele Carol I un ordin de operaţii pe care trebuia să-l ducă la 
Piatra Olt. Pe un vânt puternic a decolat şi a zburat la înălţimea de 500 de metri până la Piatra Olt, 
aterizând pe o mirişte, la câţiva metri de comandanţii militari şi de oaspeţii străini care asistau la aceste 
manevre. În prezenţa prinţului Carol, a principilor Frederik-Victor şi Francisc Joseph de Hohenzollern, a 
primului ministru, Ion I. C. Brătianu şi a ministrului de Război, generalul Grigore Crăiniceanu, coborând 
din avion, Vlaicu a înmânat A.S.R. prinţul moştenitor Ferdinand de România primul mesaj oficial adus pe 
calea aerului în ţara noastră. Felicitându-l pe Aurel Vlaicu pentru reuşita zborului, generalul Grigore 
Crăiniceanu i-a spus: „În urma dovezilor pe care le-ai făcut cu aeroplanul dummitale, Consiliul de Miniştri 
a aprobat raportul meu şi-ţi dă o recompensă de 50 000 lei”. 
 Prin realizarea acestui zbor, România a devenit, după Franţa (august 1910), a doua ţară din lume 
care a folosit avionul şi în scopuri militare.  

Referindu-se şi la acest zbor, G.S. Popoiu Horinceanu, într-un articol publicat în revista România 
Eroică, făcea menţiunea că: „Primul zburător român, Vlaicu, ca şi înaintaşii săi Lilienthal, fraţii Wright, 
Blériot, Farman, are meritul de a fi învăţat singur secretul zborului. În toamna anului 1910, Vlaicu, 
stăpânind perfect avionul său, îşi făcu apariţia la manevrele din Oltenia, deasupra câmpului de operaţii al 
Corpurilor I şi II de Armată, zburând de la Slatina la Piatra Olt, unde aterizează prezentându-se direcţiunii 
manevrelor...”.10 
 După cinci luni de zboruri intense, avionul A. Vlaicu Nr. I  începuse să dea semne de oboseală iar 
motorul nu mai prezenta siguranţa necesară pentru navigaţia aeriană, drept care s-a renunţat la el, 
aparatul fiind depozitat în hangarele de la Cotroceni (după  moartea lui Vlaicu nu se mai ştie nimic 
despre ce s-a întâmplat cu el).  

În aceste condiţii, Aurel Vlaicu a început construirea aparatului A. Vlaicu No. II, o variantă 
îmbunătăţită a primului aparat, având elicele în întregime din lemn. Acest aeroplan era cel mai uşor, mai 
maniabil şi mai stabil dintre toate avioanele realizate până atunci.  
 Cu aparatul A. Vlaicu No. II, construit în atelierele Şcolii Superioare de Arte şi Meserii din 
Bucureşti, Aurel Vlaicu a început, în primăvara anului 1911, o nouă serie de zboruri demonstrative 
efectuând un turneu prin principalele oraşe din ţară. În acest context se cuvine reliefată participarea sa 
la serbările jubiliare organizate la Blaj de Societatea ASTRA din Sibiu şi zborul efectuat de Vlaicu în ziua 
de 16/29 august 1911, zbor admirat de cei  peste 30000 de participanţi la acest eveniment. 
 După cum menţiona şi Petre Locusteanu, într-un articol publicat în revista Flacăra, acest zbor 
poate fi considerat un moment de referinţă pentru Aurel Vlaicu şi pentru istoria aeronauticii române: 
„Era la Blaj, în timpul serbărilor aniversare din 1911. Pe Câmpia Libertăţii, zeci de mii de oameni se 
adunaseră să vadă minunea vremii: pe om zburând. Câmpul, din mijlocul căruia la 1848 se înălţase 
cuvântul LIBERTATE, avea să câştige o nouă consacrare naţională: triumful aripilor croite din avântul 
propriului nostru neam. Aerul Ardealului aştepta să fie cucerit atunci întâia oară. Iar cuceritorul era 
român... 
 ...Pe luciul acela verde se arătă deodată Vlaicu, între aripile ce singur şi-a plăsmuit. Toţi tac. 
Respiraţiile se subţiază. Monstrul înaripat alunecă lin pe pământ, împins de câţiva ţărani. Motorul începe 
să bombănească. Apoi, într-o clipă, botul maşinii se ridică să soarbă din lumina zărilor. Şi Vlaicu îşi ia 
zborul sprinten, uşor, elegant. Mulţimea se închină: Ajută-i, Doamne! Femeile stau cu mâna la gură, 
stăpânindu-şi parcă un hohot de entuziasm sau o izbucnire de teamă. Caragiale lăcrimează. 
 Iar deasupra acestor talazuri omeneşti, Vlaicu plutea ca un imens vultur românesc, se rotea în 
cercuri mari, peste Câmpia Libertăţii, domn al dezrobirii de orice cătuşe pământene, înălţându-se mereu 
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mai sus, tot mai sus, alergând din ce mai departe, tot mai departe, până ce tăie un lanţ de dealuri înalte şi 
dispăru. 
 Atunci, acelaşi fior săgetă mulţimea întreagă. Vlaicu zburase ca gândul. Şi acum un gând era parcă 
şi zborul lui, un gând mare ce zguduia toate inimile din piepturi, un gând simbolic de stăpânire a celor ce 
nu pot fi stăpânite de orice pământean. 

Şi de atunci Vlaicu, întâiul şi până azi singurul care a izbutit să facă aripi de vultur din dorul 
înăbuşit al românului, a rămas pentru fraţii de dincolo, ca şi pentru românii de aici, simbolul realizării 
gândurilor ce e sublim să le tăcem, solul fără pereche al înălţimilor pe care neamul nostru este menit să le 
învingă şi să le stăpânească”.11 

Au urmat demonstraţiile aeriene organizate în zilele de  11/24 septembrie 1911 la Sibiu şi 18 
septembrie/1 octombrie 1911 la Braşov, care au stârnit de asemenea un mare entuziasm în rândul 
tuturor participanţilor, devenind şi sursă de inspiraţie pentru versuri de genul: 

   „Nu odată, din înaltul de unde trăznetele cad 
     Sfidător îngenunchiase ura rasei lui Arpad 
     Căci cu el, solia atâtor umilinţe răzbunate, 
     Neamul tot plutea deasupra somptuoaselor palate 
    Unde zbirii şi magnaţii plănuiesc fărădelegi 
    Spre necinstea omenirii şi a rasei lor întregi”.12 

 „Gândacul”, cum a fost denumit aparatul zburător creat de inginerul Aurel Vlaicu, reuşise să 
cucerească inimile tuturor românilor, rămânea ca acest aeroplan să se facă remarcat şi peste hotare. 
Ocazia prilenică a fost oferită de expoziţia şi Concursul Internaţional de Aviaţie organizat în mica 
localitate Aspern,  de lângă Viena, între 23-30 iunie 1912.  
 Pentru a putea participa la acest concurs, Vlaicu neavând brevet de pilot a fost nevoit să facă, în 
zilele de 19 şi 20 iunie, mai multe zboruri demonstrative pe baza cărora Federaţia Aeronautică 
Internaţională şi Aeroclubul Austro-Ungariei i-au acordat, la 22 iunie 1912, brevetul internaţional de 
pilot cu numărul 52.13 
 Prezentat în expoziţia premergătoare concursului, aeroplanul A. Vlaicu No. II a făcut senzaţie prin 
simplitatea construcţiei şi maniabilitatea sa. Într-un articol publicat în revista Aeronautics, Fritz 
Edelstein afirma despre acest aparat: „Monoplanul lui Vlaicu este unul dintre cele mai ieftine şi cu foarte 
multă stabilitate naturală. Preţul acestuia, inclusiv cel al motorului Gnôme de 50 CP, este de aproximativ 
2000 de dolari”.14 
 La concurs au participat 43 de aviatori din opt ţări: Franţa, Austria, Germania, Italia, Belgia, Rusia, 
Iran şi România. Aeroplanul A. VLAICU No. II, care purta numărul de concurs 38 şi  era singurul 
reprezentant al ţării noastre, pilotat cu măiestrie de creatorul său, a obţinut cinci premii datorită cărora 
ţara noastră s-a clasat pe locul trei, după Franţa, (cu 12 participanţi), şi Austro-Ungaria (cu 17 
participanţi).  

Soluţiile constructive abordate şi maniera de pilotaj a lui Aurel Vlaicu au impresionat atât 
asistenţa cât şi specialiştii în domeniu din întreaga Europă. Imediat după terminarea concursului, Aurel 
Vlaicu a fost abordat de inginerul Wells, reprezentantul întreprinderii Marconi’s Wireless Telegraph Co. 
Ltd din Chelmsford, Anglia, în vederea stabilirii unor relaţii de colaborare, care se pare că erau pe 
punctul de a fi definitivate în timpul realizării aeroplanului biloc, cu carenă metalică A. Vlaicu No. III. 
În mod firesc, în ţară, ecoul acestui succes răsunător a fost pe măsura lui. Relatări elogioase au fost 
publicate în toate jurnalele şi revistele din acea vreme. Ne vom opri doar asupra celor menţionate în 
revista Flacăra, practic necunoscute cititorului de astăzi: „Într-o vreme când nici germanii, nici austriecii, 

                                                           
11 Flacăra, Literară-artistică-socială, Anul II, No. 47, 7 septembrie 1913, p. 372. 
12 Ilustraţiunea Naţională, op. cit., p. 3. 
13 Documentul original a fost în patrimoniul Muzeului Militar Naţional „Regele Ferdinand  I”, înregistrat în colecţia 
DOCUMENTE inv. 532, până în anul 1970 când, prin hotărâre a Cancelariei C.C. al P.C.R., a fost trecut în  patrimoniul Muzeului 
Naţional de Istorie a României. La 9 decembrie 1966, pe clădirea aeroportului din Aspern a fost dezvelită o placă de bronz  
avănd efigia lui Aurel Vlaicu şi următorul text (în limbile germană şi română): „Pe acest aeroport, participând la un concurs 
aviatic internaţional, desfăşurat între 23-30 iunie 1912, aviatorul şi inventatorul român Aurel Vlaicu, unul din pionierii aviaţiei 
mondiale, s-a clasat pe primul loc cu un aparat de zbor de construcţie proprie”. Mulajul din ipsos după care s-a realizat această 
placă se află acum în patrimoniul secţiei AVIAŢIE de la Muzeul Militar Naţional „ Regele Ferdinand I”. 
14 Aeronautics, octombrie 1912, p.109. 



 
nici ungurii, nici ruşii nu aveau încă un aeroplan naţional, Vlaicu născoceşte o maşină proprie, întemeiată 
pe principii ingenioase; îşi stăpâneşte maşina în zboruri îndrăzneţe; câştigă admiraţia lumii întregi şi 
premii însemnate la concursul aviatic de la Aspern; răscoleşte sufletele ardelenilor prin triumfalnicele lui 
zboruri de dincolo”.15 

În vara anului 1913, Aurel Vlaicu a participat ca voluntar la cel de-al doilea război balcanic,  fiind 
asimilat gradului de căpitan (fără gradaţie), executând mai multe zboruri de recunoaştere deasupra 
Bulgariei, fapt pentru care a fost propus să fie decorat.    

După cum putem remarca Aurel Vlaicu obţinea succese în toate direcţiile. Mai rămânea o singură 
năzuinţă de împlinit ca să se poată declara pe deplin mulţumit: stabilirea unei punţi aeriene între 
românii de pe ambele părţi ale munţilor Carpaţi. 

Sâmbătă, 31 august/13 septembrie 1913, Aurel Vlaicu s-a hotărât să facă şi această încercare 
temerară, mai ales că deja mai mulţi piloţi îşi manifestaseră intenţia de a realiza un zbor peste Carpaţi.  

În acea zi fatidică, Aurel Vlaicu a decolat, la ora 15 şi 20 de minute, pentru ultimul său zbor.  
A fost zborul lui spre infinit.  
Deasupra localităţii Băneşti, judeţul Prahova, aeroplanul său credincios l-a trădat... Sau, poate, 

inima pilotului, obosită de atâtea încercări, nu a mai putut face faţă... şi, atunci, Vlaicu a plecat să se 
odihnească puţin...16 

Miercuri, 4/17 septembrie 1913, însoţit, pe străzile pavoazate cu drapele tricolore îndoliate ale 
Bucureştilor, de credinciosul  său aeroplan A. Vlaicu No. I (scos special din hangarele armatei pentru 
acest ceremonial) precum şi de o mulţime imensă, venită să omagieze pe acest adevărat erou naţional al 
aeronauticii române, trupul lui Aurel Vlaicu a fost dus la Cimitirul Belu şi inhumat în parcela de onoare. 

În cuvântul de despărţire, rostit cu prilejul ceremonialului funebru, ministrul de Război, 
generalul Constantin Hârjeu spunea: „Scumpul meu Vlaicu se cuvine să cinstim înainte de toate virtuţile 
ostăşeşti despre care ai dat dovadă strălucită în timpul campaniei (din războiul balcanic din vara anului 
1913 - nn) când prin recunoaşterile ce ai făcut cu aeroplanul tău ingenios ai adus armatei nepreţuite 
servicii. 

Din ordinul Majestăţii Sale, regelui României, vin să-ţi depun pe piept ordinul „Virtutea Militară”. 
Acesta este ordinul care se dă numai bărbaţilor înzestraţi cu cele mai înalte calităţi, care sunt cei mai mari 
fii ai ţării româneşti. 

 În numele armatei, care te plânge, îţi aduc ultimul nostru salut, iar părinţii tăi să nu piardă curajul, 
ei să fie fericiţi şi mândri că au avut un fiu ca tine. 

Dea Domnul Dumnezeu ca pământul ce va îngropa ţărâna ta să rodească şi alţi fii de seamă pentru 
mândria noastră. Dormi în pace”.17  

Ultima sa creaţie, primul avion cu carenaj metalic din lume: A. Vlaicu No. III a fost definitivat de 
prietenii săi Magnani şi Silişteanu în primăvara anului 1914 şi încercat în rulaje la sol şi două scurte 
zboruri (200 de metri la înălţimea de circa doi metri), în vara anului 1915, de către aviatorul Petre 
Macavei, prilej cu care s-a putut remarca faptul că avionul decola foarte uşor şi era bine echilibrat în 
timpul zborului. După aceea, având interdicţie de zbor din motive necunoscute, aparatul a fost 
abandonat într-un hangar al armatei şi a dispărut în timpul primului război mondial fără a se mai şti 
nimic despre soarta sa. 

Omagiind memoria acestui deschizător de drumuri în istoria   aeronauticii române şi mondiale, 
academicianul Elie Carafoli evidenţia faptul că: „Zborurile lui simbolizează triumful geniului poporului 
român, care ştie să străbată toate obstacolele, învinge toate greutăţile, biruie toate nedreptăţile, 
înălţându-se mereu peste toate frământările istoriei sale”.18 
 
 
 
 
 
                                                           
15 Flacăra, op.cit., Nr. 48, 14 septembrie 1913, p. 382. 
16 Câteva fragmente din aeroplanul A. Vlaicu No. II, care s-a prăbuşit lângă localitatea Băneşti, (motorul, o elice Garuda, o 
roată) s-au păstrat până astăzi şi sunt expuse în secţia AVIAŢIE a Muzeului Militar Naţional „Regele Ferdinand I”. 
17 Ilistraţiunea Naţională, op. cit, p. 6-7. 
18 Ing. Constantin C. Gheorghiu- Aurel Vlaicu. Viaţa şi opera. Editura Militară, Bucureşti, 1973, p.269.  


