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Dupd mai bine de o jumatate de secol, este
greu de stabilit cine a botezat ,Dracii rosii”,
faimoasa formatie de trei avioane vopsite in rosu
care a uimit intreaga tarda prin maiestria si
inegalabilul zborurilor ei. In istoria zborului
romanesc, ei s-au inscris cu cea dintai formatie
aeriani de inaltd acrobatie. Intre anii 1933-1936,
intreaga presa descria cu lux de amanunte
organizarea, desfasurarea si spectaculomtatea
temerarelor zboruri ale acestei formatii, care polarlza in jurul
aerodromurilor intreaga populatie a ora§elor in care avea loc
miting-urile. Desi aplauzele si uralele nu puteau fi auzite de catre
cei ce zburau, ei vedeau la aterizare cum publicul, entuziasmat la
culme, ii aplauda cu frenezie; li se ofereau flori si li se faceau
invitatii la care nu puteau face fata. Acesti ,rasfatati” ai publicului
nu erau vedete carora norocul le-a suras, ci erau zburatori temeinic
pregatiti, care nu isi puteau permite sa facad nici cea mai mica
greseald. In zborurile lor de acrobatie in formatie cea mai mica
abatere le-ar fi putut fi fatala.

Meritul mare pentru raspandirea cunostintelor despre
aviatie i-a revenit Asociatiei Roméane pentru Propaganda Aviatiei
(ARPA), care a organizat filiale prin judete, expozitii, simpozioane,
concursuri de zbor dotate cu diferite cupe - ,Mircea Zorileanu”,
slonel Ghica” -, publicatii, culminand cu mitingurile organizate
duminical in multe orase ale tarii si prin infiintarea unor scoli civile
de pilotaj.

Zburatorii de elita ai “Dracilor rosii” erau locotenentul
comandorul Mihail Pantazi si ofiterii de echipaj Petre Ivanovici si
Max Manolescu. Ofiterii de echipaj erau proveniti din subofiteri de
elitd. Numarul lor nu a fost prea mare si printre acestia s—a inscris
si Petre Ivanovici, pui de oltean, nascut la Bailesti in 1898. Cum
ajuns sa indrageasca aviatia este greu de spus, dar, cand i-a venit
randul la satisfacerea serviciului militar, a cerut sa fie dat la aviatie,
de care nu s-a mai despartit niciodata. A ajuns pilot, s-a
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perfectionat continuu si iata-1 participand la primul miting din tara
noastra, la 1 octombrie 1924, la Tecuci, alaturi de cunoscutii piloti
Gogu Stefanescu, Max Manolescu, Gheorghe Jienescu si Eugeniu
Parvulescu.

Calitatile sale de zburator l-au impus ca pe unul dintre cei
mai buni instructori de zbor de la scolile de perfectionare de la
Tecuci, Buzau, Focsani, pe toate tipurile de avioane de atunci. La
scolile de pilotaj a avut si rolul de eseior, apoi a fost folosit ca pilot
receptioner al noilor avioane care intrau in dotarea aviatiei
militare.

Prestanta sa de pilot desavarsit a crescut mereu, incat a fost
invitat sa intre in formatia ,Dracilor rosii”. Astfel numele lui,
alituri de al celorlalti, a ajuns si fie pe buzele tuturor. In toamna
anului 1935, la Baneasa, au dat un spectacol de nemaiintalnit pana
atunci.

Aviatia intra tot mai mult in slujba civilizatiei, incepand cu tarile
Europei care isi disputau realizari si performante tot mai mari si mai
uimitoare. Au fost survolate zone necunoscute, distante si inaltimi
neatinse pana atunci®. Cu modestele lor mijloace, romanii au fost si ei
prezenti la aceasta evolutie. Ionel Ghica a zburat deasupra Africii in 1931,
in 1932 a realizat raidul Bucuresti- Saigon, pe un avion de conceptie si
constructie romaneasca, SET-31, strabatand 25.000 km in 150 de ore
efective de zbor, al doilea pilot din lume care a realizat o asemenea
distanti. In anul 1933, Mihail Pantazi a initiat si realizat un raid pana la
Malakul si inapoi, la care a luat parte si Petre Ivanovici. In 1935,
Ivanovici a efectuat inca un raid pe deasupra continentului negru, insotit
de una dintre elevele sale, aviatoarea sportiva Irina Burnaia.

Prin mana lui Ivanovici au trecut peste 300 de elevi pe care i-a
format ca piloti. Burnaia a fost a treia aviatoare romanca in ordinea
obtinerii brevetului2 de pilot. Dupa obtinerea brevetului, Irina Burnaia a
dorit sa aiba avionul ei personal si a reusit. Visa sa realizeze si ea un raid
rasunator, de aceeasi complexitate ca raidurile romanesti cele mai mari
de pana atunci.

Pentru aceasta s-a consultat cu fostul ei instructor de zbor,
Ivanovici, in a carui competenta avea o incredere oarba. Au stabilit
s realizeze impreuna un raid sonda, avand la dispozitie avionul ei,
un I.A.R.-22, de scoala si turism, cu doua locuri in tandem. Avionul
avea un motor de 130 CP de tipul I.LA.R.-4. Avionul L.LA.R. 22

1Vezi Constantin C. Gheorghiu, Zboruri celebre, Ed. Stiintificd, Bucuresti, 1964

2 Prima aviatoare romanca a fost Elena Caragiani, brevetata in Franta in anul 1914 si a
doua Ioana Cantacuzino. Vezi ing. Constantin C. Gheorghiu, indrigostitele aerului. Ed.
Dacia, Cluj-Napoca, 1984
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inmatriculat INA a fost prototip si unicat, primul si singurul avion
de conceptie si constructie romaneasca care a purtat tricolorul
nostru peste trei continente.

Raidul a inceput la data de 3 ianuarie si s-a incheiat la 24
martie 1935. S-a zburat de la Bucuresti la Entebe, pe malul lacului
Victoria, in conditii de clima neobisnuite pentru romani. Raidul s-a
inscris 1n istoria aviatiei noastre ca o performanta deosebita, care a
supus echipajul la grele incercari, cu zboruri de 6-7 ore de la o
etapa la alta. Raidul a insumat 16.000 km fara parasute, peste
tinuturi prea putin ospitaliere si pline de pericole. Dupa
indeplinirea formalitatilor de zbor, pe un timp nefavorabil, cu
vizibilitate redusa si cu plafonul foarte coborat, cei doi si-au luat
zborul de pe aeroportul Béaneasa. Plafonul redus i-a obligat sa
zboare foarte aproape de pamant peste Giurgiu, Rusciuc, Sumla,
apoi au luat inaltime printre sparturile de nori, pentru a putea trece
peste Balcani. De acolo si pana la Istanbul au zburat pe un cer
senin si, dupa 3 ore si 20 de minute, au aterizat pe aeroportul
Esilkyoi. A doua zi, inainte de a ajunge la Adabazar, presiunea
uleiului a scdzut brusc, la zero. Pentru a evita griparea motorului,
au aterizat pe o fasie de teren marginita de un sant si un parapet pe
toatd lungimea. Scaderea presiunii uleiului s-a datorat slabirii
piulitei olandeze de la racordul de ulei al manometrului. Au strans
bine piulita si ungerea a revenit la normal. La decolare, din cauza
neuniformitatii suprafetei terenului, avionul a virat spre parapet.
Ivanovici a actionat fulgerator, a smuls avionul de la sol, dar a lovit
cu o roata creasta parapetului si a fost nevoit sa repuna avionul pe
aratura. Avionul a suferit o serie de stricaciuni, elicea rupta si
altele, dar ei nu au patit nimic. Cu multa greutate au reusit sa
transporte avionul la Adabazar, unde au primit tot ajutorul din
partea autoritatilor turce, dar aducerea unei alte elici din Romania
le-a rapit 18 zile. In ziua de 27 ianuarie elicea mult asteptati a sosit,
a fost montata imediat si in aceeasi zi au decolat spre Konia,
reusind ca, dupa un zbor de trei ore si jumatate, pe un timp
nefavorabil, si aterizeze, totusi, cu bine. In ziua urmitoare au
realizat cea mai periculoasa etapa a traseului lor, cea de traversare
a masivului Taurus. Crestele acestuia depaseau inaltimea de 2000
metri, iar pentru avionul I.A.R. 22, cu motorul sdu de mica putere,
zborul peste acest masiv stancos, cu vai si prapastii adanci,
constituia o problema grea. Avionul era ca un fulg la discretia
curentilor, cei descendenti impingandu-l, nu o data, spre fundul
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amenintator al prapastiilor, desi motorul era folosit la puterea lui
maxima. Dar, cu madiestria lor, s-au strecurat cu bine printre nori si
crestele stancoase, ajungand la lumina. La orizont, departe, se
vedea marea. Au aterizat pe aerodromul Adana pentru a realimenta
avionul.

De la Adana au continuat etapele cu aterizari la Alep,
Damasc, Haifa, Gaza, ajungand in ziua de 12 februarie la Cairo,
orasul ,greu de istorie”, pazit de milenii de Sfinx si piramide,
binecuvantat de Nil si inconjurat de dunele nesfarsite ale unui
desert inospitalier.

De la Cairo au inceput zborul deasupra misteriosului
continent negru. Au survolat valea Nilului, pustiuri si jungle, locuri
in care, in caz de accident, nu gaseai nici o scapare. Caldura,
neobisnuitd pentru ei, i-a insotit tot timpul. Au realizat, cu o
precizie de admirat, toate etapele stabilite: Assiut, Assuan, Atbara,
Malakal, Juba si Entebe, la nordul lacului Victoria, imensul
rezervor de apa al Nilului, strabatand pana aici aproape doua
treimi din distanta Bucuresti - Capetown.

Aeroportul Entebe este situat la indltimea de 1.200 metri.
Avionul a fost alimentat. De sapte ori s-au straduit sa-1 dezlipeasca
de pimant dar nu au reusit. Intrucit aerodromurile etapelor
urmatoare erau situate la altitudini si mai mari, au fost nevoiti sa
renunte la continuarea raidului. Abia a patra zi, ajutati de un vant
puternic, au reusit sd decoleze de pe aeroportul Entebe si, pe
acelasi traseu, si se intoarci acasi. Zborul a decurs normal. In ziua
de 27 martie au aterizat pe aeroportul Baneasa. Acelasi grup de
prieteni si indragostiti ai aripilor roméanesti care 1i condusesera la
plecare era prezent si la inapoierea lor. Dar nici o persoana oficiala
a aviatiei civile...

Ivanovici a zburat timp de 14 ani pe toate tipurile de avioane
militare si civile din tara noastra. Ajunsese sa faca trup comun cu
avionul si, In infinitul cerului albastru, s se simta si sa se joace ca
un vultur. Statura sa masiva, privirea de otel, in care se reflecta
parca ceva din forta aripilor care-l purtau cu atata siguranta,
exprimau vointa, putere, curaj.

In anul 1935, cAnd autorul acestor randuri ficea zboruri la
Scoala de pilotaj ARPA de la Baneasa, s-a intalnit de multe ori cu
marele zburator Ivanovici, insotit de Irina Burnaia. Formau o
pereche pe care nu se putea sa nu o admiri. Alta data I-am intalnit
pe Ivanovici pe aerodromul militar Pipera, cu avionul INA, gata de
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plecare spre aeroportul Baneasa. La rugamintea de ma duce si pe
mine pana acolo, m-a invitat cu multa amabilitate si mi-a oferit un
zbor la firul ierbii pe care nu-1 voi uita niciodata. Zborul la sol iti d&
adevarata senzatie de viteza si te face sa apreciezi reflexele unui
pilot de mare clasa. Ivanovici a urmarit denivelarile terenului la
aproximativ un metru inaltime si cu o precizie uimitoare.

Intr-una din zile, el a trecut cu avionul pe sub podul de la
Cernavodi. Curajul si precizia sa au starnit un val de admiratie. in
toate zborurile sale acrobatice individuale sau in formatie, peste
pamantul Africii sau cu orice alta ocazie, Ivanovici a riscat, fiind de
multe ori la un pas de moarte. Riscul facea parte din fiinta lui. Se
confunda cu el, il savura. il triia din plin. Si ce satisfactie avea cand
trecea pe langa moarte, fara sa o atingd. Nimic nu l-ar fi putut opri
din caruselul acesta al jocului cu moartea. Dragostea lui pentru
zbor se transformase in pasiune fara limite. Motiv pentru care a
inceput sa pregateasca un zbor peste Atlanticul de sud, de la Dakar
la Natal.

Intr-una din misiunile sale ca pilot de linie si ca instructor
de piloti de linie, la 31 ianuarie 1936 a decolat cu un avion Potez 56
al Companiei SARTA ( Societatea Anonima de Transporturi
Aeriene) de la Bucuresti la Arad. Ca pilot secund il avea pe Ion
Nicolae (nascut la Breaza, la 27 noiembrie 1899), pe care urma sa-1
initieze in zborul pe aceasta ruta, iar ca telegrafist pe Gheorghe
Serghie (ndscut la Bucuresti in 1908). In ziua de 1 februarie au
pornit de la Arad inapoi, spre Bucuresti, peste Carpati, pe valea
Cernei. Ceata si norii acopereau totul, dar linia trebuia sa
functioneze in orice conditii, cu sau fara pasageri. Prin intunericul
norilor si al cetii, Ivanovici si-a urmat zborul fara vizibilitate, bazat
numai pe instrumentele de bord si pe asistenta posturilor de
radiotelegrafie.

A reusit sa treaca muntii si sa ajunga deasupra Portilor de
Fier, la cativa km de Turnu Severin. Avionul a inceput sd dea
semnale prin radio si sa ceara sa fie dirijat spre Turnu Severin,
unde sa poata ateriza si alimenta. Cu toate incercarile repetate ale
lui Serghie, nu au primit nici un raspuns. In aceasti situatie,
Ivanovici a intors avionul spre Arad, urmand sa survoleze, tot in
zbor orb, muntii Carpati si prelungirile lor inecate in ceatid. Au
ajuns la Arad, au realimentat pentru a le ajunge benzina pana la
Bucuresti si catre pranz, au decolat din nou spre capitald. Zborul a
inceput in aceleasi conditii infernale. Pe la jumatatea drumului
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intre Arad si Turnu Severin au intrat in legatura radiofonica cu un
avion al societitii ,,Air France” care venea de la Belgrad si care era
pilotat de Max Manolescu. Cum amandoud avioanele zburau la
3.000 m inaltime, Ivanovici l-a rugat pe Max sd coboare la 2.500
m, ca sa evite o coliziune. La ora 13, posturile terestre de radio au
inregistrat transmisia radiotelegrafistului Serghie: ,, avion cassé,
Q.T.F.” Cereau capul compas pentru a gasi eventual o vale unde sa

oata ateriza, daca mai ajungeau pana acolo. Dar n-a fost sa fie asa.
In caz de accident in zbor, timpul este extrem de scurt. Posturile de
radiotelegrafie, ocupate cu alte avioane, aveau sa reactioneze cu
intarziere la apelul lor, dupa ce au inregistrat ultimele trei silabe:
mo... mo... mo...

Ce s-a intamplat in intunericul norilor nu se va sti niciodata.
Comisiile de ancheta nu au putut stabili nimic concret, concluziile
lor fiind simple ipoteze.

Pe cand autorul acestei carti lucra la cartea ,Zboruri
celebre”, in anul 1960, a avut ocazia sa vada dosarul acesta. Pe
dosar era mentionat secret, contrar obiceiului de a se face cunoscut
specialistilor si  publicului cauza accidentelor. Mesajul
radiotelegrafistului Serghie, ,,avion rupt” a aratat clar ca avionul s-a
rupt, ori aceasta nu s-a intdmplat din cauza izbirii de vreun
obstacol, caci in acest caz mesajul nu mai putea fi transmis. Deci
avaria s-a produs in aer, la 3.000 m iniltime. In cartea ,Aripile
mele”, scrisa de Irina Burnaia si dedicata lui Ivanovici, ,,celui ce mi-
a dat aripi”, la pagina 193, autoarea reproduce cuvintele dintr-un
articol semnat de Virgil Kerciu:

sIvanovici nu putea sa greseasca!

Ivanovici n-a gresit niciodata!”

Comisiile de ancheta au fost conduse la locul accidentului de
doi tarani din satul Cornerea, care au auzit avionul, dar nu l-au
putut vedea din cauza cetii si a norilor. Dar, cum cunosteau foarte
bine locurile, si-au dat seama unde a cazut si l-au descoperit
repede. Din cele trei comisii, una militara, una a aviatiei civile si
alta a companiei SARTA, datorita reliefului extrem de accidentat si
terenului acoperit cu zapada si gheatd, numai trei persoane au
ajuns la locul accidentului, insotite de Irina Burnaia si un grup de
tarani. Putin mai jos de locul accidentului se deschidea o prapastie,
al carui fund era ascuns in ceatd. Daca avionul ar fi cazut acolo, nu
s-ar mai fi gasit nici o urma, pana cine stie cand, in primavara,
dupa topirea zapezilor. Dupa toate presupunerile posibile, dupa ce
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s-a rupt o anumita parte a avionului, pilotul a fortat sa coboare cat
mai repede. In loc si ajungi intr-o vale, avionul s-a izbit de
muntele Sglivar cu viteza de 240 km/ora, cat arata vitezometrul
dupa accident. Ceasul lui Ion Nicolae se oprise la ora 13, 4 minute
si 36 secunde, odata cu inimile celor trei zburatori.

Sub sfaramaturile avionului, aplecat inainte, cu mana stanga
intinsa pe harta insangerata si cu dreapta puternic inclestata pe
mansi, intr-o ultimd sfortare, era Ivanovici. In dreapta lui, cu
mana incremenita 1in apasare pe cornetul acustic, era
radiotelegrafistul Serghie. In spatele lor, incercand parci si-i
imbratiseze, era Ion Nicolae.

Ca o ironie a sortii, in ziua urmatoare s-a primit aprobarea
zborului proiectat de Ivanovici si Irina Burnaia peste Atlanticul de
sud si instiintarea fabricii de avioane Focke-Wulf din Germania ca
le pune la dispozitie avionul dorit.

Timp de doua luni de zile, izbitura din muntele Sglivar, de la
indltimea de 1.600 m a rasunat atat de puternic in sufletul Irinei
Burnaia incat ea n-a mai putut pune mana pe mansa. Apoi si-a
revenit si si-a reluat antrenamentul pe avionul sdau I.A.R. 22 INA, a
continuat sa ia parte la concursuri si sa faca zboruri in tara si peste
hotare. Indrigostiti de zbor si de avionul ei, spunea: ,Aceasta
pasare mi-a dat mangaiere, cele mai frumoase senzatii si placeri si
cele mai inalte bucurii”.

Respectandu-si marea pasiune, Irina Burnaia a participat la
concursul aviatiei sportive din 4 iulie 1937, miza acestuia fiind
»,Cupa ing. Mircea Cantacuzino”, cel care a pus bazele turismului
aerian in Romania. Intre cei 11 concurenti — cei mai buni piloti
sportivi - Irina a ocupat locul patru, fiind si singura femeie
participanta.

Avand la dispozitie un avion Biicker-Jungmann, Irina
Burnaia a efectuat doua raiduri indraznete pentru o femeie singura
la bord. Primul a fost pe traseul: Bucuresti — Ankara —Bagdad — si
retur, al doilea, Bucuresti — Belgrad — Zagreb — Triest — Bologna —
Roma si retur. La inapoiere, in cel de-al doilea raid, a avut o
aterizare fortata, reusita, executand manevrele necesare in aceasta
situatie cum o invatase minunatul si neintrecutul sdu instructor de
zbor Petre Ivanovici. Prin perseverenta si dragostea ei neobosita
pentru zbor, Irina a demonstrat ca marile pasiuni nu dispar
niciodata, chiar sub cele mai crunte lovituri ale sortii - din contra,
ele cresc in intensitate.
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Ivanovici si-a iubit tara si a ramas sub drapelul ei desi a
primit oferte foarte tentante: de a fi angajat ca pilot de linie la Air
France sau ca instructor de zbor al pilotilor de vandtoare din
Turcia.

Fiul lui Petre Ivanovici, inginerul de aviatie Constantin P.
Ivanovici, directorul companiei Liniile Aeriene Romane - LAR - a
mostenit pasiunea pentru aviatie a parintelui sau si o parte din
talentul sdau de zburdtor, pilotdnd diverse tipuri de avioane,
nerenuntand la pilotaj nici in inalta functie de director.

In parcul orasului Biilesti, patria recunoscitoare i-a ridicat
lui Petre Ivanovici un monument care a fost inaugurat in
septembrie 1961, si se compune dintr-un soclu de piatra si o elice.
Pe placa de marmura incastrata in soclu sunt gravate urmatoarele
cuvinte:

LAICI S-A NASCUT SI A CRESCUT UNUL DIN CEI MAI
DESAVARSITI PILOTI AI AVIATIEI PATRIEI NOASTRE
PETRE IVANOVICI
CARE A FOST PRIMUL PILOT ROMAN CARE A PARCURS
DISTANTA BUCURESTI- ECUATOR SI RETUR
PE UN AVION ROMANESC”
1898 — 1936

La inaugurarea acestui monument si in amintirea inaltului
talent de acrobat aerian al lui Ivanovici pilotul de incercare
Constantin C. Manolache a facut demonstratii tot de inalta
acrobatie aeriana deasupra orasului Bailesti, a stadionului sdu si a
parcului in care era inaltat monumentul.

Unui alt pilot i-ar fi fost poate fatala intamplarea lui
Manolache in zbor spre Bailesti. Pilota un foarte bun avion, de
inaltd acrobatie, un Biicker- Jungmeister, dar, deasupra padurii
Segarcea, motorul i s-a oprit brusc, la mica inaltime. Iesirea din
raza padurii era exclusa. A aterizat cu maiestrie pe singurul drum
ingust existent in padure. A reparat pana, si tot de acolo, la fel de
maiestru si riscant, a decolat spre Bailesti.

La data cand autorul inchina aceste randuri memoriei
minunatului zburdtor al aripilor romanesti se implineste o
jumatate de secol de cand trupul sau se odihneste in cimitirul
militar Ghencea din Bucuresti. Numele sau va strabate veacurile,
eternizat intr-una din placile de bronz ale monumentului inchinat
LEroilor aerului”.
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Petre Ivanovici - Pilotii formatiet Dracii Rosit -
P. Ivanovici, M. Pantazi si M. Manolescu
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