
_____________________________________IOAN V. CULLURI  

 111 

 
 

IOAN V. CULLURI 
 
 
 
 

L-am cunoscut pe pilotul aviator Ioan 
Culluri pe aeroportul Băneasa. El era celebru în 
timpul în care eu nu eram decât un modest ucenic 
în ale zborului, prezent peste tot unde era vorba 
de zbor sau de evenimente cu caracter aeronautic. 
Aviaţia era pe atunci în plină dezvoltare, abia 
împlinise un sfert de secol, iar invenţiile se 
succedau rapid. 

Datorită uneia dintre aceste invenţii în ziua 
de 22 noiembrie 1933 mă găseam la Băneasa, alături de mulţi 
anonimi: aşteptam, plin de curiozitate şi emoţie să văd zburând un 
avion fără coadă. Citisem tot ce apăruse în limba română despre 
aviaţie, multe din publicaţiile franţuzeşti sau nemţeşti la care am 
putut ajunge. Ştiam că prin 1914 inginerul austriac Igo Etrich a 
încercat să construiască un planor „numai aripă” sau „aripă 
zburătoare”, observând căderea planată şi frumoasa aterizare a 
seminţei aripate de „Zanonia”. Englezul J.W. Burne a realizat un 
avion cu aripa de forma unei săgeţi, care prezenta un zbor de o 
stabilitate şi o siguranţă deosebite. 

După primul război mondial se căutau forme constructive 
economice pentru realizarea unui avion mic pentru sport-turism, 
cu mare siguranţă de zbor, întreţinere uşoară, manipulare simplă şi 
consum cât mai redus. 

În anul 1931, inginerul german Alexander Lippisch a realizat 
în acest scop un avion fără coadă în mai multe exemplare. 

O astfel de idee i-a venit şi ingeniosului mecanic de avion 
Filip Mihail, la puţin timp după terminarea primului război 
mondial. A început să studieze, să cerceteze, să experimenteze, să 
se consulte, şi, în anul 1931, sacrificându-şi toate economiile şi 
soldele, a început să construiască. La calcule a fost ajutat de 
căpitanul inginer Cristea Constantinescu, iar la materializarea 
ideilor, de maistrul şef de aviaţie Ioan Peleanu, care avea un atelier 
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de construit caroserii şi reparat automobile în Bucureşti, pe calea 
Dorobanţi. După doi ani de muncă au realizat o aripă zburătoare, 
un aparat de zbor scurt, fără coadă, pe care l-au denumit 
„stabiloplan”. Toţi ştiau că omologarea şi aprobarea lui pentru zbor 
impunea o serie de formalităţi, verificări de toate genurile, inclusiv 
la tunelul aerodinamic, care ar fi durat luni de zile, aşa că au 
hotărât să ducă noul aparat în mod clandestin la o margine a 
aeroportului Băneasa şi să-l dea pe o mână sigură spre a fi încercat. 
Această mână bună a fost a lui Culluri, care a acceptat propunerea. 

Aparatul lui Filip avea posibilitatea de a-şi varia poziţia 
aripii cu 300 mm în sens longitudinal faţă de cabina-fuselaj atât la 
sol cât şi în zbor, la comanda pilotului. Prin aceasta, ingeniosul 
inventator i-a asigurat o foarte bună stabilitate, ştiind că de 
centrajul ei depinde realizarea avionetei „aripă zburătoare”. 

Motorul care o propulsa, antrenând elicea din lemn cu 
diametrul de 1,45m, era un motor de 35 cai putere „Scorpion-ABC”, 
cu doi cilindri la 180°, răciţi cu aer. Fuselajul-cabină avea două 
locuri uşor decalate între ele şi vizibilitate foarte bună în toate 
direcţiile. În faţă avea grupul motopropulsator, iar la spate se 
termina printr-un plan vertical fix, deriva, şi un plan vertical mobil, 
direcţia. Trenul de aterizare în faţă era format din două roţi, cu un 
sistem simplu de amortizare, iar pe spate cu o bechie mică, pe care 
se sprijinea de sol. Iată caracteristicile principale ale 
stabiloplanului: 

- anvergura 9.00 m 
- lungimea 3.00 m 
- înălţimea 2.00 m 
- greutatea gol 241 kg 
- greutatea cu o persoană 381 kg 
Culluri s-a instalat în carlingă, a pornit şi a încălzit motorul 

şi a rulat de la o extremitate la alta a aeroportului, în linie dreaptă. 
La a doua încercare, după un scurt rulaj, Culluri a tras de manşă şi 
stabiloplanul s-a desprins extrem de uşor de pe pământ. A efectuat 
zborul la numai 2m înălţime şi într-o perfectă stabilitate a revenit 
cu siguranţă la locul plecării. La a treia încercare, surprins de 
intrarea rapidă în viteză a aparatului, ridicându-se în aer, a ajuns 
repede la marginea aeroportului şi neavând altă soluţie, a pus 
motorul în plin, a urcat până la 200 metri şi după un tur de pistă a 
aterizat ca un as. 
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Când s-a dat jos din avionetă, încântat de calităţile 
stabiloplanului, l-a felicitat şi l-a îmbrăţişat pe Filip pentru 
realizarea sa. Acesta, văzându-şi visul realizat după 12 ani de 
muncă, greutăţi şi sacrificii, a început să lăcrimeze. 

Această minunată pagină înscrisă în istoria aviaţiei 
româneşti de inventator şi de pilot le-a adus acestora o serie de 
neplăceri fiindcă zborul s-a efectuat fără aprobarea Serviciului 
tehnic al aviaţiei civile. Totuşi,  demonstraţia fiind făcută cu succes, 
Serviciul tehnic a aprobat încercarea oficial, dar numai după 
îndeplinirea tuturor formalităţilor obligatorii pentru un avion 
prototip, ceea ce a mai durat câteva luni.  

Zborurile oficiale de omologare au fost efectuate de pilotul 
recepţioner Lucian Levy la data de 24 aprilie 1934, în prezenţa 
comisiei formate din delegatul direcţiei tehnice, un grup de 
mecanici şi piloţi aviatori. La aterizare a fost primit cu aplauze de 
grupul de spectatori care, în timpul zborului, se mărise mult. La 
„Centrul escadrilei de experienţe” de la Pipera, stabiloplanul a 
executat toate probele de omologare, obţinând „certificatul de 
navigabilitate” şi a fost înmatriculat YR-ACV la data de 4 
decembrie 1934. 

Prin omologare s-au stabilit următoarele performanţe 
consemnate în procesul verbal nr. 422 din 26 noiembrie 1934: 

- viteza maximă 147 km/oră 
- viteza minimă 73 km/oră  
- plafon 4.000 m 
- urcare la 1.000 m 9’ 25’’ 
- autonomie în aer 6 ore 
După omologare această avionetă încercată prima dată în 

zbor de Culluri a efectuat la o mulţime de mitinguri de aviaţie, o 
serie de evoluţii care plăceau mult publicului şi erau răsplătite cu 
aplauze puternice. A executat şi un raid de la Bucureşti la Braşov şi 
înapoi, trecând peste Carpaţi la o înălţime de 3.000 metri. Nu este 
exclus ca stabiloplanul lui Filip, sub o formă perfecţionată, să 
revină în actualitate.  

Deci, la 33 de ani când l-am cunoscut Culluri era un pilot 
încercat, cu mâna fină şi sigură, curajos şi apreciat. 

Născut la Bucureşti la 8 mai 1900, termină studiile la liceul 
Sf. Gheorghe. În dorinţa de a deveni aviator obţine de la tatăl său, 
Ioan G. Culluri, la data de 2 martie 1921, consimţământul de a se 
înscrie la Şcoala de Aviaţie Română. În septembrie 1921 obţine 
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brevetul de pilot la Tecuci cu gradul de sergent. Până în 1924 a 
activat ca pilot de vânătoare în diferite unităţi. Înfiinţându-se 
Şcoala de tir aerian, este transferat în această unitate, unde 
activează ca pilot instructor de tragere, armurier şi şef al Serviciului 
tehnic, până în 1931 când, pentru calităţile sale înnăscute şi talentul 
său de zburător, este detaşat în aviaţia civilă, ca pilot de linie. 

Despre Culluri toţi aviatorii vorbeau cu admiraţie. Alături de 
Petre Ivanovici, Max Manolescu şi Nicolae Evghenovici1 a primit 
gradul de „ofiţer de echipaj”. Era stăpân pe orice tip de avion, avea 
răbdarea şi rezistenţa necesare zborurilor lungi. 

Peste câtva timp am zburat cu el şi l-am îndrăgit pentru 
permanenta lui bună dispoziţie, inteligenţa şi spontaneitatea sa, 
pentru felul în care stăpânea avionul la firul ierbii sau în înălţimile 
albastre. 

În societăţile de transport aerian un mic grup se desprinde 
net din totalul angajaţilor: grupul echipajelor de linie. Zborul de 
linie este cel mai complex şi mai sever. Pilotul de linie are 
răspunderea vieţilor încredinţate lui şi trebuie să ajungă la 
destinaţie după un orar precis. Pentru a-şi croi drum printr-o 
atmosferă care nu este niciodată aceeaşi, trebuie să aibă cunoştinţe 
de navigaţie şi meteorologie aprofundate, să fie familiarizat cu 
codul aerian şi regulamentele internaţionale. De multe ori are de 
înfruntat intemperii violente, când se cere calm, pricepere şi 
încredere. Pentru aceste motive  piloţii de linie merită admiraţia, 
încrederea şi recunoştinţa celor ce zboară cu ei. Piloţii de linie se 
impun în faţa publicului prin siguranţa zborului pe care îl oferă şi 
prin rezolvarea cu bine a multor situaţii grele pe care călătorii nici 
nu le bănuiesc. 

                                                   
1 Nicolae Evghenovici a fost de asemenea un pilot de mare clasă, rutinat instructor de zbor 
care îşi lăsa elevii să piloteze singuri când nu erau prea avansaţi în tehnica zborului, dar 
când aveau înălţime, pentru a câştiga încrederea în ei. Intervenea numai la greşeli 
periculoase. Atunci atrăgea elevului atenţia prin aviofon, arătându-i greşeala. Când se 
ajungea aproape de limita de viteză a avionului, le spunea: „Un pilot aviator poate pierde 
orice, numai capul şi viteza, nu”. Era un om extrem de plăcut, mereu bine dispus şi 
adeseori cânta în timpul zborului. La un antrenament, zburând cu patru eleve recent 
brevetate: Victoria Comşa, Maria Voitec, Jeana Iliescu şi Maria Adam pe un avion 
bimotor „Monospar”, în vederea perfecţionării lor ca piloţi ai „Escadrilei Albe” sanitare, 
avionul s-a prăbuşit din motive neelucidate. A pierit tot echipajul. 
Evghenovici a fost unul dinte piloţii care au zburat cu stabiloplanul lui Filip Mihail şi-l 
stăpânea atât de bine încât la diferite mitinguri de aviaţie evoluţiile sale acrobatice erau 
punctul principal de atracţie al mitingului, stârnind admiraţia publicului spectator. 
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Echipajul unui avion de linie este compus de regulă din 
pilot, care este şi comandantul navei, din copilot, din 
radiotelegrafist, mecanic de bord şi 2-3 stewardese, toate tinere, 
frumoase, manierate şi cu o ţinută exemplară, toţi legaţi de aceeaşi 
soartă, uniţi în munca lor pentru realizarea în perfecte condiţii a 
fiecărei curse. 

Ca recompensă pentru multiplele şi grelele atribuţii de care 
s-a achitat întotdeauna în mod exemplar ca pilot de linie, în anul 
1933, în urma unui examen, Culluri a fost avansat ca ofiţer de 
echipaj gradul III. La 8 iulie a  aceluiaşi an şi-a luat brevetul nr. 5 
care îi dădea dreptul de a pilota toate tipurile de avioane pentru 
transport public din dotarea ţării noastre. 

Pentru calităţile sale verificate de pilot excepţional, 
navigator şi mecanic, a fost ales ca pilot personal al lui George 
Valentin Bibescu, preşedintele Federaţiei Aeronautice 
Internaţionale. În această calitate, Culluri a efectuat zboruri 
continentale şi intercontinentale, acoperind în diferite raiduri 
distanţa de 350.000 km, însoţit de cele mai multe ori de Bibescu, 
care ocupa întotdeauna locul de copilot. Dintre raidurile şi 
concursurile la care au luat parte se evidenţiază cele trei efectuate 
în Africa Ecuatorială. 

Concursul denumit „Circuitul oazelor” a fost organizat în 
Egipt în anul 1937 pentru a face propagandă turismului aerian. Se 
permitea participarea cu orice tip de avion, cu unul sau mai multe 
motoare, cu condiţia ca fiecare avion să aibă cel puţin doi ocupanţi. 

După formula de calcul a punctajului acestui concurs erau 
avantajate avioanele cu mai mulţi pasageri, deoarece cantitatea de 
benzină consumată se împărţea la numărul acestora.  

De asemenea, erau avantajate avioanele cu rază de acţiune 
cât mai mare. 

Culluri s-a prezentat la concurs cu un avion „Potez 56”, 
avându-l alături pe George Bibescu, radiotelegrafistul Enescu şi 
încă doi invitaţi ca simpli pasageri. Încărcătura completă a 
avionului românesc era de 992,500 kg. Întrucât regulamentul 
concursului cerea ca greutatea fiecărui ocupant să nu fie mai mică 
de 80 kg, toţi ocupanţii avionului românesc au fost nevoiţi să-şi 
completeze greutatea cu câte un săculeţ cu nisip. 

După alimentare, sub controlul comisiei, rezervoarele au 
fost sigilate, apoi avioanele au fost repuse în parc până în ziua 
următoare, când avea loc plecarea în concurs. 
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În aceeaşi zi li s-au repartizat concurenţilor alimente şi apă 
pentru o eventuală aterizare forţată în deşert şi, în acelaşi scop, un 
echipament pentru semnalizare. 

Aeroclubul egiptean a asigurat gratuit tuturor concurenţilor 
pe durata concursului hotel, întreţinere, vizitarea templelor, a 
muzeelor şi participarea la recepţiile organizate în onoarea lor. 

După ce avioanele au fost gata de zbor, au fost puse sub 
pază, iar concurenţii au fost transportaţi cu autobuzele la hotelul 
Heliopolis, unde au fost găzduiţi şi unde Taher Paşa, preşedintele 
Aeroclubului regal al Egiptului, a dat o recepţie în dorinţa de a 
apropia între ei pe cei 57 de concurenţi. Fiecare ţară era 
reprezentată de cel puţin două echipaje şi cu avioane care se 
încadrau cât mai bine în formula concursului, doar România avea 
un singur echipaj. Culluri s-a ataşat cel mai mult de cehoslovaci, 
care au arătat un ataşament deosebit faţă de români. 

În seara aceleiaşi zile, după cină, în somptuosul hol al 
hotelului, s-a afişat graficul decolării pentru fiecare avion, între ele 
fiind fixat un decalaj de 90 secunde. Ordinea decolării a fost trasă 
la sorţi. Echipajul românesc urma să decoleze al doilea. 
Retrăgându-se în camera lui, Culluri a studiat regulamentul 
concursului şi hărţile, pentru a nu risca să comită erori sau abateri 
care l-ar fi eliminat din concurs. 

În ziua de 23 februarie 1937, cu 15 minute înainte de ora 
fixată pentru decolarea din Cairo, Culluri a pornit cele două 
motoare, le-a încălzit, în timp ce decola primul avion, un Junkers 
cu 18 pasageri la bord, cu două motoare Diesel-Junkers-Jumo 205, 
care consumau doar 160-170 grame de motorină pe cal putere /oră, 
faţă de cca 250 grame pe cal putere /oră la motoarele prin scânteie. 

După un rulaj scurt faţă de încărcătura pe care o avea, 
Potezul 56 pilotat de Culluri şi-a luat zborul. În depărtare se zărea 
Junkersul german care, deşi putea atinge o viteză de 260 km/oră, 
zbura cu numai 190km/oră, aşa că distanţa dintre cele două 
avioane se reducea mereu. Echipajul român a întrecut Junkersul 
încă înainte de prima oază – Ghobit el Bos -, care trebuia doar 
identificată, iar trecerea marcată printr-un mesaj lestat chiar în 
centrul ei. Echipajul german a procedat bine, căci motorina 
necesară motoarelor sale nu se găsea la nici o escală, aşa că a 
trebuit să execute întreg circuitul cu o singură alimentare, zburând 
în regim de economie, cu un consum minim care îl avantaja în 
formula concursului. În timp ce zburau deasupra Mării Roşii 
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românii au fost întrecuţi de câteva avioane. După un zbor de o oră 
şi 15 minute, le-a apărut în stânga muntele Sinai şi în curând au 
zărit în faţă oaza Hurghanda, unde era prima escală. Până aici au 
zburat 412 km. Înaintea lor au aterizat trei avioane italiene şi două 
franceze. După obţinerea vizei au decolat imediat dar cu emoţii, 
terenul fiind cam scurt, iar nisipul foarte moale. Urmărind 
decolarea celorlalţi, Culluri a ţinut avionul în rulaj până aproape de 
limita terenului, câştigând astfel viteza necesară pentru a decola 
normal. 

Etapa următoare era de 385 km, dar pe direcţia lor de zbor 
erau munţi de peste 1.700m înălţime. Deoarece distanţa pentru a 
lua înălţimea necesară trecerii lor era prea mică faţă de încărcătura 
mare, Culluri s-a strecurat printre creste, pe văile lor. Pe distanţa 
dintre Hurghanda şi Luxor peste care trebuiau să zboare, terenul 
era un deşert complet sterp şi extrem de frământat, fără un loc cât 
de mic unde, în caz de nevoie, să fi putut ateriza. Navigând fără 
greşeală, au atins cotul Nilului la Luxor, apoi au lestat mesajul 
obligatoriu. De aici, Culluri a schimbat capul la compas de la 212° 
la 173°, luând direcţia Assuan, pe valea Nilului. Aici terenul avea un 
colorit verde plăcut, binevenit după galbenul monoton al 
deşertului. Culluri povestea după mult timp că dacă o oră de zbor 
în Europa se scurgea normal, deasupra deşertului ea pare infinit de 
lungă. Assuanul, uşor de recunoscut prin prezenţa cataractelor şi a 
marelui stăvilar de pe Nil, forma punctul terminus pentru acea zi. 
Multe dintre avioane nu au mai sosit până acolo, fie că s-au 
defectat, fie că nu au putut decola de pe nisip, fie că au renunţat. 

La Assuan au avut la dispoziţie aproape o zi ca să viziteze 
vechile aşezăminte egiptene şi cariera de granit din care, în trecutul 
îndepărtat, s-a scos piatra folosită la ridicarea piramidelor, 
templelor şi impresionantelor obeliscuri acoperite de inscripţii 
hieroglifice. Peste drum de hotelul în care au fost găzduiţi se găseau 
rămăşiţele palatului Cleopatrei. Au vizitat muzeul existent în 
incinta palatului. 

În ziua de 24 februarie au decolat în ordinea sosirii, având 
înaintea lor şase avioane. Din cauza prafului stârnit de acestea, au 
avut o vizibilitate extrem de redusă. Pe o căldură înăbuşitoare, s-au 
îndreptat spre Luxor, pe direcţia pe care au venit, luând capul 
compas invers, aterizând cu bine după numai o oră de zbor. 

Aici, serviciul Shell, perfect utilat, ca de altfel pe toate 
celelalte aerodromuri, a servit prompt pe cei care au avut nevoie de 
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benzină sau de ulei. După aşezarea avioanelor în parcul rezervat, 
echipajele au fost duse cu automobile în Luxor, la hotelul Winter. 
După instalare au plecat imediat să viziteze minunatele vestigii din 
localitate. Echipajul lui Bibescu a fost cel mai puternic impresionat 
de sanctuarul în care o dată pe an se oficia slujba către zeitatea de 
prim ordin a vechilor egipteni, Ra, zeul soarelui, şi de „Lacul 
sacru”. Despre acesta li s-a povestit că este plin de comori, căci în 
apa lui se aruncau pietre preţioase şi aur, drept ofrandă zeului 
„Soare”. Lacul de formă pătrată era păzit în fiecare colţ de câte un 
scarabeu cu faţa spre lac, toţi lucraţi din granit, având forma şi 
netezimea nealterate. Li s-a mai povestit că s-a încercat, cu 
mijloacele tehnicii moderne, să se scoată apa pentru a se putea 
recupera imensele bogăţii submerse, dar fără succes, deoarece 
izvoarele subterane care alimentează lacul sunt foarte puternice. 

În ziua următoare au vizitat câteva temple şi „Valea Regilor”, 
iar la înapoiere au admirat „Coloşii lui Solomon”, două statui 
impresionante prin dimensiunile şi forma lor. 

În ziua de 26 februarie, la ora 9, au decolat, continuând 
circuitul. De data aceasta, ordinea de decolare era inversă. Au 
decolat mai întâi avioanele sosite după echipajul românesc. Între 
avioanele concurente era şi un „Praga Baby” care, din cauza 
motorului de numai 50 cai putere şi al terenului scurt, nu au reuşit 
să decoleze, echipajul fiind nevoit să abandoneze cursa. 

Prima oază din apropierea Nilului, denumită „joncţiunea 
oazelor”, la numai 76 km de Luxor, a fost survolată de echipajul 
românesc la numai 20 de minute de la decolare. A fost insa greu de 
reperat: unele oaze, ca şi aceasta, sunt un puţ pierdut în mijlocul 
deşertului, fără a fi înconjurat de verdeaţă, locuinţe sau palmieri. 
Altele aveau însă şi un aerodrom improvizat, cu colţurile marcate şi 
un cerc alb în mijloc, aşa încât puteau fi uşor identificate. 

Întreaga organizare a acestui concurs a fost excepţional de 
bine pusă la punct. Datorită calităţilor de navigator ale lui Culluri, a 
busolei bine compensată şi a unui derivometru2 care l-a ajutat 
mult, spre satisfacţia lui Bibescu au ieşit exact la oaza pe care 
trebuiau să o identifice şi să lanseze un mesaj care a căzut în 
interiorul cercului trasat. După aruncarea mesajului au luat 
înălţime şi cu capul compas 247° s-au îndreptat spre oaza Kharga. 
Deşi aveau de zburat doar o distanţă de 168 de km, din cauza lipsei 
                                                   
2 Indică unghiul abaterii avionului faţă de direcţia dată de busolă în raport cu reperele 
terestre. 
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de repere în deşert Culluri a pilotat atent la busola de bord, ca să 
nu se abată de la direcţia stabilită prin calcul. În timpul acestui 
zbor, pe o vizibilitate excelentă, pe lângă Potezul lor au trecut două 
Messerschmidturi Taifun şi un „Simon Caudron”, primii prea la 
dreapta şi celălalt prea la stânga faţă de traseul urmat de avionul 
românesc. Aceasta l-a derutat puţin pe Culluri, care, încrezător în 
aparatele de bord şi în cunoştinţele lui, şi-a urmat direcţia fixată. În 
curând a dat de oaza care trebuia recunoscută şi a aruncat mesajul 
lestat. Se depărtau de această oază, când au văzut venind spre ea 
cele trei avioane. Deci nu el greşise direcţia… 

Luând capul compas 272° şi verificând deriva, echipajul lui 
Bibescu a ajuns la oaza Dakhla, dar trenul de aterizare nu voia să 
iasă, blocat de nisipul care intrase peste tot. Timp de aproape un 
sfert de ceas, Culluri a manevrat cu disperare manivela ce-l 
comanda, până ce, cu mari eforturi, a reuşit să-l scoată. Dacă nu ar 
fi reuşit, ar fi fost scos din concurs. Pe o căldură insuportabilă şi 
având în faţă soarele, care făcea ca nisipul să strălucească orbitor, a 
aterizat cam sus, dar nisipul moale a atenuat şocul.  

Aici, ca pe tot parcursul, echipajele au trebuit să-şi 
alimenteze singure avioanele. (Conform regulamentului, 
alimentarea, controlul avionului şi al motorului, precum şi 
eventualele reparaţii nu puteau fi făcute decât de echipajul 
avionului. În caz contrar, echipajul era descalificat.) După 
alimentare au decolat, trecând după aproximativ o oră de zbor 
peste oaza Farara, una dintre cele lipsite de vegetaţie, dar uşor de 
găsit, fiind în apropierea masivului „El Guss Abu Said”. Au lestat şi 
aici mesajul şi, după parcurgerea distanţei de 170 km cu cap 
compas 32°, au aterizat pe micul aerodrom al oazei Baharia, 
penultima escală a circuitului. Înainte de a ateriza, Culluri a văzut 
capotând un avion de turism tip Klemm, pilotat de cunoscutul 
turist Schwabe din Germania. De aceea a aterizat cu mare atenţie, 
reuşind perfect. 

După luarea vizei de control, decolarea a fost mai 
emoţionantă. Se apropiau de extremitatea terenului, neavând 
viteza necesară desprinderii de sol. În aceste clipe critice, când 
Culluri nu se hotărâse să frâneze sau să ţină motoarele în plin, un 
şoc al trenului de aterizare provocat de unul din blocurile de beton 
acoperite de nisip de pe pista i-a săltat în aer. După cum spunea 
Culluri  mai târziu referindu-se la această întâmplare, în aviaţie 
important este să ai şi noroc! 
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Cu cap compas 51°, cei 309 km până la Cairo au fost 
parcurşi cam într-o oră şi jumătate de zbor, încheind astfel, 
„Circuitul oazelor” prin aterizarea pe aeroportul Almaza în timpul 
propus, la orele 15 şi 10 minute.  

Multe din avioanele pornite în concurs nu au mai sosit la 
punctul terminus, din diferite motive. La trei zile după sosirea la 
Cairo, în cadrul unui banchet cu mult fast, s-au decernat premiile 
astfel: 

- Premiul I, pentru avionul Junkers- Jumo 205, 
- Premiul II, avionul Messerschmidt-Taifun3, 
- Premiul III, avionul Messerschmidt-Taifun.  
În ordinea punctajelor au urmat: un avion francez, unul 

englez, unul cehoslovac şi al 12-lea din cei 57 de concurenţi a fost 
echipajul românesc. Analizând punctajul acordat echipajului 
românesc, s-a văzut că acesta a zburat cu o regularitate desăvârşită, 
fără greşeli şi cu totală siguranţă de zbor, dar avantajul s-a pierdut 
din cauza consumului de combustibil prea ridicat, prea mare în 
raport cu numărul de pasageri transportaţi. Să ne amintim că 
avionul care a obţinut premiul I a transportat 18 persoane! 

Deşi avionul Potez 56 cu echipaj românesc a fost 
dezavantajat prin formula concursului, sub mâna lui Culluri s-a 
clasificat onorabil în acest circuit al oazelor.  

Între 12 ianuarie şi 16 aprilie 1939, Culluri a efectuat un nou 
raid deasupra „continentului negru” împreună cu George Valentin 
Bibescu care, ca preşedinte al FAI, avea de inspectat şi verificat 
anumite trasee de zbor şi aerodromuri. Erau însoţiţi de 
radiotelegrafistul Gheorghe Enescu cu care Culluri a făcut multe 
zboruri. Acelaşi Potez 56 cu care a efectuat „Circuitul oazelor” a fost 
folosit şi în acest zbor. S-a plecat din Bucureşti la 12 ianuarie 1939 
pe un cer senin şi, în drum spre Roma, au făcut o escală la Belgrad. 
De aici au luat înălţimea de 3.000 metri, trecând peste munţii 
Dinarici, Marea Adriatică şi munţii Apenini Centrali. După patru 
ore de zbor, prin spărturile norilor argintaţi de razele soarelui au 
zărit Roma. În 26 ianuarie au părăsit cetatea eternă îndreptându-se 
spre Napoli, leagănul nemuritoarelor canţonete. Timpul 
nefavorabil i-a reţinut două zile aici, după care s-au îndreptat spre 
Tunis, dar, în apropiere de acesta, Culluri a observat că la motorul 

                                                   
3 Este un avion cu 4 locuri, închis, o adevărată limuzină, cu motor Argus de 240 cai 
putere, viteză 250 km/ oră. Avea o linie aerodinamică avansată faţă de celelalte tipuri de 
avioane, trenul de aterizare escamotabil şi elicea cu pas variabil. 
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din dreapta temperatura creşte în mod alarmant. A redus turaţia 
acestuia, mărind-o pe cea a motorului din stânga. În această 
situaţie grea, dar nu fără ieşire, (orice avion este construit astfel 
încât se poate menţine în zbor cu un singur motor), din cauza 
zonelor interzise, a fost obligat să facă un ocol mai larg până să 
poată ateriza la Tunis. Bibescu era grăbit să ajungă la Alger. Dar nu 
s-a putut pleca, deoarece un cilindru al motorului defectat nu mai 
avea compresie, deşi de la reparaţia generală nu funcţionase decât 
30 de ore. Şi cum un necaz nu vine niciodată singur, s-a îmbolnăvit 
şi Enescu, făcând o infecţie intestinală. Culluri, grijuliu, luase o 
serie de piese de schimb şi împreună cu câţiva mecanici de avion 
din Tunis a lucrat la remedierea defecţiunii. La 1 februarie 
reparaţia era terminată şi după o probă de 15 minute, bine dispuşi, 
dar pe o ploaie torenţială, au decolat spre Alger. Totul părea să 
meargă bine, dar după câtva timp de zbor aceeaşi defecţiune a 
reapărut, însoţită de scăderea presiunii de ungere. Ca să evite 
griparea inerentă,  a oprit motorul şi s-a înapoiat cu un singur 
motor pe un aerodrom mic, pe care-l observase pe traseu şi pe care 
îl lăsase în urmă. Localitatea se numea Dzidjeli şi era situată într-
un golf înconjurat de munţi. După aterizare, Culluri a verificat şi 
constatat că în rezervor nu mai aveau nici un strop de ulei. În scurt 
timp, conducerea aeroclubului local a sosit pe aerodrom şi i-a 
condus la un hotel aşezat pe malul mării. S-a stabilit şi cauza 
defecţiunii: segmenţii au fost greşit montaţi pe unul din cilindri, 
ceea ce a determinat consumul mare de ulei. Neavând cu ce să 
repare defecţiunea, au hotărât să remonteze cilindrul, să 
realimenteze motorul cu ulei şi să zboare astfel până la Alger, 
singurul loc unde se putea executa o reparaţie serioasă, care să le 
asigure zborul pe traseele africane unde nu ar fi putut avea 
posibilitatea remedierii unor defecţiuni de acest tip. În timp ce se 
lucra la repararea motorului în atelierele aeroportului din Alger 
echipajul a vizitat oraşul şi împrejurimile lui. Au fost impresionaţi 
de albul clădirilor terasate, de  splendoarea grădinilor ce se 
întindeau până la marginea Mediteranei. 

În ziua de 4 februarie, Culluri s-a dus la Bibescu să-i spună 
ce intenţii are referitor la plecare. Bibescu scria. Şi-a întrerupt 
scrisul şi, înmânându-i o telegramă, i-a spus: 

- Uite, cât ţin francezii la noi şi câtă atenţie ne acordă.  
Culluri a citit telegrama.  
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7019 of Paris 443444-62-3-20,35 
Air France à Prince Bibesco aux soins de la 5-me région 

aérienne- Alger 
Apprenant que vous êtes en difficulté de materiel je vous 

offre pour accomplir votre voyage l’avion Goeland Icare et son 
équipage stop. Je vous demande de me faire connaître si vous 
acceptez et sur quel terrrain vous désirez que l’avion vous rejoigne 
stop.  

Ministre de l’air Guy la Chambre 
 
Apoi i-a dat să citească şi răspunsul pe care tocmai îl 

terminase de redactat: 
 
Son Excellence Guy la Chambre 
Ministre de l’air Paris 
Profondement touché par l’offre généreuse mettant 

Goeland et son équipage à ma disposition je vous remercie de tout 
coeur stop 

Heureusement difficultés moteur sans gravité  
Sera prêt reprendre voie dans trois jours 
Encore merci Bibescu 
 
Citind şi răspunsul, Culluri a rămas încântat că Bibescu 

doreşte şi preferă să continue raidul cu el, cu echipajul românesc cu 
care a plecat şi cu acelaşi avion. 

În împrejurimile Algerului au vizitat ruinele unei cetăţi 
romane, având în faţă munţii pe care se vedeau cochete vile de un 
alb strălucitor.  

Aeroclubul din Alger a oferit un somptuos banchet în 
onoarea lui G.V. Bibescu, care era cunoscut acolo din primul război 
mondial. La acest banchet preşedintele Aeroclubului din Alger a 
vorbit cu multă căldură despre România pe care o cunoştea foarte 
bine. A povestit că a făcut parte dintre aviatorii misiunii franceze 
care a luptat pentru România în războiul mondial. A amintit de 
puternica prietenie care-l lega de comandorul Andrei Popovici şi de 
locotenentul Gafencu, ajuns mai târziu Ministru de Externe al 
României. 

În fine, s-a terminat staţionarea prelungită din Alger. 
Motorul a fost reparat şi avionul amănunţit controlat, aşa că în ziua 
de 9 februarie la ora 10 au putut decola de pe aeroportul „Maison 
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blanche”, situat la vreo 20 km de oraş. Au fost nevoiţi să ia înălţime 
imediat, căci la o distanţă de 150 km urmau să treacă munţii Atlas, 
care se ridică la 4.165 metri. Sunt impresionanţi prin sălbăticia lor. 
Vârfurile acoperite de zăpadă alternează cu prăpăstii şi pante 
acoperite de vegetaţie, ca spre interiorul masivului, să se succeadă 
vârfuri şi pante golaşe, până la limita cu Sahara.  

După 3 ore şi 20 minute de zbor au aterizat la El-Golea în 
apropierea căruia era un fort. Pe aerodrom, în afară de 
reprezentantul firmei Shell care le-a asigurat alimentarea, s-a 
prezentat un căpitan de spahii într-o ţinută impecabilă, cu tot 
pustiul în care se găsea. După alimentare şi-au reluat zborul pe o 
distanţă de 1.300 km, cât aveau de străbătut în ziua aceea până în 
localitatea Reggan. Pentru a câştiga timp, au încercat să zboare pe 
cel mai scurt traseu, deşi acesta se găsea la o depărtare de 200-300 
km de orice drum de cămile, şi unde, în caz de aterizare forţată, nu 
mai aveau nici o şansă să fie descoperiţi. Traseul era aproape 
uniform, cu dune asemănătoare valurilor mării, obositor în acelaşi 
timp. Bibescu, alături de Culluri urmărea pe hartă traseul, dar 
mare lucru nu putea face, căci era lipsit de repere. Postul 
goniometric le-a fost însă de mare folos. 

Şi la Reggan era un fort. Un subofiţer, comandantul fortului, 
i-a întâmpinat la aterizare. Fortul avea forma unui careu cu laturile 
de 100 de metri, pe margini având cazarma, diversele servicii, 
garajele, postul TFF şi alte accesorii. În centru, o clădire constituia 
hotelul, care avea la intrare două trunchiuri de copaci pietrificaţi. 
Echipajul a rămas uimit de confortul din interior. Fortul era un 
punct important în traseul transsaharian. Au hotărât să plece mai 
departe ziua următoare, dar din cauza unei pene la aprindere la 
motorul stâng, care nu a putut fi remediată decât la prânz, au fost 
nevoiţi să amâne plecarea pentru a doua zi, având de zburat o 
distanţă de peste 1000 km. 

Pe traseul de la Reggan la Gao de pe malul Nigerului se 
găseau din 10 în 10 km nişte balize albe, care se puteau urmări 
foarte uşor din zbor şi serveau ca ghidaj în pustiu. La a 50-a baliză 
era punctul unde se putea alimenta avionul, dar din lipsă de 
atenţie, o puteau trece cu uşurinţă neobservată. Au aterizat la acest 
punct singuratic, au alimentat, dar cum motorul stâng nu funcţiona 
normal, Culluri a trebuit să lucreze vreo două ore pentru a-l face să 
meargă cum trebuie. 
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Cei 800 km pe care-i mai aveau de străbătut până la Gao au 
fost de o monotonie exasperantă, deasupra unui pustiu plat, 
gălbui-uniform, fără nici o denivelare, pe o căldură sufocantă. Apoi, 
deodată, au apărut enorme dune de nisip, alternând cu suprafeţe 
acoperite cu bolovani şi stânci în care o aterizare fără mari riscuri 
era de neconceput. În acest timp, radiotelegrafistul Enescu a intrat 
în legătură cu Gao, care i-a dat capul compas şi care, spre 
satisfacţia tuturor, era cel urmat de avion. Orientându-se prin 
goniometrie, au zărit în curând Nigerul şi apoi Gao. 

În hotelul în care au locuit, uşile şi ferestrele erau acoperite, 
ca şi patul, cu plase fine, pentru a-i apăra de roiurile nesfârşite de 
ţânţari şi insecte. 

În ziua de 12 februarie au mai zburat câteva sute de km până 
la Niamey, unde se găsea reşedinţa guvernatorului general. În mare 
parte, zborul s-a desfăşurat deasupra „bursei”, o vegetaţie 
arbustoidă tropicală, ce face trecerea între nisipuri şi pădurile 
ecuatoriale. 

Când au aterizat la Niamey, unde intenţionau doar să 
alimenteze, au avut parte de o primire oficială neaşteptată. Cu toţii 
au fost invitaţi de guvernator la palatul său, care, ţinând seama de 
locul îndepărtat în care se afla, era de-a dreptul impresionant prin 
frumuseţea construcţiei şi a parcului ce-l înconjura şi care se 
întindea până la malul Nigerului. 

Dimineaţa la ora 6 erau în zbor peste nesfârşita bursă, 
ghidaţi prin radio până la Kano, căci nu se vedea nimic din cauza 
ceţii. De la Kano şi-au luat zborul spre Fort Lamy, situat pe malul 
lacului Ciad, pe atunci cuprins în teritoriul francez. Şi aici au fost 
invitaţii guvernatorului. La o plimbare făcută în oraş, Culluri şi 
Enescu au întâlnit doi gheparzi care se plimbau şi ei. Au tras o 
spaimă care nu le-a dispărut decât după ce au fost informaţi că cele 
două feline erau blânde ca nişte mieluşei şi erau răsfăţaţi de 
localnici de când erau pui. 

În zorii zilei de 15 februarie s-au îndreptat spre ultima etapă 
a raidului lor prin Africa, spre Bangui, unde au aterizat după 6 ore 
şi 15 minute de zbor. Aici aerodromul era militar, dar era utilizat şi 
de companiile de transport aerian Sabena şi Air Afrique. El era şi 
un punct de trecere şi alimentare din Congo-ul Belgian şi 
Madagascar spre Europa, la o distanţă de numai 450 km de 
ecuator. 
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Căpitanul Biechou, comandantul unităţii, şi căpitanul 
Allemand i-au primit cu multă amabilitate, i-au invitat şi i-au 
găzduit la ei. În timp ce mecanicii revizuiau motoarele şi avionul, 
căpitanul i-a plimbat cu un avion de-al lor şi cu automobilul, 
arătându-le împrejurimile.  

Într-una dintre zile, atmosfera era extrem de încărcată şi 
prevestea apropierea unei tornade şi a unor ruperi teribile de nori. 
În scurt timp, aceasta şi-a făcut apariţia. Părea că totul se 
cutremură, apa cădea şiroaie, în valuri, în perdele, izbea cu putere 
terenul, arborii gemeau sub biciuirea furtunii şi se îndoiau până la 
pământ. Apoi, totul s-a liniştit şi nu a rămas decât atmosfera 
încărcată cu aburi fierbinţi, şi mai insuportabilă decât înaintea 
furtunii. 

După terminarea reviziei avionului, ofiţerii, subofiţerii şi 
mecanicii care lucrau la întreţinerea avioanelor de tipul Potez XXV 
care au făcut epocă şi în ţara noastră, l-au rugat pe Culluri să-i 
plimbe puţin cu Potezul său mai modern, construit pentru 
transport public. Aşa că, drept încercare a avionului în zbor după 
reparaţie, Culluri le-a făcut un zbor de agrement. 

Într-o seară, au fost invitaţi la o reprezentaţie folclorică 
localnicilor din sat. Au văzut dansuri frenetice, exuberante, la care 
au luat parte cu toţii, de la cei mici până la cei bătrâni. Numai 
sugarii stăteau liniştiţi, dar sigur că şi în sângele lor se afla 
germenul acestor dansuri ancestrale. Toţi erau excitaţi de sunetele 
zecilor de tobe, mişcările lor ritmice la lumina focurilor constituiau 
un spectacol de-a dreptul fantastic. La întoarcere tam–tam-ul 
însoţit de gemetele prelungi ale negrilor i-a însoţit până la 
locuinţele lor, unde mai răzbăteau din când în când frânturi ale 
nemaiîntâlnitei explozii de sunete şi mişcare. 

Neputând folosi avionul, al cărui revizie a durat mai mult de 
două săptămâni, Bibescu a închiriat o maşină şi s-a deplasat cu ea 
în locurile care-l interesau. Deplasările făcute cu un camion pe 
distanţe de sute de kilometri  pe drumurile Africii au fost 
extenuante. În ziua de 7 martie Bibescu s-a înapoiat bolnav de 
malarie şi plecarea s-a amânat din nou. Culluri l-a vizitat mereu. 
Medicul i-a recomandat să stea în pat 8-10 zile, căci avea frisoane 
cu  temperatura peste 40° şi slăbise mult. Având un fizic rezistent, 
după trei zile situaţia bolnavului s-a îmbunătăţit simţitor. 

În acest timp Enescu, neavând ceva mai bun de făcut, 
însoţea pe un bun camarad al lui Bibescu, Beaumont, un mare 
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vânător care locuia în Bangui de 10 ani. Venise în Africa ca voluntar 
când guvernul francez căuta amatori pentru a pune în valoare 
imense terenuri necultivate. Enescu a avut multe de povestit: nu a 
văzut în viaţa lui o regiune mai frumoasă şi mai bogată. Indigenii 
scoteau aur curat dintr-un râu cu o simplă sită. Localitatea Bouar 
era un simplu punct militar cu tiraliori negri, sub comanda unui 
căpitan, aproape de sat. Datorită unui vânt local care sufla 
continuu, climatul era mai uscat, mai plăcut şi mai suportabil decât 
la Bangui, deşi se aflau pe aceeaşi paralelă. 

Cum totul era pregătit pentru plecare, la 14 martie şi-au luat 
zborul spre Zemio. Au zburat 800 km peste pădurea ecuatorială. 
Un timp au urmat cursul râului Oubangui, care face o buclă mare 
spre nord. Acesta le-a servit ca un ghid fidel. La plecare cerul era 
acoperit de nori răzleţi, care după două ore de zbor au devenit atât 
de deşi încât au întunecat cerul. Avionul se zbătea printre ei, 
luminat de fulgere orbitoare prin valurile torenţiale ale unei ploi 
neînchipuit de abundente. Au scăpat cu bine şi din aceasta, 
coborând mai spre pământ, sub un plafon foarte jos. Culluri 
povestea mai târziu că o ploaie torenţială în condiţiile ţării noastre 
este o mică stropeală faţă de ploile din Africa şi că în toată cariera 
lui nu a întâlnit o situaţie mai îngrozitoare. Zburând acum la mică 
înălţime, au speriat turme întregi de antilope şi bivoli sălbatici. 
După patru ore au aterizat cu bine la Zemio, unde au aflat că 
avionul lor era al doilea care ateriza acolo la patru ani după 
avionului precedent. Culluri a primit cadou un mic fildeş de elefant 
de la un băştinaş  căruia i-a fost simpatic. Au alimentat avionul şi s-
au îndreptat spre Juba, de acolo la Malakal, Khartoum, mereu spre 
nord, când în dreapta, când în stânga Nilului. După Khartoum au 
aterizat la Wadi-Halfa, apoi la Assuan, fosta reşedinţă a faraonilor. 
Aici se mai păstrează zidurile palatului reginei Cleopatra. În 
prezent, localitatea este cunoscută şi datorită marilor baraje ale 
Nilului, construite de englezi, în scopul realizării a trei recolte pe 
an, prin irigare. În drum spre Cairo au mai aterizat şi în Valea 
Regilor, pe care Culluri o vizitase cu doi ani înainte. 

La data de 18 martie, s-a încheiat raidul făcut de G.V. 
Bibescu prin Africa, cu avionul pilotat de Culluri, prin aterizarea pe 
aeroportul Almaza din capitala Egiptului. Aici şi-au permis o 
odihnă totală de 15 zile înainte de a decola spre casă. 

În cele 3.600 ore de zbor ale sale pilotul Ioan Cullluri, care 
numai în raiduri a străbătut peste 800.000 km, nu a avut nici cel 
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mai mic accident. A zburat perfect, câştigând şi meritând 
încrederea tuturor, făcând cinste ţării sale. Nu a provocat nici cel 
mai mic prejudiciu societăţilor de transport la care a activat. 

În timpul penultimului raid efectuat în Congo, Culluri a 
contractat malaria terţiară care, cu tot tratamentul, i-a provocat o 
anemie prelungită. În anul 1942, când depăşise vârsta de 40 de ani, 
având la activ 19 ani de zbor, şi-a cerut pensionarea. 

* * * 
Astăzi aeroporturile sunt moderne, aviaţia s-a modernizat 

sub toate aspectele sale, cele mai noi cuceriri ale ştiinţei şi tehnicii 
şi-au găsit aplicabilitatea în acest domeniu. Au crescut mijloacele 
de siguranţă, decolarea şi aterizarea noaptea sau pe ceaţă se fac 
fără riscuri, având la bord mijloace perfecţionate de ghidaj. Acum 
un zbor făcut noaptea în celebra epocă eroică a aviaţiei, cu un 
altimetru la bord, luminat de o lanternă pare de necrezut.  

Şi totuşi …  
Şi totuşi, deja în anul 1915 pe cerul României s-a realizat un 

zbor de noapte! Mihail Savu, realizatorul zborului, era un 
polisportiv, excelent mânuitor al floretei, participant în lotul 
olimpic, cunoscut prin temeritate sa ieşită din comun. Iată episodul 
zborului nocturn din 1915 descris de Savu în memoriile sale: 

„În toamna anului 1915, George Valentin Bibescu, 
conducătorul Ligii Aeriene, m-a solicitat pentru a executa un zbor 
de noapte pe deasupra Bucureştiului, spre a observa camuflajul 
oraşului. Am executat acest zbor pe un avion „Voisin” metalic, 
avându-l ca navigator pe sublocotenentul Teodor Panas. Acesta îmi 
lumina cu lanterna singurul aparat de bord pe care îl avea: 
altimetrul. Am decolat de la Băneasa4 la lumina unor focuri de 
benzină, special aprinse, şi, după ce am făcut un tur pe deasupra 
oraşului cufundat în întuneric, am aterizat la Cotroceni, la lumina 
farurilor automobilului lui Bibescu5. Pe aerodrom ne aşteptau un 
mare număr de piloţi militari şi civili. După ce am raportat ce 
văzusem în timpul zborului, am decolat din nou, am trecut peste 
Bucureşti şi am aterizat la Băneasa la lumina aceloraşi focuri de 
benzină”. 

                                                   
4 Aerodromul Ligii Aeriene se găsea la Băneasa, dar peste şosea, vizavi de actualul 
aeroport Bucureşti- Băneasa. 
5 Farurile automobilelor din acea vreme fiind cu acetilenă, luminau slab în comparaţie cu 
farurile electrice ale automobilelor actuale. Faza lor mare s-a folosit în foarte multe cazuri 
pentru decolare şi aterizare pe timp de noapte, în lipsă de balizaj. 
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Se pare că acesta a fost primul zbor de noapte din istoria 
aviaţiei române şi desigur, dacă nu primul, printre primele din 
lume. România se pregătea să intre în conflagraţia mondială. 

Marele diplomat român Nicolae Titulescu a fost şeful 
delegaţiei române participante la încheierea tratatului de pace de la 
Trianon la sfârşitul primului război mondial. Acolo el a propus ca 
aviaţia, care a cunoscut o puternică dezvoltare în timpul războiului, 
să fie folosită ca mijloc de legătură permanentă între popoare.  

Titulescu a lansat ideea realizării unei linii aeriene 
transcontinentale cu curse regulate de pasageri, mărfuri şi poştă, 
care să lege apusul Europei de estul continentului. Propunerea 
fiind primită cu entuziasm, Franţa a oferit avioane şi piloţi, iar 
România finanţarea liniei şi amenajarea aeroporturilor de pe 
teritoriul român, cu mijloacele necesare protecţiei zborurilor. 

Ca rezultat al propunerii, la 29 aprilie 1920 a luat fiinţă 
prima companie de navigaţie aeriană din Europa, o societate mixtă 
denumită „Compania Franco-română de Navigaţie Aeriană”. La 
data de 12 noiembrie 19226 această companie a inaugurat prima 
linie aeriană transcontinentală din lume, cu program regulat de 
exploatare pe traseul Paris - Strasbourg – Praga – Viena – 
Budapesta – Belgrad – Bucureşti- Constantinopol. 

Tot pe această linie a avut loc o altă premieră mondială: 
realizarea în seara zilei de 9/10 septembrie 1923 a primului zbor de 
noapte cu pasageri la bord în transportul aerian internaţional. 
Zborul la care ne referim a fost  efectuat între Belgrad şi Bucureşti. 
Astfel, distanţa Paris-Bucureşti s-a putut parcurge în numai 16 ore. 

În trecut, datorită inexistenţei mijloacelor de dirijare a 
avioanelor care zburau în mediu lipsit de vizibilitate, au avut loc 
multe accidente pe liniile de pasageri. Mai jos doar câteva exemple 
cu piloţi pe care i-am cunoscut: 

La 23 august 1940, deasupra munţilor Apuseni zbura 
avionul de linie Douglas D.C.3- YR-PIF, pilotat de Gheorghe 
Dodani, în echipaj cu radiotelegrafistul Dumitru Ianculescu şi 
mecanicul de bord Gheorghe Irimescu. Aparatul de radio s-a 
defectat in condiţiile când erau total lipsiţi de vizibilitate din cauza 
unei mase de nori prin care treceau. Avionul a deviat de pe direcţia 

                                                   
6 Acest eveniment premieră a fost înscris pe monumentul din incinta aeroportului 
Bucureşti- Băneasa astfel: „La 12.XI.1922 s-a inaugurat acest monument pentru 
comemorarea deschiderii liniei aeriene internaţionale Paris-Bucureşti-Constantinopol de 
către Compania franco-română de navigaţie aeriană”. 
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corectă si, cu toată strădania echipajului de a se orienta, a avut loc  
un accident în care au pierit toţi ocupanţii avionului. 

Un prieten, aviatorul Gheorghe Gică Grozea, a avut aceeaşi 
soartă. Pilot din anul 1930, în 1936 se găsea la Flotila de luptă din 
Bucureşti. S-a specializat în bimotoare, iar în 1938 şi-a realizat 
visul, devenind pilot de linie la LARES (Liniile Aeriene Române 
Exploatate cu Statul). La început a zburat pe liniile interne pe 
avioane de pasageri Junkers monomotor şi Potez 56, iar în toamna 
aceluiaşi an a obţinut calificativul pentru a zbura şi comanda orice 
tip de avion de pasageri. În această calitate a pilotat avioanele 
româneşti până la Londra, Paris, Praga şi alte mari oraşe europene. 
În anul 1940 se găsea la aviaţia de bombardament, unde a format 
serii de piloţi pe avioanele Bristol-Blenheim, Heinkel 111 şi alte 
tipuri de avioane grele. În timpul războiului a activat şi ca pilot al 
aviaţiei sanitare, transportând în orice condiţii răniţi cu bimotorul 
Junkers 52. După război a fost angajat ca pilot de linie la TARS 
(Transporturile Aeriene Româno-sovietice). 

În ziua de 21 noiembrie 1947 a decolat din Bucureşti cu 
destinaţia Praga, pe un avion de pasageri Lokheed 14 cu 28 de 
pasageri la bord. Copilot era aviatorul sovietic Julin şi 
radiotelegrafist Popovici. Au făcut o escală pentru alimentare la 
Arad. Cum timpul era anunţat nefavorabil, Grozea nu a vrut să 
plece. Copilotul şi-a impus însă părerea şi au plecat. Timpul se 
înrăutăţea din ce în ce. Ceaţa şi furtuna violentă, defectarea 
aparatului de radio au transformat avionul într-o pradă fără 
apărare. După calcule şi cronometru, având benzina pe sfârşite, au 
considerat că au trecut peste masivul Tatra şi au spart plafonul de 
nori, coborând. Dar masivul nu era trecut şi s-au izbit de el. 
Avionul s-a rupt în două, câţiva ocupanţi scăpând ca prin minune. 
La numai 35 de ani, Gică Grozea şi-a găsit sfârşitul la datorie. 

* * * 
După pensionare, Culluri nu s-a putut îndepărta de aripile 

care-i erau atât de dragi şi s-a angajat într-o funcţie administrativă 
la uzinele I.A.R. -Braşov. Dar nu a putut rezista tentaţiei de a zbura. 
Din când în când înlocuia pe câte un pilot sau transporta piese sau 
chiar muncitori la diferite unităţi. Si eu am făcut într-o zi un zbor 
de la Galaţi la Braşov cu un avion Savoia – Marchetti S-79 pilotat 
de Culluri, bucurându-mă personal de fineţea şi siguranţa mâinilor 
lui. La sosirea la Braşov, după turul de pistă făcut în jurul uzinei şi 
al aerodromului, s-a năpustit într-un picaj vertiginos, redresând la 
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numai doi metri de pământ. Chiar cu riscul vieţii, marii piloţi nu 
pot rezista tentaţiilor zborului, înaintând coarda îndrăznelii până la 
incredibil. 

În ziua de 30 martie 1943, Culluri a decolat după program 
cu un avion de turism Messerschmidt-Taifun, având la bord pe 
locotenent- comandorul inginer Ivănescu, pe căpitanul Berceanu şi 
pe căpitanul Constantinescu. Aerodromul fiind lipsit de orice 
activitate, au luat startul de lângă ultimul hangar, având distanţa 
suficientă pentru a decola cu avionul care avea un motor Argus 
puternic, de 240 cai putere. În acelaşi timp, de la Flotila de aviaţie, 
care îşi avea hangarele dincolo de aerodrom, a decolat un avion 
SET, pilotat de un sublocotenent. La înălţimea de 40 metri s-au 
întâlnit în aer, deşi Culluri a degajat instantaneu dreapta. Dar aripa 
stângă a Taifunului a lovit roata SET- ului şi s-a rupt. Avionul a 
căzut sfărâmându-se şi strivind pe cei patru ocupanţi. SET-ul cu 
roata ruptă a reuşit să aterizeze pe o singură roată, făcând o piruetă 
în jurul aripii drepte şi oprindu-se într-un nor de praf.  

Cu tâmplele uşor albite, dar de o vioiciune deosebită, mereu 
bine dispus, cu prietenii multiple şi bun camarad, disciplinat, 
inteligent şi vorbind multe limbi, Ioan Culluri a fost simpatizat şi 
apreciat de toţi cei care l-au cunoscut, şi în ţara noastră şi peste 
hotare. Mulţi prieteni si admiratori l-au cunoscut l-au condus pe 
ultimul drum. Martha Bibescu7, soţia celui care l-a apreciat cel mai 
mult de Culluri, George Valentin Bibescu, i-a adus omagiul prin 
prezenţa sa. 

Dar capitolul Culluri din istoria aviaţiei româneşti nu s-a 
închis aici. Aripa sa frântă a prins din nou viaţă. În urma sa au 
rămas trei copii, Octav, de 15 ani, Marcel, de 13 ani şi Cornel de 9 
ani. Primii doi au moştenit de la tatăl lor pasiunea şi talentul 
pentru zbor şi mecanică. Octavian şi Marcel au început la Braşov 
Şcoala de pilotaj la aeroclubul „Mircea Zorileanu8” în 1949. 

                                                   
7 Martha Bibescu a fost o talentată scriitoare, romanele ei fiind traduse în multe limbi. În 
1955 a devenit membră a Academiei Belgiene de limbă şi literatură franceză.  
8 Mircea Zorileanu a fost al patrulea zburător al României în ordinea brevetării, 
supranumit „maestrul” datorita fineţei manşei sale şi frumuseţii zborurilor executate. 
Patriot şi scriitor, a lansat dictonul „Avem şi noi oceanul nostru”, în dorinţa ca România 
să aibă un număr cât mai mare de zburători. Generalul aviator G. Negrescu l-a denumit 
„Saint- Exupéry” al nostru. A luptat eroic în primul război mondial, trecând în zbor 
noaptea Carpaţii, împreună cu aviatorul Sănătescu şi bombardând inamicul din Covasna 
şi Braşov. Bolnav de piept, s-a stins la Nervi în Italia în noaptea de 9/10 februarie 1919. În 
ziua de 15 februarie, când a fost dus la cimitir, aviatorul italian Stoppani, a aruncat flori 
deasupra sicriului lui Zorileanu din zbor. Potrivit ultimei sale dorinţe: „Inima mea să fie 
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Amândoi au ajuns piloţi de linie şi comandanţi de aeronave. Au 
zburat pe marile trasee aeriene, ducând mărfuri şi pasageri în 
Europa, Asia şi America de Nord. Amândoi au ieşit la pensie cu un 
frumos palmares în ore de zbor şi milioane de kilometri zburaţi. 
Octavian a realizat 18.500 ore de zbor pe avionul mediu de curier 
trireactor TU-154. 

Ca exemplu menţionăm cursa făcută în toamna anului 1968, 
cu un avion turbopropulsor IL-18, când Octavian Culluri a dus de la 
Bucureşti la New York vestitul ansamblu „Ciocârlia”, una dintre 
formaţiile artistice care au dus faima dansurilor şi cântecelor 
populare româneşti în întreaga lume. 

Într-un zbor în care pilota un avion IL-18, plin cu turişti 
străini, blocându-i-se trenul de aterizare, Octavian Culluri a 
aterizat noaptea la Băneasa la lumina farurilor, dar nu pe pista 
betonată şi balizată, unde prin frecare avionul s-ar fi aprins, ci pe 
iarbă, alături, evitând o catastrofă iminentă. 

Sub îngrijirea celor doi fraţi zburători, pe baza comenzii 
făcute de Aeroclubul Austriei şi a proiectului conceput de unchiul 
lor, profesorul Nestor Culluri, s-a executat o placă de bronz care a 
fost fixată pe frontispiciul fostei gări de la Viena-Aspern, în cinstea 
şi memoria lui Aurel Vlaicu, câştigătorul Concursului internaţional 
de aviaţie din 23-30 iunie 1912 care a avut loc pe aerodromul din 
Aspern. 

Cu competenţă, dăruire şi dragoste pentru aripile româneşti, 
pe avioane tot mai sigure şi mai moderne, alţi piloţi de talia lui 
Culluri zboară şi vor zbura mereu. 

                                                                                                                             
pusă într-o urnă şi dăruită oricărui grup de aviaţie din ţară”, o delegaţie de aviatori 
români i-au adus cenuşa în ţară. Ea se găseşte astăzi la temelia monumentului ridicat în 
memoria sa, în anul 1937 în piaţa Paris din Bucureşti, din iniţiativa locotenent-
comandorului de atunci, mai târziu generalul aviator Andrei Popovici. 
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Ioan V. Culluri dopă recepţia stabiloplanului
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