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UN AEROPORT LA BRASOV iN 1941

Una dintre obsesiile elitei brasovene de astazi, asa cum rezulta dintr-o recentd ancheta
sociologica, o reprezintd constructia unui aeroport international in apropierea orasului de sub
Tampa.' Putini stiu ci, in 1941, a existat langd Ghimbav un aeroport civil de pe care decolau si
aterizau doua avioane zilnic. Acest fapt se petrece la mai putin de un sfert de secol de anul 1919,
care marcheaza debutul curselor regulate interne in Europa. Brasovul este racordat devreme la
reteaua aeriand, pentru cd doar din 1925 putem vorbi de trafic intern si in Romania, chiar daca la
inceput avioanele erau deservite de piloti militari si exista un singur loc pentru pasager.’

Din 1928 s-a zburat din Bucuresti catre Galati-Chisinau, lagi-Cernduti, Cluj si Constanta,
un rol important jucand compania LARES (Liniile Aeriene Romane Exploatate cu Statul), care a
fost reorganizata din 20 iulie 1937 si a ,,cladit spiritul aviatic al publicului nostru*’. Peste numai un
deceniu, in 1938, Roménia avea numeroase aeroporturi4, sfargitul perioadei interbelice marcand
banalizarea mitului lui Icar. In aprilie 1939 Mihail Sebastian cilatoreste cu avionul la Balcic, loc de
relaxare pentru artisti, iar inainte de plecare culege informatii de la Lares, de la agentia de voiaj, isi
cumpara bilet dus-intors, iar in jurnal noteaza: ,,M-am intors ieri dimineata cu avionul. Drumul la
ducere — duminica dimineata tot cu avionul il ficusem*’. Cum remarca Ioana Parvulescu, nici un
amdnunt din timpul zborului, nici un sentiment. Brasovul avea din 1925 o fabrica de avioane cu un
aerodrom, insd in 1939 a fost amenajat un teren si la Ghimbav, mult imbunatatit si cu o
infrastructurd corespunzitoare, devenind astfel principalul aeroport al Brasovului.’®

Declansarea celui de-al doilea razboi a avut la inceput efecte negative pentru aviatia civila din
Roménia’, accentuate si de evenimentele din Balcani. Insi, in primévara anului 1941, ziarele anun'ga“lg ca
navigatia aeriana este reluatd, asigurandu-se, In completarea curselor externe, si patru legaturi cu

! [nterval, Brasov, nr. 17-18 (25-26), 2002, passim; nr, 2021 (28-29), 2003, passim.

In acelasi an is1 incepe activitatea celebra companie olandeza K M, iar un an mai tarziu se constituie compania
franco-romana. Au fost construite primele aeroporturi la Baneasa si Arad iar primul dintre ele se afla la 7 kilometri de
Bucuresti (Istoria aviatiei romdne, Bucuresti, Editura Stiintifica si Enciclopedicé, 1984, p. 232, 234-236). Se ajungea din
centrul Capitalei la aeroport in 15 minute, iar pentru un zbor extern formalitatile de vama, control si imbarcare durau 20 de
minute (Romdnia aeriana, iunie 1942, p. 22).

Noua societate avea capltal mixt: 2/3 ca ital de stat si 1/3 capital privat (Istoria ..., p. 240, 243).

Existau aeroporturi principale (Arad, Baneasa, Cernauti, (?hlslnau Cluj, Constanta Galatl Tasi), secundare (Balcic,
Cetatea Alba, Craiova, Satu Mare, Targu-Mures, Tlmlsoara) statii aeriene (Bazarglc Calarasl Ismail, Turnu-Magurele,
Turnu Severin), precum §i numeroase aeroporturi private (Romdnia aeriand, aprilie 1938, p. 18). Pana in 1940, in Romania
s-au folosit 15 tipuri de avioane, dintre care cele mai mari erau Junkers cu 12 locuri, Lockheed cu 10 locuri si Douglas cu 21
locuri (Istoria ..., p. 239),

Apud Joana Parvu escu, Intoarcere in Bucurestiul interbelic, Bucuresti, Humanitas, 2003, p. 190.

Inca din 1913 Albert Zlegler nascut langa Codlea, a zburat langa Ghimbav (Gernot "Nussbécher, Ein Zeidner Pionier des
Flugwesens, in ,,Volkszeitung®, Brasov, 17 decembrle 1965; Horia Salca, Contributii romdnesti in domeniul aviatiei,
Brasov, Editura Transilvania Expres 2003, p. 44).

Dispar in 1940 doua curse externe (Bucurestl Praga si Bucuresti-Varsovia).

In ziarul Curentul din 5 mai 1941 se anunta cé ,,redeschiderea nav1gat1e1 aeriene din Romania nu s-a mai facut in acest an ca
in trecut cu solemnitate la Baneasa“. Comparatlv cu anii anteriori, ,,inceperea curselor aviatice pentru public a trecut
aproape neobservata“, argumentul fiind ca “razboiul a ajuns si la granitele noastre®. Cu toate acestea, ,,avioanele romanesti
LARES zboara pline®, fapt atestat si de fotografiile facute pe acroportul Baneasa, publicate in acelasi ziar. ,,Oficialitatea
noastra cat si publicul au inceput sa pretuiascd TIMPUL ca factor economic®, iar ,,incetarea ostilitatilor pe frontul iugoslav
asigura o bund legatura“. In plus, ,,materialul de zbor al LARES-ului are serioase ascendente calitative asupra celui al
celorlalte companii strdine pe care razboiul le-a surprins cu avioane vechi®.
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Ardealul: Bucuresti-Arad-Budapesta, Bucuresti-Brasov-Sibiu-Arad, Bucuresti-Brasov-Sibiu-Turda
si Bucuresti-Craiova-Turnu Severin-Arad °.

Acestea au fost programate dupa meticuloase studii, care au tinut cont, in primul rand, de
interesele oragelor si apoi de conditiile tehnice i de navigatie. Numarul din aprilie-mai 1941 al revistei
Romdnia aeriand anunta ci .o linie aeriani noua'’ (...) s-a dat in exploatarea Societitii Lares pe ziua de
7 mai 1941, linia ardeleand Bucuresti-Turda nr. 2120, care functioneaza dupa urmatorul orar zilnic in
ambele sensuri exceptand duminicile: Turda (plecare ora 8), Sibiu (sosire 8,20; plecare 8,30), Brasov
(sosire 9; plecare 9,10), Bucuresti (sosire 9,50); iar dinspre Bucuresti (16,30), Brasov (17,10; 17,20),
Sibiu (17,50; 18), Turda (18,20)“. Directia Comerciala si Serviciul Propaganda ale companiei aviatice
anunta ca Brasovul este legat pe calea aerului cu oragele Bucuresti si Sibiu in 30 de minute, iar cu Turda
in 45 de minute.'' La deschiderea acesteia a contribuit si inaugurarea, de citre Ungaria, a liniei aeriene
Budapesta—Satu Mare—Oradea—Targu-Mures, cursa Bucuresti-Turda fiind considerata ,,un viguros
rispuns organizarii maghiarilor'?. Presa a incercat sa explice contextul in care a fost inaugurati aceasti
cursa, pentru care s-au folosit ,,avioanele romanesti (!), rapidele Lockheed”. Nu lipsesc insd nici
accentele retorice, zborul pana in apropierea Clujului cedat Ungariei reprezentand ,,pentru marele
public roménesc (...) o veste In care sunt reunite elemente de mare Insemndtate economica si
patriotica“, existind un ,,mare interes economic si nationalist“'*. Traversarea muntilor constituie pentru
multi o noutate, iar ,,sborul — afard de atractia sa — oferd poezia pitorescului carpatin intr-o masura
necunoscuta incd decat celor putini, care au avut norocul sa zboare in curse speciale sau prin mijloace
private*'*,

»Rezultatele acestei linii [Bucuresti-Turda] intrecand cu mult asteptarile au
determinat“ Directia Aeronauticii Comerciale si Societatea Lares si o dubleze de la 19 mai'’ cu
o noua linie (nr. 2117) pana la Sibiu si de aici sa o prelungeasca pana la Arad. Zborurile se
efectuau tot zilnic, cu exceptia duminicilor, dupa urmatorul program: Bucuresti (la ora 7,30
plecarea), Brasov (sosirea 8; plecarea 8,10), Sibiu (8,35; 8,45), Arad (9,45), iar de la Arad (16),
Sibiu (17; 17,10), Brasov (17,35; 17,45), Bucuresti (18,15). Asadar, prin cele doua curse, se
putea ajunge de la Brasov la Bucuresti, Sibiu, Arad sau Turda atat dimineata, cat si dupa-
amiaza.'®

Universul, 20 mai 1941, p. 3. Din 5 mai este inaugurata si cursa nr. 2113 Bucuresti-Craiova-Turnu Severin-Arad, iar din 8
mai, cursa nr. 2116 pe ruta Bucurestl -Galati.

Pe relatla amintitd, cursele se ,,reiau” din 7 mai, informatia fiind incorecta (Curentul, 5 mai 1941, p. 4).

Sunt ldudate avioanele Sockheed (NHculo locuri, adaptate si pentru zborul pe timp de ploaie si ceata (Tribuna,nr.31, 1941,

12 Cur)entul 5 mai 1941, p. 5.

Ibidem.

' Ibidem.

»,E bine sd ne gandim la orele lungi pe care le necesitd aceste legdturi intre Capitald si oragele transilvanene facute cu trenul
chiar cand acesta ar fi un rapid cum se cade, punctual si ... neaglomerat“ (/bidem, 18 mai 1941, p. 7). Cursa inaugurala din
19 mai 1941 a fost facutd cu un avion Douglas avand 21 de locuri ,,complet ocupate™ (Ibtdem 21 mai 1941, p. 7).

Desi exista numeroase articole in care este mentionata escala de la Brasov, in tratatul de Istoria aviatiei romane, editat in
1984, nu sunt amintite decat orasele Sibiu i Arad (Istoria ..., p. 249).
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Din 5 mai 1941 se inaugureazi o legiturd aeriana intre Bucuresti si Berlin'’, cu escale la
Arad, Budapesta, Viena si Praga. Faptul este foarte important pentru célatorii care plecau din Brasov,
pentru ca ei puteau ajunge la Budapesta, Viena, Praga, Berlin doar schimband avionul la Arad."
Legatura din Arad spre Berlin era rapida, dupa numai 55 de minute, iar in situatia in care se venea de
la Berlin, Praga, Viena sau Budapesta, escala pe acroportul aradean se scurta la doar 35 de minute.

La Brasov pasagerii erau transportati gratuit la aeroport cu autobuzele LARES, acestea
plecand spre Ghimbav din fata hotelului Corona, cu 45 de minute inainte de decolarea avionului.
Aeroportul aflat la Ghimbav avea un numar de telefon (14-85), iar locurile puteau fi retinute de la
agentii' cu doud sau trei zile inaintea cilatoriei*

Din pacate, cu exceptia ziarului Tribuna, presa locala din Brasov, spre deosebire de cea
centrald, aproape cd nu pomeneste de acest eveniment. Doar un singur numar din ziarul Ardealul
anuntd, in coltul din stinga sus, de pe ultima pagina, cé ,,bragovenii vor putea célatori la Bucuresti cu
avionul®, prima cursi fiind anuntata eronat pentru ziua de 1 mai.*' in Gazeta de Transilvania apar
articole ample, insa despre istoria aviatiei, ziarul fiind mai mult preocupat de trecut.”> Probabil ci
inaugurarea cursei Bucuresti-Bragov-Sibiu-Turda nu a putut fi reflectatd in presa locald, intrucat
spatiul tipografic era suprasaturat de articole consacrate zilei de 10 mai. insa nici zborul spre Arad, cu
incepere din 19 mai, nu a fost anuntat de aceleasi publicatii.

Pe langa repetate anunturi despre deschiderea celor doud trasee, ziarul 7ribuna, aparut din
aprilie 1941 la Brasov®, publici si un interviu cu inginerul aviator Ion Cociasu, directorul
societatii LARES. Dialogul s-a purtat in ziua de 5 mai 1941, chiar pe aeroportul din Ghimbav, cu
prilejul primei curse tehnice experimentale Bucuresti-Turda (cu aterizare la Brasov si Sibiu), trei
zile mai tarziu avand loc si inaugurarea oficiala. Ziaristul descrie avionul Lockheed 107 (H*,.de
peste ocean® (,,bolidul s-a asternut pe aerodromul inverzit de la Ghimbav — Brasov*), aparatul fiind
folosit in special de ,,omul de afaceri® i de cel ,,ce-si pretuieste timpul®“. Pilotul era un tanar de 28
de ani, care, 1nsotit de un radiotelegrafist, avea sub control un motor de o mie cai-putere. Drumul
pana la Bucuresti este comparat cu unul prin Brasov (,,cat ii este necesar omului sd mearga pe jos

Romania aeriand, aprilie-mai 1941, p. 6. Plecarea din Bucuresti era la ora 8, iar sosirile si plecarile din celelalte orage aveau
loc dupa urmatorul orar: Arad (10,20; 10,40), Budapesta (11,40; 12,05), Viena (13,10; 13,50), Praga (15; 15,15), Berlin
(16,25), iar la intoarcere, Berlin (10), Praga (11,105 11,25), Viena (12,355 12.,45), Budapesta (13,15; 14,35), Arad (15,35;

15,55), Bucuresti (18) Se zbura atat cu avioanele companieli, cat si cu cele ale societatii Deutsche Lufthansa iar intreaga
distanta era parcursa in 8 ore. Compania Lares pleca din Berlin in zilele de luni, miercuri si vineri, iar din Bucuresti marti,

joi si sambatd. Avioanele societatii germane decolau din Berlin marti, joi si sﬁmbété, iar din Bucuresti, luni, miercuri si
vineri. Se putea merge si cu trenul (un bilet la clasa I pentru vagoane de dormit, pe ruta Bucuresti-Berlin, costa 84 de marci
la inceputul lunii mai 1941), dar calatoria dura 45 de ore (Porunca Vremii, 9 mai 1941, p. 5). Deschiderea acestei linii
aeriene trebuie judecata intr-un context mai larg. La Bragov isi avea sediul Grupul Etnic German si consulul german, fiind
cantonati si militari germani (Vasile Ciobanu, Contributii la cunoasterea istoriei sasilor transilvaneni 1918—1944, Sibiu,
Editura Hora, 2001, p. 238). Orasul avea o importanta comunitate saseasca tentatd sa calatoreasca la Berlin, chiar daca nu
putem asocia aceasta dorintd cu deschiderea unor linii aeriene cu escala si la Brasov. Ipoteza este putin probabila, dar nu
poate fi complet ignorata. Mutand discutia pe un alt plan, observam ca propaganda vremii considera Romania ultimul
punct al Europei in drumul spre Indii, pe linia Berlin-Bagdad, tara fiind indreptatita sa se alature si la Axa aeriana
Berlin-Roma.

" Tribuna, 29 mai 1941, p. 7

Biroul de Voiaj Roménia, Strada Regele Carol nr. 49, telefon 32-55; Agentia de Voiaj ,,Wagon-Lits®, strada Regele Carol,
telefon 32-60 (/bidem, nr. 32, 1941, p. 6).

2 [bidem

2 drdealul, 4 mai 1941, p. 4.

(6] expllcatle ar fi ca ziarul nu avea prea multi corespondenti si redactori care sd acopere toate problemele, o alta cd LARES
nu si-a facut publicitate in aceasta publlcatle cu un pronuntat profil cultural. Totusi, in cuprinsul ei nu erau complet
ignorate chestiunile legate de transport. Pentru a oferi doar un singur exemplu, ziarul publica pand si numdrul de
inmatriculare inscris pe birjele autorizate sa circule noaptea.

Dupi cedarea nordului Ardealului ziarul nu a mai aparut la Cluj.

Nici un articol nu consemneaza corect numele avionului, aparand chiar si denumiri ca Sockheed sau Lockhead.
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din centrul orasului pani la gara mare“>). O constatare similara facea si ziarul bucurestean Curentul

din 21 mai 1941: ,,socotim nimerit sd aratim ca legatura dintre Bucuresti si Brasov este intaia ce se
face la noi si ca ea se va realiza in numai o jumatate de ord. Cam tot atat cat iti trebuie sd ajungi in
Gara de Est sau gonind automobilul si ajungi Snagovul...”. Intreaga distanta intre Bucuresti si
Turda era parcursa in mai putin de 100 de minute de zbor efectiv, spre deosebire de tren, care, pe
aceeasi rutd, ficea 12 ore®.

Comandantul aeroportului civil din Ghimbav, ,,domnul Motica“, anuntd ca pana la
Bucuresti un bilet la ,,bolidul alb*“ are valoarea de 900 de lei, ,,ceva mai mult decat costul unui bilet
clasa I cu trenul pe aceeasi distanta“?’. Chiar daci informatia nu era una corectd, trenul fiind mult mai
ieftin®®, un drum dus-intors din Brasov pana la Bucuresti si Sibiu costa 1260 lei, acordandu-se i
reduceri: la bilete dus-intors, una de 20% asupra biletului de inapoiere; ofiterilor si functionarilor
statului, una de 30% asupra tarifului, mergandu-se pana la 50% pentru ofiterii aviatori decorati cu
ordinul Mihai Viteazul si Virtutea Aeronautica®.

Pentru a ne face o imagine despre aceste preturi, le-am comparat cu cele ale produselor de
prima necesitate, precum si cu salariile oamenilor care 1si puteau permite atunci o calatorie cu
avionul.* Cat despre aparatele de zbor Lockheed Electra 10 A, mentionam ci aveau dotiri deosebite
pentru acea vreme, pe care nici avioanele Boeing nu le ofereau.’’

»  Tribuna, 19 mai 1941, p. 5.

% Porunca Vremii, 11 mai 1941, p. 4.

27 Tribuna, 19 mai 1941, p. 5.

2 Un bilet de tren clasa I pe ruta Bucuresti-Constanta costa 145 lei.

2 Ibidem, nr. 32, 1941, p. 6.

** Din 12 aprilie 1941 Brasovul trece la categoria I de salarizare (pe care doar orasele Bucuresti si Constanta o mai aveau),
unele dintre produse avand cele mai mari preturi din tard. In priméavara anului 1941 existau urmatoarele preturi: paine de
800 g 12 lei; benzina 17,60 lei un litru; un litru de ulei 110 lei; sare 5 lei kg; lapte 9 lei litrul; 30 de lei kg de paste fainoase;
carne vita 62 lei kg; muschi 70 lei kg; carne porc 80 lei kg; 20 de lei sticla de 650 ml de bere; 42 lei kg de zahar; tigarete
Plugar 0,50 lei bucata; 200 lei costa abonamentul pe un an la ,,Gazeta de Transilvania®, tot atét cat se platea si pentru ziarul
. Tribuna®, dar pentru trei luni. Din 1 iunie 1941 se scumpesc si trenurile cu 25% (desi mergeau tot mai greu!), iar avionul
reprezinta o solutie mai convenabild, mai ales pentru distantele lungi. Dupa intrarea Romaniei in razboi cursul leului s-a
depreciat, iar dolarul devine de doud ori mai scump. In aceste conditii salariile cresc, cele maxime fiind urmatoarele:
profesor de liceu 31 de mii lei; preot 15 mii lei; invatator 18 mii lei; profesor universitar 61 mii lei; arhitect 42 mii lei; medic
primar 32 mii lei; colonel 33 mii lei; contabil 13 mii lei; prefect 36 mii lei; inginer in acronautica 39 mii lei, consilier
economic 36 mii lei, comandant de aeroport 21 mii lei (Curentul, 13 octombrie 1941, 1p 5 siurm.).

Istoria ..., p. 245. Avionul a fost fabricat in California (din 1934), fiind al doilea model al firmei. Avea lungimea de 16,76 m,
latimea de 11,76 m, iar indltimea de 3,2 m. Putea zbura 1072 km cu viteza maxima de 323 km/h, la o indltime normala de
1525 m si maxima de 7315 m. Desi complet metalic, cantarea gol 3221 kg, iar plin 4763 kg. Intre facilitati: pornire
automatd, asigurare impotriva descarcarilor electrice, toaleta, tren de aterizare escamotabil, instalatie de pilot automat si
post de radio (emisie si receptie). De la modelul A s-a ajuns pana la modelul E, avionul fiind vandut in 13 tari, intre care:
S.U.A., Canada, Mexic, Cuba, Venezuela, Brazilia, Australia si Chile (tard care a cumparat ultimul avion in iulie 1941). In
Europa este achizitionat de Romania, Anglia si Polonia. Din modelul A au fost vandute 107 buciti, din cele aproximativ
150 cate s-au fabricat in total. Cu un Lockheed 14 Superelectra a célatorit Chamberlain la intdlnirea cu Hitler din
septembrie 1938, de la Miinchen. Un alt model Lightning P 38 (model 1938) a fost folosit la bombardamentul din 1943
asupra Romaniei, precum si 1n ultima sa misiune de catre scriitorul Saint-Exupéry. In Romania au sosit in 1937 primele trei
Lockheed Electra 10 A (dintr-o comanda de 7), in timp ce aparatele Lockheed 14 Superelectra au fost livrate in iulie 1938,
toate avioanele costdnd 560 mii de dolari (Romdnia aeriand, iunie 1938, p. 9). In 1942 flota cuprindea 12 avioane
Lockheed 10 si 3 Lockheed 14, iar in 1946 mai avea 10 aparate Lockheed 10 (scoase din circulatie in 1947), precum si 4
Lockheed 14 (din care au mai rdmas 3 pana in 1949). Célatoria cu acest tip de avion aducea un confort fata de modelele
anterioare, desi pilotii care descriu calatoria cu acest tip de avion povestesc cd unii pasageri se mai loveau la cap. Aparatul a
avut si o versiune militard, iar pana in 1965 a fost folosit la Boston.
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in revista Romdnia aeriand au fost publicate o serie de statistici pentru luna mai 1941, din
care se desprinde o concluzie interesanta: cursele care treceau prin Brasov aveau un randament
general mai bun decat cea externa spre Sofia, superior legaturii catre Galati §i doar la 10 procente de
rentabilitatea traseului spre Viena.*

Intrarea Romaniei 1n razboi si rapida eliberare a Basarabiei si Bucovinei determina
compania LARES sa 1si reorienteze traseele si sa deschida curse aeriene spre Cernauti (21 iulie
1941), apoi si spre Chisinau, Cetatea Alba (unde trenul ajungea dupa 21 de ore!) si Ismail,
renuntindu-se la cele care treceau prin Brasov™”. A doua conflagratie mondiala amplifica discutiile
despre rentabilitatea aviatiei, aceasta fiind atunci, ca si acum, o ramura in care incasarile nu acopera
decat cu mare greutate investitiile.** in plus, o parte din personalul si avioanele companiei LARES au
intrat in compunerea grupului autotransport militar. in anul urmitor, la 4 mai 1942, se redeschide
linia Bucuresti-Sibiu-Arad, insa fard oprire si la Brasov. Revista Romdnia aeriana publica, in
numarul din aprilie 1942, chiar pe coperta, o hartd a retelei aeriene LARES (cu toate traseele interne
si externe®) pe care Brasovul nu mai este reprezentat, asa rimanand, din pacate, pana astizi’.

Au fost comparate urmatoarele trasee: Bucuresti-Viena (894 km), Bucuresti-Sofia (313 km), Bucuresti-Arad (524 km),
Bucuresti-Galati (184 km), Bucuresti-Brasov-Arad (472 km), Bucuresti-Brasov-Turda (335 km). Numarul curselor (in
ordinea mentionata mai sus): 27, 35, 54, 42, 24 (inaugurata la 19 mai, cu escala la Brasov), 42 (inaugurata la 8 mai, cu
oprire la Brasov). Numarul de pasageri platitori: 500, 259, 389, 208, 228, 432; calatori cu reducere: 18, 2, 83, 39, 43, 108;
calatori transportati gratis: 4, 3, 8, 6, 2, 3; pasageri in interes de serviciu: 1, 0, 2, 1, 2, 6; total pasageri: 523, 264, 482, 254,
275, 549; ziare transportate: 1019, 819, 3078, 2706, 4004, 551; randament general: 63,70%, 51,66%, 51,70%, 50,84%,
54,70 %, 53,30 %. Total km parcursi: 105675 si total pasageri 2347 (Romdnia aeriand, iunie-iulie, p. 28).

Din 21 mai 1941, langa titlul ziarului Curentul — Editie de Capitala, apare si precizarea ,,Sositd cu avionul LARES*.
Asadar, publicatia ajungea la Brasov cu avionul, iar ultimul numar in care apare aceastd precizare este din 9 iulie 1941.
Probabil data ar putea fi considerata ca ultima in care avioanele LARES fac escala la Brasov.

Dispar si unele facilitati. Astfel, in 20 august 1942 a fost eliminata emisiunea biletelor de pasageri si a excedentului de
bagaje cu plata ulterioard la aeroportul de destinatie (Romdnia aeriand, septembrie 1942, p. 19).

Existau trei legaturi externe: Bucuresti-Sofia, Bucuresti-Belgrad-Agram (Zagreb)-Venetia-Milano, Bucuresti-Budapesta-
Viena-Berlin i patru interne: Bucuresti-Sibiu-Arad, Bucuresti-lagi-Cernauti, Bucuresti-Galati-Chisinau-Tiraspol,
Bucuresti-Craiova-Turnu Severin-Timigoara.

Daniel Nazare, Avem nevoie de un aeroport la Brasov, in ,,Gazeta de Transilvania®, 25 mai 2004, p. 3; 29 mai 2004, p. 3.
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