AVIATIA UTILITARA LA OTOPENI

inc& din vremurile de inceput, aviatia si-a dovedit utilitatea in multe domenii de activitate uman&
si nu doar in domeniul militar sau in cel comercial (transport de persoane si marfuri).

Dupa cel de-al Doilea Razboi Mondial s-a dezvoltat in mod semnificativ, chiar spectaculos,
aviatia militara din tara noastra. S-au executat misiuni utilitare dintre cele mai diverse:
combaterea daunatorilor din agricultura si silviculturd, isdméantari de paduri, dar Si
supravegherea acestora, stingerea unor incendii, supraveghere marina, zboruri in Delta Dunarii,
transport de piese si material pentru constructia liniilor de inaltd tensiune si multe altele. De-a
lungul vremii s-au folosit un mare numar de avioane, de diverse tipuri: PO-2, AN-2, Fieseler
Storch, Aero 45, MR-2, precum si elicoptere, dintre care amintim MI-4 si K-26. Industria roména
aeronautica a furnizat avioane de tip IAR-818, IAR-821, IAR-822 si IAR-826, pentru misiunile
agrosilvice. Un numar insemnat din aceste tipuri de avioane (unele in varianta sanitara - ex.
IAR-818) au fost executate la I.R.M.A. Baneasa, unde au lucrat si multi otopenari.

inceputurile aviatiei utilitare romanesti sunt legate de Scoala de Transport Public ,Aurel Vlaicu”
de la Popesti-Leordeni, dar si de aerodromurile de la Chitila si Pipera.

La inceputul anului 1957, conform deciziei 111 a Directiei Generale a Flotei Aeriene Civile, a
fost infiintata prima aerobaza a aviatiei utilitare din tara noastra, cu sediul pe aerodromul
Pipera. Din anul 1959, aerobaza a fost mutatéd pe aeroportul Otopeni, unde existau conditii mai
bune pentru adapostirea aeronavelor, pentru efectuarea lucrarilor de intretinere, revizie sau
reparatii.”

Sa ne reamintim cum arata aerodromul militar Otopeni (care nu era inca aeroport civil) in anii
1957-1959. Campul de zbor era dominat de existenta celor 7 hangare negre, avand dimensiuni
impresionante pentru perioada cand fusesera construite, cu acoperisuri semicirculare, aproape
identice. Au fost ridicate in perioada de ocupatie a aerodromului de catre trupele germane,
dupa proiecte nemtesti.

Erau dispuse astfel:

- 4 hangare pe latura de nord a aerodromului, Tnainte (la vest) de calea ferata, care duce la
depozitul de carburanti, cu fata (intrarea) catre sud,

- 3 hangare pe latura de vest, cu fata catre rasarit, cu o alee de acces care pornea din strada
Zborului (existent si azi);

La hangarele nemtesti a ,invatat meserie” (printre altii) Dumitru (Mitica) Hera, care a fost cel
mai mare dintre baietii lui Nea Costica Hera. Familia lor a locuit pe strada Zborului, pe partea
dreapta, la intrarea de pe DN1.
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Mesteru' Mitica Hera (care a fost finul de cununie al parintilor mei) se mandrea cu perioada de
ucenicie si a dovedit pe parcursul activitatii sale profesionale ca se ,lipise” de el ceva din
tehnica germana.

in perioada 1944-1957, aerodromul Otopeni (cu toatd structura aferenta) a fost sub ocupatia
armatei sovietice. Ar fi multe de spus despre acea perioada. Deocamdata eu m-as limita doar la
a spune ca, la o varsta foarte mica, locuind in apropiere, am vazut mai intai avioane si abia
dupa mult timp am vazut troleibuze si tramvaie.

in primavara anului 1957, trupele rusesti au parasit localitatea si aerodromul a fost preluat de
militarii romani.

in cele 3 hangare de langa strada Zborului si-au inceput activitatea ,pe Otopeni”, aeronave i
personal navigant apartinand aviatiei utilitare si aviatiei sanitare.

De aerobaza aviatiei utilitare de la Otopeni se leaga si primul meu zbor (ca pasager) intr-o
aeronava. Tatal meu avea un var primar (Nicu Leu) care era pilot-mecanic pe un avion de tip
AN-2, echipat cu instalatie de stropire, apartinand aerobazei de la Otopeni. La insistentele mele,
unchiul Nicu mi-a promis ca, la prima misiune in apropiere de Otopeni, ma va lua cu el la bord
sa-mi faca ,botezul zborului”. Atunci, regulile din acest domeniu erau mult mai permisive.

Si iata ca, intr-o dimineata de duminica, din primavara anului 1958, unchiul Costica (frate cu
bunica din partea tatalui meu) ma ia de acasa si ma duce pe un drum ,de scurtatura” (care
facea legatura intre capatul strazii Oituz si strada Zborului), direct in fata celor trei hangare.
Acolo, doua cisterne (cu benzina si cu lichid de stropire) faceau alimentarea aeronavei. Unchiul
m-a urcat la bord si mi-a prezentat in fuga cabina pilotilor Si apoi cabina pasagerilor, intr-o
configuratie adaptata la noua destinatie (utilizare) a avionului. in centru (la intersectia dintre axa
aripei superioare cu axa fuselajului) se afla un rezervor metalic, de aproximativ 800-1000 I, de
forma tronconica, cu circumferinta mai mica la podea. Am fost agezat pe o strapontina
incastrata in structura aeroplanului si legat cu o centura de siguranta. Mi s-a indicat cum sa
privesc pe fereastra si cum sa ma tin bine de o bara rotunda, montata special in acest scop.
Peste putin timp a venit Si comandantul, care mi-a repetat instructajul de siguranta. Au inchis in
urma lor usa de la cabina pilotilor (lasandu-ma singur?!) si la scurt timp am avut primul soc,
cand a pornit motorul. Decolarea s-a facut pe pista de iarba, situata intre pista principala
(betonata) si zona unde este situata in prezent aerobaza militara.

Aproape ca nu mi-am dat seama céand a inceput zborul adevarat. Senzatia a fost unica si foarte
greu de descris. Trag nadejdea ca voi reusi candva sa redau cu exactitate aceasta stare, in
toata splendoarea ei si cu toata dinamica, dominanta si atotcuprinzatoare.

Misiunea aeronavei era sa stropeasca padurile Tunari i Baneasa, impotriva unui atac dur al
insectelor daunatoare pentru foioase. Mi-au ramas in amintire imagini deosebit de
spectaculoase, mai ales cum se vedea padurea prin hublou, cand se executau virajele de
intoarcere, dar si zborul la razmot, catre aerobaza. Aterizarea nu m-a incéntat la fel de mult ca
si decolarea. Cand s-a oprit avionul si nu s-a mai auzit motorul, cei doi piloti au aparut pe rand
si m-au examinat cu atentie. Probabil ca nu aratam prea ravasit, caci pe fata lor se putea citi o
stare de nemultumire. De ,dat la boboci” nici nu putea fi vorba. Am stat intotdeauna bine la
acest capitol. Dupa ce s-a facut realimentarea am plecat in al doilea raid. Numai ca acum, dupa
ce dobéandisem ceva experienta de zbor, nu am rezistat tentatiei de a vedea peisajul si dupa
cealalta parte a avionului. Am desfacut cu usurinta catarama de la centura si m-am ridicat sa
pornesc pe langa rezervor. In secunda urmétoare, acesta mi-a dat o loviturd in frunte, mai mult
decat surprinzitoare, aruncandu-m& fnapoi pe strapontina. in acel moment nu am inteles prea
bine situatia, dar ulterior mi-a fost clar ca pilotul tocmai executase o manevra de intoarcere.
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Zborul de intoarcere nu mi s-a mai parut la fel de incantator ca prima dat. indati ce motorul a
tacut, unchiul Nicu a venit direct la mine, privind cu subinteles la centura si la fruntea mea, m-a
coborat cu picioarele pe pamant si m-a asezat pe o banca, langa hangar. Intr-un fel anume mi-a
sugerat ca zborul unui avion este frumos si cand il privesti de la sol. lar eu intelesesem deja ca
evolutia vietii mele va fi legata de aviatie.

in anul 1964, conform H.C.M. nr. 479, Aerobaza aviatiei utilitare a fost transformata in
JIntreprinderea de Aviatie Utilitara” (I.Av.U.), initial cu sediul la aeroportul Otopeni si din 1968 la
aeroportul Baneasa.*

Dintre numerosii specialisti care s-au remarcat la .Av.U. as vrea sa-i amintesc pe inginerii
Vasile Farago si loan Coman. Cu acestia am colaborat foarte bine cand am fost salariat la I.Av.
Bucuresti.

Trebuie sa amintim céte ceva si despre aviatia sanitara. O statie AVIASAN a functionat la
Otopeni, in acelasi perimetru cu aviatia utilitara. intr-o anumit& perioada, aviatia sanitara a
cunoscut o dezvoltare spectaculoasa. Astfel, la sfarsitul anului 1960 tara noastra avea una
dintre cele mai dezvoltate retele de aviatie sanitara din lume. Un avion revenea la aproximativ
145.000 de locuitori.*

in perioada 1965-1967, aviatia sanitara a fost dotata cu peste 50 de avioane de tip |.A.R.-818,
construite la I.R.M.A. Baneasa.

Putini oameni mai stiu ca avionul I.A.R.-818, construit din lemn si panza impregnata cu emaita,
a fost produs in cladirea din Sos. Bucuresti-Ploiesti, nr. 25-27, unde se afla azi sediul unei
cunoscute televiziuni.

Am prezentat mai sus un alt episod din evolutia aviatiei romanesti pe teritoriul localitatii noastre.
Pentru foarte multa vreme de acum inainte, aviatia va fi indisolubil legata de orasul Otopeni,
chiar modul nostru de viata.

Nota:
Pentru textele cu (*) se va consulta articolul publicat in revista Info Otopeni nr. 64 / Noiembrie
2014.

Ing. Florinel Alexe
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