RETINEREA LA SOL A AVIOANELOR IL-18 ALE COMPANIEI
»TAROM” SI INFORMATIILE CUNOSCUTE DE SEFUL LEGATIEI
S.U.A. DE LA BUCURESTI JANUARIE-MARTIE 1963)

Locotenent-colonel (r.) dr. Petre OPRIS"

Au trecut 62 de ani de la aterizarea fortata a unui avion de pasageri I1-18 al
companiei ,,Tarom” in imediata apropiere a localitatii cipriote Paphos. Deoarece
problemele de alimentare cu combustibil a avioanelor I1-18 au continuat saexistela
Bucuresti dupa incidentul grav care a avut loc la 24 februarie 1962, ne-am propus
sdprezentam cateva detalii despreacesta si mdasurile adoptate cu intirziere de
autorititile romane pentru a preveni repetarea acelui eveniment. In acest scop, vom
utiliza fotografiilecu totul inedite péstrate intr-o arhiva din Romania,trei documente
inedite elaborate la Bucuresti,in februarie si martie 1963, de catre seful Legatiei
S.U.A. si un raport al ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor.

La 24 februarie 1962, un avion II-18 V (inmatriculat YR-IMB) se
afladeasupra Marii Mediterane, la altitudinea de 7300 metri,candpilotii Virgil
Georgescu si Nicolae Anghel au fost surpringi de oprirea brusca a unui motor.
Dupaaproximativzece minute de zbor, alte doud propulsoare au Incetat sa
functioneze, iar cel de-al patrulea motor al aparatului s-a oprit cand avionul se afla
la o altitudine de 1700 metri si la 15 kilometri distantd fatd de litoralul insulei
Cipru.' In acea zi de sambata, avionul romédnesc efectua o cursa speciald pe ruta
Bucuresti-Belgrad-Atena-Nicosia, fara escale pe traseul respectiv, cu 79 de
emigranti de religie mozaicési opt membri ai echipajului. Toti pasagerii doreau sa
ajungdin Israel, iaraeroportul de destinatie si caracterul special al zborului sunt
confirmate, printre altele, de manifestul de incarcatura al avionului.?

Deoarece navigatorul Boris Ferderber avea deja incercuite pe hartd
terenurile plate care permiteau o aterizare de urgentd, pe intregul traseu, pilotii
Virgil Georgescu si Nicolae Anghel au primit informatii despre un loc potrivit
pentru aterizarea cu trenul escamotat §i despre panta necesarade coborare a
aparatului, astfel Incat sase ajungéape terenul dezafectat al unui aerodrom utilizat de
anglo-americani 1n cea de-a doua conflagratie mondiald. Terenul respectiv erasituat
in imediata apropiere a localitatii Paphos. Personalul de serviciu aflat in turnul de
control al aeroportului de la Nicosia a fost instiintat de citre pilotii romani despre
pozitia avionului si despre oprirea necomandatia motoarelor. Totodata, a fost
lansat prin radio un mesaj S.O.S.

"Director adjunct al Institutului Cultural Roman de la Varsovia; cercetitor onorific dr.,
Institutul de Cercetari Socio-Umane ,,C.S. Nicoldescu-Plopsor” din Craiova; locotenent-
colonel (in rezervd). Volum publicat recent: Armata, spionaj i economie in Romdnia
(1945-1989), Editura TREI, Bucuresti, 2021.

' Arhivele Nationale Istorice Centrale (in continuare: A.N.L.C.), fond Presedintia
Consiliului de Ministri — Consiliul de Ministri 1956-1966, dosar nr. 25/1962, ff. 80; 82; 84.
*Ibidem, £. 75.
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Din schita intocmitd de autoritatile romane rezultd ca fostul aecrodrom
militar era previzut cu o pista scurti(de aproximativ 1300 m)’,insd pilotii au
preferat sia aterizeze cu trenul escamotat pe un teren plat din imediata
apropieredeoarece combustibilul aflat in rezervoarele avionului se putea scurgesi
aprinde de la scanteile rezultate la aterizarea pe burta, pe o pista de beton, iar la sol
nu exista nici unmijloc de stins incendii.Un pom aflat pe directia de aterizare a fost
retezat cu o aripd dupd ce avionul a luat contact cu solul. Distanta parcursd de
aparatul I1-18 la aterizare a fost de 212 metri, iar plaja se afla la aproximativ doi
kilometri de locul in care s-a oprit aparatul de zbor. Din fericire, nu au existat
pierderi de vieti omenesti si nici o ranire.*Toti pasagerii au fost imbarcati in
autobuzele venite de la Paphos si transportati la Nicosia impreuna cu bagajele lor.

Pentru a descoperi cauza acelui incident, specialigtii sositi la locu,l
aterizdrii au sapat un santadanc in dreptul unui motor, au demontat elicea avariatasi
au pus alta in locul sau. Apoi, a fost pornit motorul pentru ase verifica functionarea
sain conditiile de oprire in aer.Acel experiment a demonstrat faptul ca motorul nu
s-a defectat in timpul zborului,iar cauza evenimentului grav era alta: gheata
acumulatain filtrele de combustibil ale motoarelor.

Au urmat o reparare expeditivd a avionuluiin acelasi loc, mutarea sa la
capatul pistei aerodromului, o decolare cu emotii §i un zbor spre un aeroport din
U.R.S.S.(Ia inceputul lunii martie 1962). in schimbul acelui avion, compania
,,larom” a primit unul nou.

*Ibidem, f. 76.

*Ibidem, f. 60; 79 passengers escape unhurt. Airliner in Paphos Field. , Magnificent
landing” by Rumanian pilot, in ,,Cyprus Mail”, vol. 58, no. 5772, Sunday, February 25,
1962, p. 1.

> AN.LC., fond Presedintia Consiliului de Ministri — Consiliul de Ministri 1956-1966,
dosar nr. 25/1962, f. 81.
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Detericrarea produsa ,D}'f;‘l_ refezerea povutel
cle planad avienada”

Un an mai tarziu, William A. Crawford a informat Departamentul de Stat
al S.U.A. despre retinerea la sol a celor trei avioane I1-18 detinutede compania
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,larom”. De exemplu, in telegrama trimisa la 13 februarie 1963, seful Legatiei
S.U.A. de la Bucuresti a mentionat astfel:

,»13. IL-18’s Grounded

The three IL-18’s of the TAROM international fleet have been grounded
since January 31. IL-14’s have replaced the IL-18’s during this period. On IL-14
TAROM flight RO 205 Vienna-Bucharest February 12, the stewardess revealed
that the grounding of IL-18’s was due to icing in the fuel lines. (CONF)

Comment: Difficulties have appeared previously in these aircraft. Icing in
the gas lines, however, has not been reported before. (CONF)”°.

Dupa o saptamana, William A. Crawford a revenit la acel subiect si a
informat conducerea Departamentului de Stat despre ,,Motivele invocate pentru
mentinerea la sol a [avioanelor] 1/-18][:]

Un apropiat al lui Petre PATRESCU (sic!), director al TAROM, a declarat
cd, In urma unei anchete, consilierul Ministerului Transporturilor a motivat astfel
retinerea la sol a flotei de [avioane] IL-18 a [companiei] TAROM:

(1) Oficialii TAROM si ai Ministerului Transporturilor nu au citit toate
manualele tehnice ale IL-18.

(2) Sovieticii au refuzat sd ofere TAROM-ului aditivi de combustibil
pentru eliminarea inghetului.

Operatiunile cu IL-18 au fost reluate pe 16 februarie, dupd ce au fost
retinute la sol incepand de la 25 ianuarie.

Comentariu: Conform relatarilor, refuzul sovietic privind aditivii pentru
combustibil s-a bazat pe [ratiuni de] securitate militard. Prin urmare, romanii au

cautat aditivi de combustibil in Europa de Vest, avand Anglia ca prima solutie”’.

SWilliam A. Crawford, Minister Plenipotentiary (Romania), to Department of State,
Bucharest, Romania, February 13, 1963; File: POL 2-1 Joint Weekas RUM, nepaginat;
Box 4027; POL 19 GOV. OF DEPENDENCIES, RHOD & NYAS 7/1/63, POL 2-3
POLITICO-ECONOMIC REPORTS RUM; Central Foreign Policy File, 1963; General
Records of the Department of State, Record Group 59 (RG 59), National Archives at
College Park, College Park MD (NACP).

LE. ,,13. Retinerea la sol a IL-urilor 18[:]

Cele trei IL-18 ale flotei internationale ,, TAROM” au fost retinute la sol incepand de la 31
ianuarie. IL-urile 14 au inlocuit IL-urile 18 in aceasti perioada. in cursa aeriani RO 205
,TAROM”, Viena-Bucuresti, [efectuatd] la 12 februarie cu un IL-14, stewardesa a
dezviluit faptul ca retinerea la sol a IL-urilor 18 s-a datorat inghetului aparut in conductele
de combustibil. (CONF[IDENTIAL])

Comentariu: Anterior, au aparut dificultdti la aceste aeronave. Cu toate acestea, inghetul in
conductele de combustibil nu a fost raportat inainte. (CONF[IDENTIALY])”. (Traducerea si
adaptarea textului: Petre Opris).

"William A. Crawford, Minister Plenipotentiary (Romania), to Department of State,
Bucharest, Romania, February 20, 1963; File: POL 2-1 Joint Weekas RUM, nepaginat;
Box 4027; POL 19 GOV. OF DEPENDENCIES, RHOD & NYAS 7/1/63, POL 2-3
POLITICO-ECONOMIC REPORTS RUM; Central Foreign Policy File, 1963; RG 59,
NACP.
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Data exacta privind refinerea la sol a celor trei avioane I1-18 aflate in
inzestrarea companiei ,,TAROM” este 25 ianuarie 1963. In raportul pe care l-a
trimis lui Alexandru Dréaghici (vicepresedinte al Consiliului de Ministri $i ministru
al Afacerilor Interne), Dumitru Simulescu a precizat data respectiva in contextul
problemelorcare se inregistrau la alimentarea cu combustibil laacele avioane.
Raportul complet, intocmit de ministrul Transporturilor si Telecomunicatiilor,il
prezentam In continuare.

In Arhivele Nationale ale S.U.A. existi si o alti telegrama
privindproblemele deosebite cu care se confrunta compania ,,TAROM” simodul in
care autoritatile comuniste de la Bucuresti incercau sa le rezolve. La 15 martie
1963, William A. Crawford a informat Departamentul de Stat al S.U.A. despre
zvonul privind demiterea directorului companiei, precum si despre diferentele care
au aparut intre pilotii tineri si cei in varsta in ceea ce privea planificarea zborurilor
pe rutele internationale, astfel:

»12. Removal of TAROM Director Rumored

It is reliably understood that the Rumanian Ministry of Transport is so
dissatisfied with the TAROM Airline operational deficit that Transport Ministry
officials are said to be discussing removal of its director, Petre PATRESCU (sic!/),
and his replacement by Vladimir STINGACIU, a former TAROM director who is
now Counselor for the Ministry. (CONF)

Comment. Reportedly Patrescu, a dedicated party engineer, erred in
engrossing himself too deeply in the technical rather than strictly operational and
profit-making aspects of the airline. (CONF)

13. Young TAROM Pilots Get Preferential Treatment

It is also reliably understood that TAROM senior pilots are suffering
discrimination in flight scheduling and that junior pilots trained under the present
regime are now being assigned the most desired international flights. (CONF)

Comment. Those TAROM pilots who received prewar training may be
finding it more difficult than the younger pilots to adjust to the demands of the
political system. (CONF)”®.

SWilliam A. Crawford, Minister Plenipotentiary (Romania), to Department of State,
Bucharest, Romania, March 15, 1963; File: POL 2-1 Joint Weekas RUM, nepaginat; Box
4027; POL 19 GOV. OF DEPENDENCIES, RHOD & NYAS 7/1/63, POL 2-3 POLITICO-
ECONOMIC REPORTS RUM; Central Foreign Policy File, 1963; RG 59, NACP.

LE. ,,12. Zvon despre demiterea directorului [companiei] ,, TAROM ™

Este de incredere faptul ca Ministerul Transporturilor din Romania este atidt de nemultumit
de deficitul operational al companiei aeriene ,,TAROM”, incat oficialii din Ministerul
Transporturilor discuta despre revocarea directorului sau, Petre PATRESCU (Patrescu sau
Petrescu? — nota P. Opris), si inlocuirea sa cu Vladimir STINGACIU (Stingaciu — nota P.
Opris), fost director al ,TAROM”, care este acum consilier in minister.
(CONF[IDENTIAL])

Comentariu: Se pare ca Patrescu, un inginer dedicat partidului, a gresit implicandu-se prea
mult in aspectele tehnice, in loc de cele strict operationale si de obtinere de profit ale
companiei aeriene. (CONF[IDENTIALY])
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Din pacate, nu am reusit sa il identificim pe directorul mentionat de
diplomatul William A. Crawford in telegramele sale: Petre Patrescu. Ceea ce
cunoastem cu sigurantd este faptul ca, in perioada care a urmat, compania
,,JAROM” a fost condusa de Traian Rogojan, nu de inginerul Vladimir Stingaciu.
Dupa doi ani de la aterizarea fortata la Paphos a avionului I1-18 V, pilotat de Virgil
Georgescu si Nicolae Anghel, Traian Rogojan a initiat o discutie cu un membru al
Legatiei S.U.A. din capitala Romaniei despre performantele tehnice ale avionului
»Boeing 727 (nou, la acea vreme) si a solicitat la 13 februarie 1964 cateva date
comparative cu aparatul ,,Caravelle 6 R”. Sursele americane pe care le-am
consultat il indicd pe Traian Rogojan cu functia de director al companiei
»TAROM”.

In incheiere, se cuvine si amintim echipajul complet al avionului Il-18 V
implicat in evenimentul care a avut loc la 24 februarie 1962: pilot comandant
Virgil Georgescu (veteran de razboi si, din 1959, pilot-sef al companiei ,,Tarom™),
copilot Nicolae Anghel, navigator Boris Ferderber (veteran de razboi), operator
radionavigant Emilian Rotaru, mecanic de bord Mircea Trandafir si insotitoarele de
bord Nina Frincu, Viorica Hutanu (prima femeie stewardesd din Romaénia) si
Elisabeta Crismaru.’

Initial, Alexandru Barlideanu a consemnat pe documentul primit de la
Alexandru Draghici despre cazul ,,Paphos” doar propozitia ,,Trebuie recompensati
pilotii”'®. Propunerea sa a fost completatd, pe buni dreptate, deoarece intregul
echipaj a actionat profesionist la 24 februarie 1962 si toti cei enumerati au fost
decorati de autorititile de la Bucuresti."'

ANEXA
Raportul intocmit in luna februarie 1963 de Dumitru Simulescu (ministrul
Transporturilor §i Telecomunicatiilor) si trimis lui Alexandru Draghici
(vicepresedinte al Consiliului de Ministri si ministru al Afacerilor Interne),
referitor la problemele privind alimentarea cu combustibil a avioanelor Il-18
detinute de compania ,, Tarom”.

[Stampildsi consemnare manu, cu stilou cu cerneala albastra:]
Nr. 238 / Al[exandru]. D[raghici]
28 1111963

13. Tinerii pilofi TAROM primesc tratament preferential

De asemenea, este de incredere faptul cd pilotii seniori ai TAROM sunt supusi unei
discrimindri in programarea zborurilor si pilotilor juniori pregatiti in regimul actual 1i se
atribuie acum cele mai dorite zboruri internationale. (CONF[IDENTIAL])

Comentariu: Acei piloti TAROM care s-au format inainte de razboi ar putea descoperi ca le
este mai greu decat pilotilor tineri sa se adapteze la cerintele sistemului politic.
(CONF[IDENTIAL])”. (Traducerea si adaptarea textului: Petre Opris).

® AN.LC., fond Presedintia Consiliului de Ministri — Consiliul de Ministri 1956-1966,
dosar nr. 25/1962, f. 60.

Ibidem, £. 12.

"storia aviatiei romdne, Editura Stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti, 1984, p. 456.
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[Stampila:] 20 MAI 1963
[Consemnare manu, cu stilou cu cerneala albastra:] 7r. 130—21 V 63

TOVARASULUI DRAGHICI ALEXANDRU
VICEPRESEDINTE AL CONSILIULUI DE MINISTRI

Pentru a inlatura pericolul de avarii din cauza alimentarii cu combustibil, a
avioanelor IL-18 si pentru aplicarea instructiunii pentru folosirea si controlul
carburantilor si lubrifiantilor si a lichidelor speciale din aviatia civila, am luat
urmatoarele masuri:

- La data de 4 februarie a fost numit un colectiv de specialisti care a primit
ca sarcind sd analizeze cauzele fenomenelor aparute in petrolul special T — 1si sd ia
masurile necesare pentru eliminarea lor.

Pentru a se crea conditiile minime impuse de respectarea instructiunii §i
dispozitiunii sosite din U.R.S.S., colectivul a stabilit un plan de actiune privind
organizarea alimentarii aeronavelor IL-18 cu petrol de calitate care a constat din
urmatoarele:

1. S-au prelevat mostre de petrol din rezervoarele depozitului Otopeni si
din rezervoarele aeronavelor, care au fost transportate la laboratorul rafinariei nr. 1
Ploiesti unde s-au efectuat in prezenta colectivului o serie de probe, ca: distilarea
fractionara, temperatura de tulburare (aparitia cristalelor de gheatd), temperatura de
congelare.

Cu aceasta ocazie s-a constatat ca petrolul aflat in rezervoarele aeronavelor
IL-18 (amestec de petroluri diferite, provenite din alimentarea pe diferite
aeroporturi strdine) nu corespunde conditiilor impuse prin ord[inul]. ,,Aeroflot” nr.
489/1959.

Congelarea a Inceput la minus 53° C si s-a terminat la minus 57° C, in loc
de a incepe la temperatura de minus 60-65° C.

S-a mai constatat ca ultimele 2 cazane cisterna C.F.R. (circa 100 tone)
sosite in depozitul Otopeni, la data de 26 1 1963, aveau plumburile de sigilare si
capacele violate, permitind astfel ca umiditatea din atmosfera sa patrundainduntru
peste petrol, care stim cd este foarte higroscopic si si-1 contamineze. In acest
petrol, gasindu-se cristale multiple de gheata, nu va mai putea fi folosit, urmand a
fi dat pentru consumul pietii.

Petrolul din rezervoarele depozitului Otopeni (de provenienta cehoslovaca)
a corespuns conditiilor impuse cu ocazia analizelor, desi, si In acest petrol, supus in
autoalimentare la operatia de preracire, dupa circa 12 ore, la o temperatura de -26°
C, au inceput sa apara cristale In toatd masa de petrol.

2. Fata de aceste constatari s-au luat urmatoarele masuri:

a) S-a golit, curatat si spalat intreaga instalatie de combustibil (rezervoare,
canalizéri, filtre etc.) de la bordul aeronavelor IL-18, respectdndu-se intocmai
instructiunile de deservire tehnica.
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b) S-au curatat si spalat in interior autoalimentatoarele de 16 tone (tip T.Z.-
16) in care apoi s-a introdus petrol din depozitul Otopeni si anume din rezervoarele
a[l] caror continut a indeplinit cu ocazia analizelor conditiile impuse.

¢) S-au efectuat decantarile de control si analizele de aeroport, pe
aeroportul Baneasa, inainte de a se trece la alimentarea aeronavelor.

d) Inainte de alimentare a fost introdus in petrol lichidul ,,I” anticongelant
(sosit din URSS prin avion la 7 II a.c.) in proportia stabilitd de instructiunile
sovietice.

e) Rezervoarele aeronavelor au fost umplute complet cu petrol, pentru a nu
rdmane spatii libere in care sd se poatd condensa umiditatea atmosferica, iar
petrolul la randul sau sa absoarba apa provenita din condensari.

Dupaindeplinirea acestor operatiuni, aeronavele IL-18 au fost considerate
pregatite de zbor din punct de vedere al alimentarii.

3. In paralel cu aceste masuri si operatiuni de pregitire a aeronavelor IL-18
pentru zbor, s-au prelucrat cu intregul personal din DTA (tehnic si navigant) care
are contingentd cu exploatarea tehnicd a aeronavelor IL-18, alimentare[a] si
manipularea si controlul calitativ al petrolului special T—1, instructiunile respective
(ordin[ul] ,,Aeroflot” nr. 489/[1]959) si actul tehnic nr. 1 din 8 II 1963, intocmit de
colectivul de specialisti, numit prin ordinul Ministrului din 5 II 1963.

De asemenea s-a hotarat ca ordinul ,,Aeroflot” nr. 489/1959 sa fie tiparit
pana la 20 II 1963, in 300 exemplare sub forma unei brosuri de buzunar si sa fie
difuzat intregului personal tehnic §i navigant, ca o instructiune de serviciu
obligatorie.

Pentru ca aceasta instructie sa fie mai bine asimilata, s-a hotarat ca intregul
personal navigant si tehnic sé fie seminarizat intre 1-15 III 1963, urménd apoi ca
bianual, cu ocazia examinarilor personalului navigant, tehnic si aeroportuar, inainte
de inceperea exploatarii de vardsi iarnd, aceastd problemd sd facd parte din
programul de examinare cu cuantumul ce revine fiecarei specialitati (piloti,
mecanici de bord, inginerii din exploatare si C.T.C., personalul din sectorul
combustibili si lubrefianti etc.).

4. Pentru a se asigura continuarea alimentdrii cu petrol special T-1 a
aeronavelor IL-18 pentru o perioadd mai lunga, s-a asigurat un stoc de 180 tone in
depozitul Otopeni si 500 tone in depozitul rafindriei nr. 1 Ploiesti (in baza
buletinelor de analiza efectuate).

5. In scopul imbunatatirii calitatii petrolului special T-1 din punct de
vedere al higroscopicitatii, a temperaturii de cristalizare si congelare etc., s-a
discutat cu Ministerul Industriei Petrolului si Chimiei si incepand de la data de 1 111
a.c. se va fabrica un petrol cu o serie de caracteristici imbunatatite. Ministerul
Industriei Petrolului si Chimiei a si emis un ordin 1n acest sens, in care se prevede
si cedarea, prin inchiriere ciatre TAROM, a unui rezervor depozit de circa 250 tone
si a unui rezervor de serviciu de circa 28 tone complet izolate si special pregatite in
depozitul Mogosoaia, incepand de la 25 11 1963.
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6. Pentru depozitarea in bune conditiuni a petrolului, benzinelor si
lubrefiantilor de aviatie pana la construirea unui depozit adecvat, s-au luat
urmatoarele masuri:

a) Rezervoarele de la depozitul Otopeni se vor curata si spala periodic, pe
masurd ce se vor consuma din ele petrolul pana la nivelul stabilit, de la partea
inferioara a rezervorului (2 rezervoare au si fost din nou curatate si spalate).

b) La fiecare grup de 2 rezervoare se vor monta, la gurile de vizitare,
capace dotate cu teava sorb, prevazute cu ventile de izolare individuald a
rezervoarelor si cu T-eu comun de racordare direct la furtunul de alimentare a
autocisternelor. Astfel, se va evita patrunderea umiditafii si apei in rezervoare,
tararea furtunelor pe paméant, cu care ocazie se pot strecura impuritagi, usurandu-se
totodatasi munca incarcéatoarelor. De asemenea, fiecare grup de 2 rezervoare va fi
dotat cu o scard de acces la rezervoare. Panain prezent s-au executat aceste lucrari
la 2 grupuri de rezervoare (capacitate = 300 tone), urmand ca pana la 5 III a.c. sa
se mai efectueze aceleasi lucréri inca pentru 2 grupuri.

Petrolul depozitat in aceste 4 grupuri de rezervoare va constitui stocul de
rezerva pentru circa 10 zile in perioadele de varf de trafic aerian, acest stoc va fi
reimprospatat trimestrial pentru a nu se denatura.

¢) Consumul curent de petrol special T—1, cu data de 1 III 1963, se va
asigura din rezervoarele de la depozitul Mogosoaia (250 tone rezervoare depozit +
28 tone rezervor de serviciu) pus la dispozitia TAROM de catre Ministerul
Industriei Petrolului si Chimiei. Instalatia de rezervoare aratatd mai sus, care se
aflain curs de reamenajare si curdtire va fi pusa la dispozitia TAROM incepand de
la 25 II a.c. pe baza unui contract anual.

d) Odata cu masurile enumerate mai sus pentru aprovizionarea, depozitarea
si manipularea petrolului special pentru motoarele cu reactie, s-au luat o serie de
masuri pentru punerea in ordine a depozitului de benzinadsi lubrefianti de la
Baneasa, cu o capacitate de 150 tone (montarea grupurilor de electropompe, suporti
pentru furtunurile de alimentare, trotuare de acces la gurile de descarcare si
caminele de control al decantarilor etc.).

7. In vederea asigurdrii unei respectdri stricte a instructiunilor de
depozitare, manipulare si utilizare a combustibililor (petrol si benzine) si a
lubrefiantilor i unsorilor, s-a luat masura de infiintare a unui laborator pentru
controlul combustibililor si lubrefiantilor. Acest laborator se va amenaja pe
aeroportul Baneasa, intr-o cladire afectatd special acestui scop si care se aflain
prezent in curs de amenajare. Pentru dotarea acestui laborator s-a procurat panain
prezent utilajul minim necesar probelor de petrol si benzine, urmand ca In
continuare sa se completeze si restul de utilaj si mobilier.

Functionarea normala a laboratorului va incepe la 1 III a.c., datd pana la
care se va asigura si personalul necesar prin transfer de la Ministerul Industriei
Petrolului si Chimiei (laboranti si tehnicieni in petrol).

Pana la 1 III a.c. cu mijloacele existente si masurile luate, se pot asigura
probele si analizele cerute de ordinul nr. 489/[1]959 ,,Aeroflot”, prin laboratorul
rafinariei nr. 1 Ploiesti si utilajul aflat pe aeroport cu specialistii existenti.
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8. Intrucat aceeasi problemd a petrolului special se pune si pentru
aeroportul M. Kogalniceanu de la Constanta, urmeaza ca dupa rezolvarea celor de
la Baneasa si pe acest aeroport sa se ia masurile necesare, astfel incat incepand de
la 15 IV a.c. traficul aerian international pe aeroportul M. Kogdilniceanu sa
poataincepe 1n conditii cat mai bune.

Fata de masurile luate si indicate la punctele 1-7 din prezentul referat,
considerandu-se indeplinite conditiile minime pentru exploatarea aeronavelor IL-
18, incepand cu data de 16 II a.c. a reinceput traficul aerian international cu acest
tip de aeronava, care fusese suspendat de la 25 [ a.c.

Bucuresti, /11/1963
MINISTRUL TRANSPORTURILOR SI TELECOMUNICATIILOR
(ss.) D. Simulescu

e Arhivele Nationale Istorice Centrale, fond Presedintia Consiliului de
Ministri — Consiliul de Ministri 1956-1966, dosar nr. 7/1963, ff. 1-4.

THE GROUNDING OF TAROM IL-18 AIRLINERS AND THE INFORMATION
KNOWN BY THE U.S. LEGATION HEAD IN BUCHAREST
(JANUARY-MARCH 1963)

- abstract -

Key Words: airplaine, Cyprus, 1L-18, Romania, the Soviet Union, the
United States of America.

It has been 62 years since an 11-18 airliner of Tarom company was forced
to land by emergency near the Cyprus village of Paphos. As the problems of
refueling 11-18 airliners continued in Bucharest after this very serious incident that
took place on February 24, 1962, we set out to present some details about it and the
decisions which have been taken by the Romanian authorities for preventing a new
event. For this purpose, we had to use the completely unique photographs kept in
an archive in Romania, some original documents wrote in Bucharest, in February
and March 1963, by the chief of Legation of the United States of America and a
report wrote by the Romanian Minister of Transport and Telecommunications.
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