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În tentativa de a zbura în cel mai scurt timp 
pe distanţa Paris- Bucureşti, căpitanul George 
Bănciulescu, avându-l la bord pe mecanicul Ioan 
Stoica, a decolat de pe aeroportul Le Bourget din 
Paris în ziua de 12 septembrie 1926, la ora 5 şi 15 
minute, însoţit, pe o porţiune din traseu, datorită 
inegalabilei curtoazii franceze, de trei avioane 
militare de tipul Nieuport. Avionul pilotat de 
Bănciulescu era un Potez XXV modernizat, al 

Companiei Franco-române, pus la dispoziţia lui de către aceasta. 
Deoarece se urmărea stabilirea unui record de viteză, pilotul a luat 
o înălţime convenabilă, atât cât să depăşească matinala pâclă care 
acoperea pământul. Motorul avea un zumzet liniştitor, uniform, 
dătătoare de încredere. Până la Nancy au scurtat timpul calculat, 
aşa că Bănciulescu se gândea că ar putea prelungi raidul cu încă 
200 de kilometri, până la Constanţa, realizând astfel un record şi 
mai valoros. Mecanicul Stoica tocmai primise o scrisoare de la soţie 
înştiinţându-l că devenise tată, şi pentru a ajunge mai repede la 
Fofeldea, un sat de lângă Sibiu, l-a rugat pe căpitanul Bănciulescu 
să-l ia cu el. 

Ioan Stoica era absolvent al Şcolii de Arte şi Meserii. În 
primul război mondial a fost mecanic de avioane la escadrila de 
vânătoare de la Galaţi, înzestrată cu avioane Nieuport. În 1924 a 
urmat şcoala de pilotaj. Fiind un mecanic cu multă experienţă, 
foarte priceput şi pilot, în 1925 a fost trimis în Franţa la uzinele 
Lorraine-Dietrich pentru specializare şi ca membru în comisia de 
recepţionare a materialului pentru aeronautică, comandat de Statul 
român. 

Când au ajuns deasupra munţilor Pădurea Neagră, cerul s-a 
umplut de o ceaţă deasă, duşmanul numărul unu al aviatorilor. Pe 
vremea aceea, un indicator de viraj şi glisadă, o busolă, un 
vitezometru şi un altimetru, constituiau toată zestrea tabloului de 
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bord pentru zborul cu sau fără vizibilitate. Au ajuns totuşi cu bine 
până deasupra localităţii Linz, unde ceaţa a dispărut, iar în dreapta 
lor a apărut valea Dunării. Potrivit hărţii, au străbătut până acolo 
1000 de kilometri într-un timp mai scurt decât cel înscris pe hartă. 
Bănciulescu nutrea speranţa că va stabili recordul pe care şi l-a 
impus. 

Întrucât nu putea comunica într-un alt mod cu mecanicul 
Stoica decât reducând motorul şi strigând, Bănciulescu l-a rugat pe 
acesta să instaleze o sârmă pe doi scripeţi, pentru a putea comunica 
în scris de la unul la altul. În primul mesaj, Bănciulescu i-a 
comunicat satisfacţia sa cum că, dacă vor zbura în acelaşi ritm, vor 
putea realiza recordul dorit. Dar, în timp ce se apropiau de munţii 
Boemiei, un nou val de ceaţă le-a închis tot orizontul. În al doilea 
mesaj, Stoica a citit: „Sunt dealuri şi munţi sub noi, ca să scăpăm 
de ceaţă, urcăm”. 

In lipsă totală de vizibilitate, urcând, avionul a lovit cu aripa 
dreaptă o creastă de munte şi s-a prăbuşit vertiginos la pământ. La 
primul şoc cu terenul, motorul, împins înapoi, a zdrobit picioarele 
pilotului, iar la al doilea şoc, pilotul a fost aruncat din carlingă şi 
motorul l-a izbit pe mecanic, strivindu-l. Era ora 10 şi 45 de 
minute. 

Fiind o zonă turistică şi în plin sezon, în apropiere se găseau 
mulţi turişti. Nu au văzut nimic din cauza ceţii, dar au auzit 
motorul avionului în zbor şi au auzit izbiturile, după care s-a 
aşternut liniştea. Turiştii s-au îndreptat repede spre locul în care au 
auzit că a căzut avionul. Printre ei era şi un medic militar, şi răniţii 
au fost repede găsiţi. Medicul a legat imediat pulpele pilotului ca să 
oprească pierderea sângelui, care putea fi fatală, i-a spălat faţa de 
sânge şi a luat măsuri ca ambii să fie transportaţi la cea mai 
apropiată cabană. Pe drum, Stoica a încetat din viaţă. Bănciulescu 
era însă lucid şi mereu întreba de el. Ca să nu-i mărească durerea, 
cehii s-au făcut că nu înţeleg întrebarea. De la cabană, pe un drum 
forestier, Bănciulescu a fost transportat la spitalul din Rymarov. 
După examinarea atentă a accidentatului, chirurgii spitalului au 
hotărât că trebuie să-i amputeze un picior în aceeaşi zi. Trecuseră 
mai mult de şapte ore de la producerea accidentului. După patru 
zile, celălalt picior a început să se cangreneze şi, pentru a-i salva 
viaţa, medicii au fost nevoiţi să i-l amputeze şi pe acesta. 
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Ioan Stoica a fost înmormântat la cimitirul din Rymarov. Pe 
crucea de la căpătâiul lui este scris: „Aviatiker Stoica Ioan, 12 
september 1926”. 

Perioada de spitalizare şi convalescenţă i s-au părut lui 
Bănciulescu nespus de lungi. Avea însă mărunta satisfacţie ca 
aproape în fiecare dimineaţă să audă şi să vadă trecând pe 
deasupra spitalului avioane cehoslovace. Uneori, în semn de 
solidaritate cu aviatorul străin dar prieten, lipsit de aripi şi de 
picioare, zburătorii cehoslovaci făceau câteva viraje pe deasupra 
spitalului. 

La plecarea lui Bănciulescu din Rymarov spre ţară, 
comandantul unităţii de aviaţie din Olomouc a trimis câţiva 
aviatori de sub comanda lui să-l conducă pe camaradul lor, atât de 
grav încercat trupeşte şi sufleteşte. 

La sosirea în Gara de Nord a fost întâmpinat de rude, de 
prieteni, de camarazi aviatori, printre care şi comandorul Gheorghe 
Negrescu1. Cu statura sa masivă, acesta l-a luat şi l-a dus pe braţe la 
maşină. 

La Bucureşti, a fost internat la spitalul Brâncovenesc, unde 
şi-a dus cu stoicism suferinţa şi infirmitatea, care nu îi permitea să 
se deplaseze nici pe cea mai mică distanţă, lui, care zburase peste 
dealuri, munţi şi văi, urmărindu-le din înălţimile albastre. 

S-au scurs zile şi nopţi istovitoare, cu somnul chinuit. Îl 
înspăimânta gândul că era infirm şi nu va mai putea zbura. 

După ce medicii au stabilit că s-a vindecat într-atât încât i se 
pot pune proteze special confecţionate, cât mai uşoare, a început al 
doilea calvar al vieţii sale, când a constatat că trebuie să înveţe să 
umble cu ele, ca un copil care învaţă să facă primii paşi. Pe lângă 
nesiguranţă, protezele îi dădeau mari dureri, chiar după câţiva paşi, 
sprijinit în cârje. Cu o voinţă de neimaginat şi perseverând în a face 
exerciţii zilnice, a ajuns să poată merge prin camera de spital, la 
început sprijinindu-se de două scaune, apoi de un singur baston. 

Comandorul Gheorghe Negrescu, cu figura lui blândă şi cu 
dragostea pe care o avea faţă de colaboratorii şi subalternii săi, l-a 
vizitat deseori, încurajându-l. Când l-a întrebat unde vrea să 
meargă după ce va părăsi spitalul, a răspuns: „La aerodrom, 
domnule comandor, mi-e dor de colegii mei, de parfumul câmpului 

                                                   
1 Mai târziu, acesta a ajuns general-maior şi inginer de aeronautică 
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de zbor, de zumzetul motoarelor. Acolo mă voi simţi din nou întreg. 
Tare aş vrea să încerc să pilotez aşa, cu protezele pe care le am”. 

Comandorul nu a vrut să-i spulbere credinţa că va mai 
zbura. Nu i-a comunicat părerea lui, că în interesul aviaţiei, va 
putea activa într-un birou, dar nu ca pilot. El nu i-a spus decât atât: 
„Vom merge, Georgică, şi la aerodrom”. Bănciulescu însă era atât 
de sigur că va reuşi să-şi îndeplinească dorinţa şi că va pilota, încât 
deseori îşi spunea „ . . . şi totuşi, voi mai zbura!” 

Vizitele pe care i le făceau prietenii şi camarazii săi Mişu 
Pantazi, Romeo Popescu, Alexandru Papană, Octav Oculeanu şi alţi 
piloţi mai tineri, îi făceau mare plăcere. Toţi îi vorbeau despre 
avioane, despre întâmplările de la aerodrom, despre bucuriile şi 
necazurile zborului, singurele lucruri care îl interesau. 

După îndelungate exerciţii făcute din nou cu două cârje, apoi 
cu două bastoane, a ajuns să facă chiar scurte plimbări. Dar 
protezele erau grele şi obositoare, prea puţin reuşite. De aceea, a 
plecat la München la un spital de specialitate. După examinări 
amănunţite şi măsurători, i s-au confecţionat proteze noi, mai 
uşoare, lucrate cu deosebită grijă şi pricepere, corectate cu mare 
fineţe după o serie de plimbări de probă. În plus, laba metalică avea 
şi un grad de flexibilitate mulţumitor. 

Într-o după-amiază, văzând în curtea spitalului o maşină de 
salvare, s-a căţărat, cu multă greutate, la volan. Acolo a încercat în 
premieră dacă poate acţiona satisfăcător pedalele maşinii cu 
protezele sale. A constatat cu o bucurie de nespus că picioarele şi 
protezele îl ascultă. Dacă poate manevra pedalele maşinii, de ce n-
ar putea manevra palonierul unui avion? 

După revenirea în ţară a ajuns să meargă prin oraş, 
sprijinindu-se doar de un baston, deşi trecuseră doar şase luni de la 
nefericitul său accident. 

La scurt timp după aceasta, a trecut în rândul civililor.  
Când s-a simţit mai în putere şi mai sigur pe noile picioare 

artificiale, a luat o maşină şi s-a dus la aerodromul Pipera. 
Mecanicii au improvizat pentru el un fotoliu din perne de avion şi l-
au aşezat în faţa hangarului. Dar el nu l-a folosit. În picioare, 
urmărea evoluţiile acrobatice ale unui avion de şcoală. La aterizare 
a constatat că pilotul pe care l-a admirat şi l-a invidiat nu era 
altcineva decât prietenul lui, Mişu Pantazi. Acesta, văzându-l şi 
cunoscându-i dorinţa supremă de a se vedea din nou cu mâna pe 
manşă, a venit la el şi i-a spus: 
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- Măi Georgică, hai să facem o tură împreună! 
Fraza asta o aşteptase Georgică! Nici dacă ar fi auzit în 

realitate „Sesam, deschide- te!” nu s-ar fi bucurat atât de mult. A 
pornit spre avion atât de repede cât îi permiteau protezele şi 
singur, cu greutate, s-a urcat în carlingă, în timp ce Pantazi îl 
privea amuzat, dar admirativ, savurând o ţigară. Apoi s-a instalat şi 
el la postul principal de pilotaj şi a început obişnuitul dialog dintre 
pilot şi mecanic: 

- Tăiat, a spus mecanicul. 
- Tăiat, a răspuns pilotul. 
Apoi mecanicul a învârtit de câteva ori elicea. 
- Preparat, a spus acesta. 
- Preparat, a răspuns pilotul. 
- Contact, a spus mecanicul. 
Pilotul a pus contactul, spunând: 
- Contact! 
Mecanicul a mai tras o dată de pala elicei, cu mai multă 

atenţie, căci era contactul pus, şi s-a dat repede înapoi şi la o parte, 
ca elicea să nu-i prindă mâna, motorul începând să o rotească. 
Pilotul a accelerat puţin motorul, apoi l-a încercat din plin, 
înfrânat, şi după ce s-a convins că merge bine, l-a redus şi a făcut 
semn mecanicilor să se dea la o parte. 

Bănciulescu tremura când s-a simţit cu o mână pe manşă şi 
cu alta pe maneta de gaze, şi mai ales cu bietele terminaţii metalice 
ale picioarelor sale pe palonier. 

Pantazi a decolat cât a putut mai spectaculos, fără să simtă 
că Bănciulescu era cu mâinile şi protezele pe comenzi. După ce au 
luat înălţime şi Pantazi a făcut câteva evoluţii, i-a făcut semn lui 
Bănciulescu să ia comenzile în primire. Ce clipă sublimă! Fără pic 
de ezitare, dar emoţionat de faptul că visul începuse să se 
transforme în realitate, Bănciulescu şi-a reîncercat reflexele, care 
au funcţionat perfect! Zborul intrase în sângele lui, făcea parte din 
el. După ce s-a zbenguit cum a dorit, a făcut o aterizare perfectă. 
Fericit că a aflat ceea ce dorea să ştie, l-a îmbrăţişat pe Pantazi, 
care avusese ideea de a-l lua cu el în zbor, acest zbor pe care nu-l va 
uita niciodată. 

Cum ar putea fi uitat un asemenea zbor? După ce ai văzut că 
eşti  infirm, o epavă umană, incapabil pentru tot restul vieţii de a 
mai pune mâna pe o manşă, după ce nu ţi-au mai rămas decât două 
parodii de picioare terminate cu proteze metalice, după ce nimeni 
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în lume nu s-a mai urcat la postul de pilotaj într-un asemenea hal, 
să fii în stare să conduci un avion atât de bine, încât parcă nimic nu 
s-ar fi întâmplat! Aceasta a fost chiar legendara pasăre Phoenix, 
care a renăscut din propria-i cenuşă. Este primul om din lume care 
a învins barierele unei infirmităţi atât de crude. Momentul merită a 
fi consemnat în pagini de istorie universală, căci până atunci a fost 
nemaiîntâlnit! Dar nu a zburat încă singur, şi mulţi ar fi pus la 
îndoială acest fapt. Deci, va trebui să zboare singur, şi aceasta cât 
mai curând! Încântat de nespusa bucurie pe care i-o făcuse acest 
zbor, i-a exprimat lui Pantazi: „Ce minunată este beţia aerului, 
când brăzdezi albastrul cerului cu aripile conduse de tine, când 
imensitatea care te înconjoară te ameţeşte şi te farmecă prin 
frumuseţea şi măreţia ei!” 

Primind o misiune în Franţa, Bănciulescu a plecat cu familia 
la Paris. A vizitat fabrici, aerodromuri şi s-a interesat de progresele 
aviaţiei, de noile metode de lucru şi de performanţele avioanelor 
franceze. A fost de faţă la aterizarea lui Charles Lindbergh, după 
celebra traversare, fără escală, a Atlanticului, în seara zilei de 21 
mai 1927. I-a cunoscut pe Traian Vuia şi pe Henri Coandă. 

Într-o zi a închiriat un automobil şi, după câteva încercări, a 
cutreierat singur tot Parisul. Plimbarea l-a făcut fericit, constatând 
că poate acţiona pedalele cum trebuie, fără nici o ezitare. Va putea 
începe din nou viaţa, aşa cum a fost înainte de accidentarea sa, cu 
riscurile şi cu farmecul ei. 

Terminându-şi misiunea în Franţa, s-a înapoiat în ţară cu 
soţia şi fetiţa lui, la volanul unui automobil. 

După câteva zile a fost invitat la Aeroclub. Comandorul 
Andrei Popovici, secretarul general al Aeroclubului României, l-a 
primit cu toată amabilitatea sa specifică şi cu prietenia care-i leagă 
pe toţi zburătorii. Apoi, privindu-l insistent şi semnificativ, i-a spus 
fără ocol: 

- Am fost informat că ai zburat în repetate rânduri pe 
avioane cu dublă comandă. După cele constatate în aceste zboruri 
şi având în vedere activitatea ta de zburător talentat, ai siguranţă în 
manevrarea palonierului, ca înainte? 

- Da, domnule comandor! 
- Uite de ce te-am invitat să vii la mine. Aeroclubul nostru, 

afiliat la Federaţia Aeronautică Internaţională, reprezintă şi 
coordonează sportul aeronautic în ţara noastră. M-am gândit că 
dumneata ai fi cel mai potrivit pentru postul de secretar general. 
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- Dar dumneavoastră? 
- Eu am o altă misiune, tot pentru aviaţia noastră. 
Încântat de a fi fost desemnat pentru acest post, 

Bănciulescu, emoţionat de generosul gest al comandorului 
Popovici, nu găsea cuvinte pentru a-i mulţumi. 

Pentru a fi cât mai aproape de colaboratorii săi, s-a mutat 
din locuinţa sa din strada Brezoianu la etajul doi al Aeroclubului. 
În acest post a activat cu toată dragostea, pentru interesele aviaţiei, 
ale aeroclubului, colaborând îndeaproape cu zburători mai vechi 
sau mai tineri, pentru a forma cadre cât mai valoroase. Continuând 
activitatea începută de Andrei Popovici, a consolidat legăturile cu 
Aerocluburile tuturor ţărilor afiliate la FAI şi a contribuit la 
întărirea prieteniei dintre zburătorii noştri şi ai altor ţări, prin 
organizarea de vizite reciproce. Cu toate că această funcţie îi ocupa 
foarte mult timp, Bănciulescu a găsit ocazii şi pentru a zbura în 
dublă comandă, având la dispoziţie avionul cu care dorea să 
zboare. 

Constatând că a reuşit să imprime protezelor sale mişcările 
necesare comenzii corecte şi sigure a palonierului, s-a hotărât să 
facă primul zbor singur de după accident. 

Urmărit de privirile emoţionate ale celor de pe aerodrom, 
singur în avion, pentru prima dată în istoria aviaţiei mondiale, un 
invalid, un om cu proteze la ambele picioare, cu o voinţă de fier şi o 
perseverenţă de izvor cristalin care roade o stâncă, tânărul căpitan 
Bănciulescu a pus motorul în plin şi a izbucnit deodată într-un 
cabraj pronunţat spre bolta cerească. Acest zbor poate fi comparat 
cu cel al unui vultur care a fost ţinut în colivie, cu înotul unui peşte 
gata să se sufoce pe uscat şi apoi repus în apă, cu un imn de 
biruinţă după un război lung, cu strălucirea soarelui scăpat de 
încătuşarea unor nori care l-au acoperit multă vreme! Bănciulescu 
a zburat prin bolta albastră, s-a jucat cu avionul în toate chipurile, 
a dorit şi a reuşit să simtă că formează un singur trup, o singură 
fiinţă, cu avionul pe care îl pilota2. 

Cu faţa radiind de fericire, a aşternut avionul pe pământ, ca 
altădată, ca atunci când era un om întreg . . . 

Crainicii care ar fi trebuit să trâmbiţeze primii în lume acest 
zbor fără precedent au fost lipsă la apel, dar în sufletul lui 

                                                   
2 Al doilea pilot care a zburat cu proteze în locul picioarelor a fost sovieticul Maresiev, 
urmat de englezul Bader, în timpul celui de-al doilea război mondial 
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Bănciulescu imnul de biruinţă răsuna triumfător: visul lui 
incredibil a devenit realitate, a zburat şi va mai zbura! 

Ultima persoană care a aflat despre această premieră 
fantastică a fost soţia lui, căreia îi promisese că nu va mai zbura. 
Fetiţa lui păstrase secretul,  pe care i-l spusese numai ei. 

Obligat moral faţă de rudele mecanicului Stoica din 
Fofeldea, Bănciulescu le-a făcut o vizită şi le-a promis că va aduce 
sicriul din Cehoslovacia acasă, în satul lui. 

Preşedintele Republicii Franceze, la data de 22 octombrie a 
conferit căpitanului-aviator român George Bănciulescu ordinul 
Legiunea de Onoare în grad de cavaler, prin brevetul nr. 36.230 din 
anul 1926. Este cel mai mare ordin francez, instituit în anul 1802 
de împăratul Napoleon Bonaparte. 

În primăvara anului 1928 s-a organizat primul miting aerian 
pe aerodromul Băneasa. Erau de faţă mulţi spectatori, dornici să 
facă cunoştinţă cu aviaţia, cu zborul, cu măiestria zburătorilor cei 
mai buni din ţară. S-au executat figuri de acrobaţie, zboruri în 
formaţie şi vânătoare de balonaşe. Spectatorii cunoştea toate 
amănuntele despre cazul Bănciulescu, care a participat şi el la 
miting. I-au urmărit excepţionalele figuri de acrobaţie cu respiraţia 
tăiată. Nici nu se putea altfel. În realitate, urmăreau evoluţiile unui 
erou al zborului. 

În seara aceleiaşi zile, piloţii români au rămas pe aerodrom, 
în aşteptarea piloţilor francezi Dieudonné Costes şi Joseph Le Brix, 
care veneau în zbor de la Paris. Aceştia au ajuns celebri prin 
realizarea zborului fără escală peste Atlanticul de Sud, la data de 14 
octombrie 1927, cu un avion Bréguet, denumit de ei „Nungesser şi 
Coli”, după victimele Atlanticului de Nord. Cei doi au sosit la 
Bucureşti la ora anunţată. Aviatorii români le-au făcut o primire 
călduroasă, iar Bănciulescu le-a adresat o urare de bun venit în 
calitate de secretar general al Aeroclubului Român. 

În octombrie 1928, presa a anunţat un miting de aviaţie, 
organizat pentru propagandă în favoarea aviaţiei şi strângerea de 
fonduri necesare pentru monumentul Eroilor Aerului. Mitingul s-a 
desfăşurat în ziua de 26 octombrie. Comisarul general al 
organizării mitingului a fost comandorul Andrei Popovici. S-a 
executat acrobaţie aeriană şi vânătoare de balonaşe. Au participat 
cei mai buni piloţi români, cehi, francezi, germani şi suedezi. 
Bănciulescu a obţinut premiul I la acrobaţie aeriană. Întrebat de 
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ziarişti dacă nu se simte obosit, acesta le-a răspuns că pentru un 
pilot zborul este reconfortant. 

Sub conducerea lui Bănciulescu şi a predecesorului acestuia, 
Aeroclubul Român a desfăşurat o intensă activitate de propagandă 
pentru aviaţia sportivă printr-o serie de mijloace, dintre care şi 
raiduri în ţară şi peste hotare. În anul 1931 a fost organizat de către 
G.V. Bibescu la Bucureşti şi la Sinaia Congresul FAI, cu 
participarea celor 34 de state afiliate la asociaţie la acea dată. 
Printre participanţi s-a evidenţiat şi celebrul zburător şi scriitor 
francez Antoine de Saint-Exupéry. Organizarea Congresului a fost o 
reuşită deplină, apreciată de toţi participanţii. 

Primul zbor efectuat de Bănciulescu după accident dincolo 
de graniţele ţării a fost în Iugoslavia, la serbarea Sokolilor3 din 
Belgrad. 

Cu ocazia unui zbor efectuat la Paris, la aterizare 
Bănciulescu a avut plăcerea să-l cunoască pe asul aviaţiei civile 
francez Jean Mermoz4, realizatorul liniei poştale transatlantice 
peste Atlanticul de Sud. 

La şase ani după accident, Bănciulescu se găsea la Braşov, 
oferind publicului spectator figuri acrobatice aproape de pământ, 
pe aerodromul uzinei I.A.R.. Spre satisfacţia constructorilor şi a 
proiectanţilor, aici a pilotat un avion de concepţie şi construcţie 
românească, I.A.R.-14. 

Pentru a participa la conferinţa FAI din anul 1933 de la 
Barcelona şi a îndeplini o misiune de zbor la Londra, timp de nouă 
zile, Bănciulescu, însoţit de mecanicul Gh. Săndulescu, a efectuat 
un raid impresionant cu un avion românesc SET-41, pe un traseu 
de 8.000 kilometri. Pe zile, s-a zburat astfel: 

Ziua I Bucureşti – Belgrad – Zagreb – Veneţia. 
Ziua a II-a Veneţia- Milano- Marsilia – Barcelona. 
Ziua a III-a Barcelona – Saragossa – Madrid 
Ziua a IV-a Madrid – Biaritz – Bordeaux. 
Ziua a V-a Bordeaux – Poitiers – Paris. 
Ziua a VI-a Paris – Londra. 
Ziua a VII-a Londra – Paris. 
Ziua a VIII-a Paris – Strasbourg – Nürenberg – Praga – 

Viena - Belgrad. 
Ziua a IX-a Belgrad - Bucureşti 

                                                   
3 Sokoli este o organizaţie a tineretului iugoslav 
4 Vezi C. Gheorghiu, Zboruri celebre, pag. 112 
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În acest raid Bănciulescu a fost şi pilot şi navigator. De 
câteva ori, din cauza norilor, a fost obligat să zboare la mică 
înălţime, ceea ce este mult mai greu decât la înălţime mai mare.  

Deseori, seara, era vizitat la aeroclub de doi prieteni intimi: 
Gheorghe Gică Iacobescu şi Ionel Fernic. Gică a fost unul dintre 
marii noştri zburători specializat în navigaţie, autor al unui tratat 
de navigaţie aeriană, al unor cărţi şi al multor articole. Ionel Fernic 
a fost paraşutist, pilot, talentat compozitor de romanţe. În serile în 
care îl vizita pe Bănciulescu îi cânta din romanţele lui, rămase până 
astăzi nemuritoare, acompaniindu-se la pian. Ce minunate au fost 
serile acestea pentru Bănciulescu, ce oameni de excepţie le-au creat 
şi le-au trăit! 

La data de 8 septembrie 1933, presa anunţa un nou raid al 
aviatorului George Bănciulescu. Însoţit de mecanicul său Gh. 
Săndulescu, acesta a adus de la Damasc la Bucureşti avionul 
achiziţionat de G.V. Bibescu, preşedintele FAI, un Simson cu patru 
locuri, cu motorul de 215 CP, de fabricaţie americană. 

Aproape de această perioadă a avut loc inaugurarea liniei 
aeriene de transport civil Praga–Bucureşti. Comandorul 
Bănciulescu i-a primit pe zburătorii cehoslovaci cu toată dragostea 
şi recunoştinţa unui om care le datorează viaţa. 

În ziua de 13 septembrie 1933, când s-au comemorat 20 de 
ani de la prăbuşirea avionului conceput, construit şi pilotat de 
Vlaicu, în eroica sa încercare de a trece Carpaţii, Bănciulescu a fost 
acela care a aruncat din zbor flori deasupra monumentului cu 
vulturul din bronz şi apoi a aterizat lângă el, la Brăneşti. În cuvinte 
potrivite şi puternic evocatoare, izvorâte din propria lui pasiune 
pentru zbor, el a adus următorul omagiu marelui inventator, 
constructor şi zburător român, pionier al aviaţiei mondiale: „ . . . 
Trebuie să rămână pentru generaţiile viitoare o pildă minunată 
curajul şi dăruirea de sine a acestui Vultur al Carpaţilor, simbol al 
unităţii noastre naţionale”.  

Tot în acel an, Bănciulescu a fost avansat la gradul de 
locotenent–comandor. 

În dragostea lui pentru zbor, „Comandorul cu baston” nu s-a 
mulţumit cu zborurile în Europa şi Asia, ci dorea zboruri tot mai 
lungi, mai îndepărtate. De aceea, tot timpul era cu hărţile în faţă, 
studiind, planificând diferite raiduri. În anul 1933, FAI a organizat 
congresul anual la Cairo. Pilotându-şi avionul până acolo, 
Bănciulescu a participat la acest congres. 
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În ziarul Universul din 16 mai 1934 a apărut un articol cu 
titlul: „Un raid aviatic de propagandă”, în care Bănciulescu a 
declarat: „Plecând de la Bucureşti, am făcut opriri la Sofia, 
Istambul, Alep, Rayak, Gaza, Cairo. De aici, am vizitat, tot pe calea 
aerului, mai multe oraşe la sud de Cairo. Apoi mi-am urmat 
drumul pe coasta maritimă din nordul Africii, pe la Alexandria, 
Marsa, Matruk, Tobruk, Bengazi, Tripoli, Tunis, Palermo, Roma. 
Trecerea Mediteranei, la Palermo, a fost, oarecum, emoţionantă. 
Cu un avion monomotor de 230 CP se cere o oarecare temeritate ca 
să străbaţi distanţe mari peste apă, dar, cum aveam destulă 
încredere în motor, nu a trebuit să fac uz de temeritate. În tot 
timpul celor trei ore cât a durat traversarea, am zburat aproape de 
apă din cauza ceţii, deşi, chiar dacă aş fi zburat mai sus, dacă m-ar 
fi lăsat motorul, rezultatul ar fi fost acelaşi… De la Roma am plecat 
la orele cinci dimineaţa, am trecut Apeninii şi am coborât în şesul 
veneţian la Lido, unde am făcut alimentarea avionului. De la 
Veneţia am mai făcut opriri la Zagreb şi la Belgrad. Am fost 
profund emoţionat de primirea entuziastă ce mi s-a făcut peste tot, 
atât de oficialităţi cât şi de către popoarele respective. Pavilionului 
românesc i s-a dat onoarea cuvenită.” 

Mulţi aviatori străini, celebri prin performanţele lor, ne-au 
vizitat deseori ţara. Aeroclubul român şi secretarul său general 
Bănciulescu, cunoscut peste tot prin manierele şi modul său 
deosebit de comportare, le-a oferit prilejul să cunoască frumuseţile 
ţării noastre, să viziteze fabricile de avioane şi să-i facă să se simtă 
cât mai bine, oriunde s-ar fi găsit. 

La o vizită a unor aviatori greci, în timpul banchetului oferit 
în onoarea lor, Bănciulescu a dispărut. După un scurt timp, 
deasupra terasei Colonade de pe şoseaua Kiseleff, a apărut o 
avionetă. Era pilotată de Bănciulescu, care a ţinut să salute în acest 
fel pe oaspeţii străini. 

În vara anului 1934, pe aerodromul uzinelor I.A.R. din 
Braşov, s-a organizat un miting aerian. Un numeros public din 
oraşul în care aviaţia, constructorii de avioane şi aviatorii erau pe 
primul plan umplea marginile câmpului de zbor de lângă uzină. 
Publicul a avut ocazia să vadă progresele realizate de aviaţia 
noastră şi talentul zburătorilor români. Printre avioanele care 
evoluau în aer a apărut şi avionul I.A.R.-23 de mare raid, pilotat de 
Bănciulescu. El a executat un picaj, apoi a trecut prin dreptul 
publicului, pe care l-a salutat cu mâna, în stilul său elegant. 
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Evoluţiile pe care le-a efectuat au smuls de la public aplauze 
entuziaste. Silueta avionului prototip de concepţie şi construcţie 
românească a impresionat de asemenea spectatorii. Mitingul s-a 
încheiat cu vânătoarea de balonaşe, care erau lovite cu elicea de 
către piloţi -- şi care nu era o treabă uşoară. În acea zi de 26 august 
1934 a căzut victimă căpitanul Dumitru Hubert, tocmai urmărind 
într-un zbor prea vertical un balonaş. A intrat în pierdere de viteză 
cu avionul de vânătoare PZL, construit la noi după o licenţă 
poloneză. 

Tot cu avionul I.A.R.-23 Bănciulescu a efectuat trei raiduri 
rapide, care i-au mărit faima de zburător. În primul raid a fost 
însoţit de mecanicul de bord Oprea. A decolat de pe aerodromul 
Pipera la ora 5 şi 40 de minute şi la ora 10 şi 25 de minute a aterizat 
la Varşovia. La ora 12 şi 55 de minute a decolat din Varşovia şi la 
ora 17 şi 22 de minute a aterizat la Pipera. La trei zile după aceasta, 
cu acelaşi coechipier, Bănciulescu a efectuat raidul Bucureşti- 
Praga, în 5 ore şi 6 minute. La înapoiere a realizat o viteză medie de 
240 km/oră, zburând între 2.000-3.000 metri înălţime şi 
parcurgând distanţa în 5 ore. În ziua următoare, 19 septembrie, a 
plecat la Paris, peste Viena, şi a parcurs distanţa în 8 ore de zbor 
efectiv. Cu acest zbor a mai adăugat o realizare la palmaresul 
personal şi la renumele constructorilor români de avioane. 

Tot în anul 1934, între 8-11 noiembrie a avut loc la 
Washington congresul FAI. Ca şi la celelalte congrese la care 
Bănciulescu a reprezentat aviaţia românească, el a făcut o 
propagandă extrem de favorabilă aviaţiei noastre, atât prin 
cuvântul său în cadrul dezbaterilor, cât şi prin zborul acrobatic 
executat cu un avion american cu care a zburat pentru prima dată.  

Până la sfârşitul anului 1934 aviaţia, prin marii ei aşi, a dat 
examene serioase. Deşi au fost efectuate zboruri celebre5 până la 
acea dată, au mai rămas totuşi trasee nezburate încă, şi care intrau 
în atenţia aviaţiei civile franceze. Se urmărea realizarea unei linii 
aeriene de la Paris la Madagascar, şi în acest scop era necesară o 
explorare competentă a părţii centrale a traseului, tronsonul cel 
mai puţin cunoscut din Africa Centrală şi Orientală, pentru a stabili 
cea mai bună variantă, în vederea definitivării sale. Se impunea 
deci traversarea în zbor a Africii centrale şi răsăritene, ceea ce, 
până atunci, nu se realizase decât pe anumite tronsoane. 

                                                   
5 Vezi C. Gheorghiu, Zboruri celebre, Ed. Ştiinţifică, Bucureşti 
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Giscard d’ Estaing, care era şeful de cabinet al generalului 
Denain, ministrul francez al aerului, i-a prezentat acestuia o listă 
cu câteva nume pe care le-a crezut în măsură să realizeze această 
misiune. Pe listă se găsea, propus de G.V. Bibescu, şi Bănciulescu, 
pe care ministrul francez îl cunoscuse când acesta recepţiona 
avioane Potez pe aerodromul Villacoublay pentru România şi ştia 
că a efectuat multe raiduri continentale şi intercontinentale în 
condiţii ireproşabile. Creionul său s-a oprit asupra numelui lui 
Bănciulescu. Când i s-a comunicat alegerea, Bănciulescu a acceptat 
fără ezitări şi a început pregătirile necesare. La acest raid participa 
însuşi preşedintele FAI, George Valentin Bibescu. 

Fabrica de avioane Potez le-a pus la dispoziţie cel mai 
modern tip, un monoplan cu rază mare de acţiune, tipul Potez-56, 
echipat cu două motoare Potez 9 AB, un mecanic şi un 
radiotelegrafist al uzinei, Louis Agnus. 

Spre sfârşitul lunii ianuarie 1935, bine pregătit şi înarmat cu 
hărţi şi materiale, Bănciulescu a plecat de la Bucureşti la Paris, 
unde, la începutul lunii februarie a avut loc congresul FAI, la care a 
luat cuvântul la dezbateri. 

După terminarea Congresului a plecat la Meault, sediul 
uzinelor Potez. Acolo, împreună cu mecanicul Agnus a studiat în 
detaliu avionul, au controlat celula şi motorul şi au pregătit toate 
cele necesare pentru raidul proiectat. La 6 martie au plecat 
amândoi la Paris, iar la 13 martie 1935, împreună cu preşedintele 
FAI şi-au luat zborul în marele şi temerarul raid.  

În prima zi au zburat până la Marsilia. A doua zi au parcurs 
etapa Marsilia – Napoli - Tunis, acoperind 1.700 km, dintre care 
600 deasupra Mării Mediterane, în 8 ore de zbor, pe un timp 
nefavorabil. În 15 martie şi-au continuat zborul de la Tunis la 
Benghazi, în Libia, şi de acolo la Tripoli. În ziua de 16 au ajuns cu 
bine la Cairo, unde şi-au procurat un echipament adecvat 
climatului torid al Africii. În 18 martie au decolat de pe aeroportul 
Almaza din capitala Egiptului şi au urmat cursul Nilului, trecând 
peste Luxor şi Aman şi au aterizat la Wadi-Halfa pentru 
alimentarea cu benzină a avionului. De la Wadi-Halfa până la 
Kartoum a fost etapa cea mai lungă şi cea mai grea a traseului. Au 
parcurs aproape 2.000 kilometri în 6 ore de zbor, pe o căldură 
sufocantă, având sub ei un peisaj monoton şi steril. În 19 martie au 
traversat Sudanul de la est la vest, peste un teren orbitor luminat 
de razele soarelui, aterizând la El-Fasher după 4 ore şi 50 de 
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minute care li s-au părut nesfârşite. În ziua următoare şi-au 
continuat zborul spre inima Africii Ecuatoriale. Întâmpinaţi de o 
ploaie torenţială, au pătruns în spaţiul aerian al Ghadului, 
aterizând după 5 ore de zbor la Abécher. Tot pe timp nefavorabil, 
după 6 ore şi jumătate au ajuns la Fort-Lamy. De acolo şi până la 
Fort-Coampet au trecut prin vijelii şi ploi violente, înaintând foarte 
greu până la Fort-Archambault, lângă graniţa actualei Republici 
Africa Centrală. De acolo, prin şuvoaie de apă ce se revărsau 
nestăvilite din cer, zburând la mică înălţime, pe o vizibilitate 
extrem de slabă, ce a cerut din partea pilotului lipsit de repere un 
efort foarte mare, au ajuns deasupra râului Oubangui, cel mai 
important afluent al fluviului Congo, lângă localitatea Kouango, la 
graniţa Republicii Democratice Congo. De acolo până la Bangui au 
mai zburat 5 ore. 

Încheind cea mai grea parte a raidului african, echipajul s-a 
odihnit două zile, timp în care motorul a fost revizuit. Pe tot 
parcursul traseului au adunat informaţii si au făcut schiţe. În ziua 
de 24 martie au ajuns la Bangossou, unde au rămas până a doua zi 
pentru prospectările pe care trebuiau să le facă şi pentru cercetarea 
suprafeţelor ce ar putea servi ca terenuri de ajutor. Decolând spre 
Redjaf-Juba, au avut din nou de luptat cu un cer furtunos, fiind 
obligaţi să se abată mult din traseu şi să aterizeze după mai bine de 
7 ore de zbor. Apoi au urmat cursul Nilului, tăind doar buclele mari 
ale fluviului şi străbătând 1.300 km până la Atbara pe aceeaşi 
caniculă sufocantă, care nu-i slăbea de loc. La fel au zburat în ziua 
de 27 martie peste deşertul Nubiei. În această etapă, în faţa 
avionului a apărut brusc un ecran roşcat. Era o trombă, care a 
ridicat nisipul fin până la mari înălţimi, poluând un volum imens 
din atmosferă. Nisipul a pătruns în avion, punându-i într-o situaţie 
nu numai neplăcută, dar şi periculoasă. Aterizarea într-o astfel de 
zonă implica riscuri mari, şi au fost sfătuiţi ca într-un asemenea caz 
să încerce să aterizeze cât mai aproape de calea ferată şi să rupă 
cablul telegrafic: echipa de depanare, care ar fi sosit într-un timp 
relativ scurt, le-ar fi dat primul ajutor. Dar nu a fost cazul. Au 
aterizat pentru alimentare la Wadi-Halfa. După alte 8 ore şi 20 de 
minute au aterizat la Cairo. 

Din scrisorile şi ilustratele adresate de Bănciulescu din acest 
raid familiei, spicuim: „Sunt fericit că s-a terminat totul cu bine. De 
la plecarea din Paris până azi, deci 14 zile, am totalizat aproximativ 
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22.000 kilometri. Mă grăbesc să vin acasă. Dacă totul merge bine, 
sâmbătă 6, sau luni, 8 aprilie, vom sosi la Bucureşti.” 

După două zile binevenite de recreere, acelaşi echipaj a 
plecat în Orientul Apropiat pentru o inspecţie, urmând traseul 
Gaza-Jaffa-Rayak, în care au zburat 4 ore şi 40 de minute. În ziua 
următoare au sosit la Damasc iar la 1 aprilie la Palmyra. După o 
scurtă vizită au decolat spre Gaza, zburând peste Haiffa, pentru ca 
în 2 aprilie să se înapoieze la Cairo, tot într-o atmosferă sufocantă.  

La sosirea în capitala Egiptului pilotul era extenuat. Avea 
febră, frisoane, dar, conform obiceiului său, nu a părăsit 
aerodromul până ce nu a văzut avionul adăpostit într-un hangar. 

„Am o durere de cap îngrozitoare, îmi ard tâmplele şi n-am 
fost niciodată aşa bolnav în afară de amputarea picioarelor, îi 
spunea Bănciulescu lui Agnus. Mă simt aşa de rău”. 

Medicii au stabilit că are gripă tropicală. Dozele masive de 
medicamente nu i-au redus febra: a început să delireze, să 
paralizeze. Chinuit si epuizat, Bănciulescu, cel care ca aviator a 
onorat cerul cu prezenţa sa, a închis ochii pentru totdeauna în ziua 
de 12 aprilie 1935, la Cairo.  

G.V. Bibescu a stat lângă Bănciulescu până când a fost 
chemat la Bucureşti. Vestea tristă a ajuns în ţară tocmai când trei 
echipaje româneşti se pregăteau să efectueze un zbor spre Africa. 
După două zile, când au trecut prin Cairo, au depus pe sicriul lui 
Bănciulescu câteva buchete de flori  împodobite cu tricolorul 
românesc. 

Corpul lui Bănciulescu a fost adus în ţară şi înhumat la 
cimitirul Bellu. O mulţime nesfârşită l-a însoţit pe ultimul drum, în 
timp ce pe cerul pe care l-a iubit atât de mult zburătorii îi aduceau 
omagiul lor înaripat. 

„Virtutea aeronautică în grad de cavaler”, „Steaua României 
în grad de cavaler”, „Coroana României” şi alte multe ordine şi 
medalii române şi străine au strălucit pe pieptul său. Dar o 
strălucire mult mai mare a dat el aripilor româneşti şi din întreaga 
lume, zburând primul în lume cu proteze la întreceri acrobatice şi 
raiduri intercontinentale. 

 
Când s-a născut George, la data de 28 decembrie 1898, 

părinţii săi, Elena şi Gheorghe Bănciulescu, locuiau la Iaşi. Tatăl 
său a fost ofiţer. George a urmat liceul militar la Iaşi, apoi Şcoala de 
infanterie la Botoşani. Ca tânăr sublocotenent a intrat în focul 
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războiului şi a luptat cu Regimentele 53 infanterie şi 13 infanterie 
pe Jiu, la Nămăloasa, la Mărăşeşti şi Corbu. Acolo a văzut avioane 
zburând, le-a văzut încleştate, a văzut aviatorii învingând sau 
murind, acolo a îndrăgit el aripile. Da, acolo era locul lui! S-a 
prezentat imediat pentru a se înrola în aviaţie, dar la vizita 
medicală – deşi era perfect sănătos - a fost respins. A aflat pe urmă 
secretul: tatăl său, maiorul Bănciulescu, a intervenit pe lângă 
medicii militari să-l împiedice să îmbrăţişeze această carieră 
riscantă pe timpul acela. Dar nu se putea sfârşi astfel, dorinţa sa 
trebuia îndeplinită.  

Vedea zilnic pe cerul Tecuciului avioanele brăzdând cerul, şi 
era trist. Un locotenent aviator, Nicolae Tănase, brevetat pilot în 
1914, trecut cu aripile prin urgia războiului, dar scăpat teafăr, i-a 
spus într-o zi: „Te urmăresc de mult. Te-am măsurat din ochi. Ai 
stofă. Nu ştiu ce-o ieşi, dar posezi prima calitate, iubeşti zborul. 
Asta se vede. Nu fi supărat. Te iau pe garanţia mea. Te fac pilot!” 
Acesta a fost începutul . . .  

Aerodromul Ploieşti-Strejnic poartă numele celebrului 
zburător, comandorul George Bănciulescu, care, de dragul zborului 
a realizat în acel timp un fapt fără precedent în istoria aviaţiei. 
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Tecuci 1925

După primul zbor 
din lume cu proteze 

la ambele picioare


