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După mai bine de o jumătate de secol, este 
greu de stabilit cine a botezat „Dracii roşii”, 
faimoasa formaţie de trei avioane vopsite în roşu 
care a uimit întreaga ţară prin măiestria şi 
inegalabilul zborurilor ei. În istoria zborului 
românesc, ei s-au înscris cu cea dintâi formaţie 
aeriană de înaltă acrobaţie. Între anii 1933-1936, 
întreaga presă descria cu lux de amănunte 
organizarea, desfăşurarea şi spectaculozitatea 

temerarelor zboruri ale acestei formaţii, care polariza în jurul 
aerodromurilor întreaga populaţie a oraşelor în care avea loc 
miting-urile. Deşi aplauzele şi uralele nu puteau fi auzite de către 
cei ce zburau, ei vedeau la aterizare cum publicul, entuziasmat la 
culme, ii aplauda cu frenezie; li se ofereau flori şi li se făceau 
invitaţii la care nu puteau face faţă. Aceşti „răsfăţaţi” ai publicului 
nu erau vedete cărora norocul le-a surâs, ci erau zburători temeinic 
pregătiţi, care nu îşi puteau permite să facă nici cea mai mică 
greşeală. In zborurile lor de acrobaţie în formaţie cea mai mică 
abatere le-ar fi putut fi fatală.  

Meritul mare pentru răspândirea cunoştinţelor despre 
aviaţie i-a revenit Asociaţiei Române pentru Propaganda Aviaţiei 
(ARPA), care a organizat filiale prin judeţe, expoziţii, simpozioane, 
concursuri de zbor dotate cu diferite cupe - „Mircea Zorileanu”, 
„Ionel Ghica” -, publicaţii, culminând cu mitingurile organizate 
duminical în multe oraşe ale ţării şi prin înfiinţarea unor şcoli civile 
de pilotaj. 

Zburătorii de elită ai “Dracilor roşii” erau locotenentul 
comandorul Mihail Pantazi şi ofiţerii de echipaj Petre Ivanovici şi 
Max Manolescu. Ofiţerii de echipaj erau proveniţi din subofiţeri de 
elită. Numărul lor nu a fost prea mare şi printre aceştia s–a înscris 
şi Petre Ivanovici, pui de oltean, născut la Băileşti în 1898. Cum 
ajuns să îndrăgească aviaţia este greu de spus, dar, când i-a venit 
rândul la satisfacerea serviciului militar, a cerut să fie dat la aviaţie, 
de care nu s-a mai despărţit niciodată. A ajuns pilot, s-a 
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perfecţionat continuu şi iată-l participând la primul miting din ţara 
noastră, la 1 octombrie 1924, la Tecuci, alături de cunoscuţii piloţi 
Gogu Ştefănescu, Max Manolescu, Gheorghe Jienescu şi Eugeniu 
Pârvulescu. 

Calităţile sale de zburător l-au impus ca pe unul dintre cei 
mai buni instructori de zbor de la şcolile de perfecţionare de la 
Tecuci, Buzău, Focşani, pe toate tipurile de avioane de atunci. La 
şcolile de pilotaj a avut şi rolul de eseior, apoi a fost folosit ca pilot 
recepţioner al noilor avioane care intrau în dotarea aviaţiei 
militare. 

Prestanţa sa de pilot desăvârşit a crescut mereu, încât a fost 
invitat să intre în formaţia „Dracilor roşii”. Astfel numele lui, 
alături de al celorlalţi, a ajuns să fie pe buzele tuturor. În toamna 
anului 1935, la Băneasa, au dat un spectacol de nemaiîntâlnit până 
atunci.  

Aviaţia intra tot mai mult în slujba civilizaţiei, începând cu ţările 
Europei care îşi disputau realizări şi performanţe tot mai mari şi mai 
uimitoare. Au fost survolate zone necunoscute, distanţe şi înălţimi 
neatinse până atunci1. Cu modestele lor mijloace, românii au fost şi ei 
prezenţi la aceasta evoluţie. Ionel Ghica a zburat deasupra Africii în 1931, 
în 1932 a realizat raidul Bucureşti- Saigon, pe un avion de concepţie şi 
construcţie românească, SET-31, străbătând 25.000 km în 150 de ore 
efective de zbor, al doilea pilot din lume care a realizat o asemenea 
distanţă. În anul 1933, Mihail Pantazi a iniţiat şi realizat un raid până la 
Malakul şi înapoi, la care a luat parte şi Petre Ivanovici. În 1935, 
Ivanovici a efectuat încă un raid pe deasupra continentului negru, însoţit 
de una dintre elevele sale, aviatoarea sportivă Irina Burnaia.  
 Prin mâna lui Ivanovici au trecut peste 300 de elevi pe care i-a 
format ca piloţi. Burnaia a fost a treia aviatoare româncă în ordinea 
obţinerii brevetului2 de pilot. După obţinerea brevetului, Irina Burnaia a 
dorit să aibă avionul ei personal şi a reuşit. Visa să realizeze şi ea un raid 
răsunător, de aceeaşi complexitate ca raidurile româneşti cele mai mari 
de până atunci. 

Pentru aceasta s-a consultat cu fostul ei instructor de zbor, 
Ivanovici, în a cărui competenţă avea o încredere oarbă. Au stabilit 
să realizeze împreună un raid sondă, având la dispoziţie avionul ei, 
un I.A.R.-22, de şcoală şi turism, cu două locuri în tandem. Avionul 
avea un motor de 130 CP de tipul I.A.R.-4. Avionul I.A.R. 22 
                                                   
1 Vezi Constantin C. Gheorghiu, Zboruri celebre, Ed. Ştiinţifică, Bucureşti, 1964 
2 Prima aviatoare româncă a fost Elena Caragiani, brevetată în Franţa în anul 1914 şi a 
doua Ioana Cantacuzino. Vezi ing. Constantin C. Gheorghiu, Îndrăgostitele aerului. Ed. 
Dacia, Cluj-Napoca, 1984 
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înmatriculat INA a fost prototip şi unicat, primul şi singurul avion 
de concepţie şi construcţie românească care a purtat tricolorul 
nostru peste trei continente. 

Raidul a început la data de 3 ianuarie şi s-a încheiat la 24 
martie 1935. S-a zburat de la Bucureşti la Entebe, pe malul lacului 
Victoria, în condiţii de climă neobişnuite pentru români. Raidul s-a 
înscris în istoria aviaţiei noastre ca o performanţă deosebită, care a 
supus echipajul la grele încercări, cu zboruri de 6-7 ore de la o 
etapă la alta. Raidul a însumat 16.000 km fără paraşute, peste 
ţinuturi prea puţin ospitaliere şi pline de pericole. După 
îndeplinirea formalităţilor de zbor, pe un timp nefavorabil, cu 
vizibilitate redusă şi cu plafonul foarte coborât, cei doi şi-au luat 
zborul de pe aeroportul Băneasa. Plafonul redus i-a obligat să 
zboare foarte aproape de pământ peste Giurgiu, Rusciuc, Sumla, 
apoi au luat înălţime printre spărturile de nori, pentru a putea trece 
peste Balcani. De acolo şi până la Istanbul au zburat pe un cer 
senin şi, după 3 ore şi 20 de minute, au aterizat pe aeroportul 
Esilkyoi. A doua zi, înainte de a ajunge la Adabazar, presiunea 
uleiului a scăzut brusc, la zero. Pentru a evita griparea motorului, 
au aterizat pe o fâşie de teren mărginită de un şanţ şi un parapet pe 
toată lungimea. Scăderea presiunii uleiului s-a datorat slăbirii 
piuliţei olandeze de la racordul de ulei al manometrului. Au strâns 
bine piuliţa şi ungerea a revenit la normal. La decolare, din cauza 
neuniformităţii suprafeţei terenului, avionul a virat spre parapet. 
Ivanovici a acţionat fulgerător, a smuls avionul de la sol, dar a lovit 
cu o roată creasta parapetului şi a fost nevoit să repună avionul pe 
arătură. Avionul a suferit o serie de stricăciuni, elicea ruptă şi 
altele, dar ei nu au păţit nimic. Cu multă greutate au reuşit să 
transporte avionul la Adabazar, unde au primit tot ajutorul din 
partea autorităţilor turce, dar aducerea unei alte elici din România 
le-a răpit 18 zile. În ziua de 27 ianuarie elicea mult aşteptată a sosit, 
a fost montată imediat şi în aceeaşi zi au decolat spre Konia, 
reuşind ca, după un zbor de trei ore şi jumătate, pe un timp 
nefavorabil, să aterizeze, totuşi, cu bine. În ziua următoare au 
realizat cea mai periculoasă etapă a traseului lor, cea de traversare 
a masivului Taurus. Crestele acestuia depăşeau înălţimea de 2000 
metri, iar pentru avionul I.A.R. 22, cu motorul său de mică putere, 
zborul peste acest masiv stâncos, cu văi şi prăpăstii adânci, 
constituia o problemă grea. Avionul era ca un fulg la discreţia 
curenţilor, cei descendenţi împingându-l, nu o dată, spre fundul 
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ameninţător al prăpăstiilor, deşi motorul era folosit la puterea lui 
maximă. Dar, cu măiestria lor, s-au strecurat cu bine printre nori şi 
crestele stâncoase, ajungând la lumină. La orizont, departe, se 
vedea marea. Au aterizat pe aerodromul Adana pentru a realimenta 
avionul. 

De la Adana au continuat etapele cu aterizări la Alep, 
Damasc, Haifa, Gaza, ajungând în ziua de 12 februarie la Cairo, 
oraşul „greu de istorie”, păzit de milenii de Sfinx şi piramide, 
binecuvântat de Nil şi înconjurat de dunele nesfârşite ale unui 
deşert inospitalier.  

De la Cairo au început zborul deasupra misteriosului 
continent negru. Au survolat valea Nilului, pustiuri şi jungle, locuri 
în care, în caz de accident, nu găseai nici o scăpare. Căldura, 
neobişnuită pentru ei, i-a însoţit tot timpul. Au realizat, cu o 
precizie de admirat, toate etapele stabilite: Assiut, Assuan, Atbara, 
Malakal, Juba şi Entebe, la nordul lacului Victoria, imensul 
rezervor de apă al Nilului, străbătând până aici aproape două 
treimi din distanţa Bucureşti - Capetown. 

Aeroportul Entebe este situat la înălţimea de 1.200 metri. 
Avionul a fost alimentat. De şapte ori s-au străduit să-l dezlipească 
de pământ dar nu au reuşit. Întrucât aerodromurile etapelor 
următoare erau situate la altitudini şi mai mari, au fost nevoiţi să 
renunţe la continuarea raidului. Abia a patra zi, ajutaţi de un vânt 
puternic, au reuşit să decoleze de pe aeroportul Entebe şi, pe 
acelaşi traseu, să se întoarcă acasă. Zborul a decurs normal. În ziua 
de 27 martie au aterizat pe aeroportul Băneasa. Acelaşi grup de 
prieteni şi îndrăgostiţi ai aripilor româneşti care îi conduseseră la 
plecare era prezent şi la înapoierea lor. Dar nici o persoană oficială 
a aviaţiei civile… 

Ivanovici a zburat timp de 14 ani pe toate tipurile de avioane 
militare şi civile din ţara noastră. Ajunsese să facă trup comun cu 
avionul şi, în infinitul cerului albastru, să se simtă şi să se joace ca 
un vultur. Statura sa masivă, privirea de oţel, în care se reflecta 
parcă ceva din forţa aripilor care-l purtau cu atâta siguranţă, 
exprimau voinţă, putere, curaj. 

În anul 1935, când autorul acestor rânduri făcea zboruri la 
Şcoala de pilotaj ARPA de la Băneasa, s-a întâlnit de multe ori cu 
marele zburător Ivanovici, însoţit de Irina Burnaia. Formau o 
pereche pe care nu se putea să nu o admiri. Altă dată l-am întâlnit 
pe Ivanovici pe aerodromul militar Pipera, cu avionul INA, gata de 
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plecare spre aeroportul Băneasa. La rugămintea de mă duce şi pe 
mine până acolo, m-a invitat cu multă amabilitate şi mi-a oferit un 
zbor la firul ierbii pe care nu-l voi uita niciodată. Zborul la sol îţi dă 
adevărata senzaţie de viteză şi te face să apreciezi reflexele unui 
pilot de mare clasă. Ivanovici a urmărit denivelările terenului la 
aproximativ un metru înălţime şi cu o precizie uimitoare.  

Într-una din zile, el a trecut cu avionul pe sub podul de la 
Cernavodă. Curajul şi precizia sa au stârnit un val de admiraţie. În 
toate zborurile sale acrobatice individuale sau în formaţie, peste 
pământul Africii sau cu orice altă ocazie, Ivanovici a riscat, fiind de 
multe ori la un pas de moarte. Riscul făcea parte din fiinţa lui. Se 
confunda cu el, îl savura. Îl trăia din plin. Şi ce satisfacţie avea când 
trecea pe lângă moarte, fără să o atingă. Nimic nu l-ar fi putut opri 
din caruselul acesta al jocului cu moartea. Dragostea lui pentru 
zbor se transformase în pasiune fără limite. Motiv pentru care a 
început să pregătească un zbor peste Atlanticul de sud, de la Dakar 
la Natal. 

Într-una din misiunile sale ca pilot de linie şi ca instructor 
de piloţi de linie, la 31 ianuarie 1936 a decolat cu un avion Potez 56 
al Companiei SARTA ( Societatea Anonimă de Transporturi 
Aeriene) de la Bucureşti la Arad. Ca pilot secund îl avea pe Ion 
Nicolae (născut la Breaza, la 27 noiembrie 1899), pe care urma să-l 
iniţieze în zborul pe această rută, iar ca telegrafist pe Gheorghe 
Serghie (născut la Bucureşti în 1908). În ziua de 1 februarie au 
pornit de la Arad înapoi, spre Bucureşti, peste Carpaţi, pe valea 
Cernei. Ceaţa şi norii acopereau totul, dar linia trebuia să 
funcţioneze în orice condiţii, cu sau fără pasageri. Prin întunericul 
norilor şi al ceţii, Ivanovici şi-a urmat zborul fără vizibilitate, bazat 
numai pe instrumentele de bord şi pe asistenţa posturilor de 
radiotelegrafie.  

A reuşit să treacă munţii şi să ajungă deasupra Porţilor de 
Fier, la câţiva km de Turnu Severin. Avionul a început să dea 
semnale prin radio şi să ceară să fie dirijat spre Turnu Severin, 
unde să poată ateriza şi alimenta. Cu toate încercările repetate ale 
lui Serghie, nu au primit nici un răspuns. În această situaţie, 
Ivanovici a întors avionul spre Arad, urmând să survoleze, tot în 
zbor orb, munţii Carpaţi şi prelungirile lor înecate în ceaţă. Au 
ajuns la Arad, au realimentat pentru a le ajunge benzina până la 
Bucureşti şi către prânz, au decolat din nou spre capitală. Zborul a 
început în aceleaşi condiţii infernale. Pe la jumătatea drumului 



DIN  FAPTELE  UNOR  AVIATORI  ROMÂNI__________________ 

 140 

între Arad şi Turnu Severin au intrat în legătură radiofonică cu un 
avion al societăţii „Air France” care venea de la Belgrad şi care era 
pilotat de Max Manolescu. Cum amândouă avioanele zburau la 
3.000 m înălţime, Ivanovici l-a rugat pe Max să coboare la 2.500 
m, ca să evite o coliziune. La ora 13, posturile terestre de radio au 
înregistrat transmisia radiotelegrafistului Serghie: „ avion cassé, 
Q.T.F.” Cereau capul compas pentru a găsi eventual o vale unde să 
poată ateriza, dacă mai ajungeau până acolo. Dar n-a fost să fie aşa. 
În caz de accident în zbor, timpul este extrem de scurt. Posturile de 
radiotelegrafie, ocupate cu alte avioane, aveau să reacţioneze cu 
întârziere la apelul lor, după ce au înregistrat ultimele trei silabe: 
mo… mo… mo… 

Ce s-a întâmplat în întunericul norilor nu se va şti niciodată. 
Comisiile de anchetă nu au putut stabili nimic concret, concluziile 
lor fiind simple ipoteze. 

Pe când autorul acestei cărţi lucra la cartea „Zboruri 
celebre”, în anul 1960, a avut ocazia să vadă dosarul acesta. Pe 
dosar era menţionat secret, contrar obiceiului de a se face cunoscut 
specialiştilor şi publicului cauza accidentelor. Mesajul 
radiotelegrafistului Serghie, „avion rupt” a arătat clar că avionul s-a 
rupt, ori aceasta nu s-a întâmplat din cauza izbirii de vreun 
obstacol, căci în acest caz mesajul nu mai putea fi transmis. Deci 
avaria s-a produs în aer, la 3.000 m înălţime. În cartea „Aripile 
mele”, scrisă de Irina Burnaia şi dedicată lui Ivanovici, „celui ce mi-
a dat aripi”, la pagina 193, autoarea reproduce cuvintele dintr-un 
articol semnat de Virgil Kerciu: 

„Ivanovici nu putea să greşească! 
Ivanovici n-a greşit niciodată!” 
Comisiile de anchetă au fost conduse la locul accidentului de 

doi ţărani din satul Cornerea, care au auzit avionul, dar nu l-au 
putut vedea din cauza ceţii şi a norilor. Dar, cum cunoşteau foarte 
bine locurile, şi-au dat seama unde a căzut şi l-au descoperit 
repede. Din cele trei comisii, una militară, una a aviaţiei civile şi 
alta a companiei SARTA, datorită reliefului extrem de accidentat şi 
terenului acoperit cu zăpadă şi gheaţă, numai trei persoane au 
ajuns la locul accidentului, însoţite de Irina Burnaia şi un grup de 
ţărani. Puţin mai jos de locul accidentului se deschidea o prăpastie, 
al cărui fund era ascuns în ceaţă. Dacă avionul ar fi căzut acolo, nu 
s-ar mai fi găsit nici o urmă, până cine ştie când, în primăvară, 
după topirea zăpezilor. După toate presupunerile posibile, după ce 
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s-a rupt o anumită parte a avionului, pilotul a forţat să coboare cât 
mai repede. În loc să ajungă într-o vale, avionul s-a izbit de 
muntele Sglivăr cu viteza de 240 km/oră, cât arăta vitezometrul 
după accident. Ceasul lui Ion Nicolae se oprise la ora 13, 4 minute 
şi 36 secunde, odată cu inimile celor trei zburători.  

Sub sfărâmăturile avionului, aplecat înainte, cu mâna stângă 
întinsă pe harta însângerată şi cu dreapta puternic încleştată pe 
manşă, într-o ultimă sforţare, era Ivanovici. În dreapta lui, cu 
mâna încremenită în apăsare pe cornetul acustic, era 
radiotelegrafistul Serghie. În spatele lor, încercând parcă să-i 
îmbrăţişeze, era Ion Nicolae.  

Ca o ironie a sorţii, în ziua următoare s-a primit aprobarea 
zborului proiectat de Ivanovici şi Irina Burnaia peste Atlanticul de 
sud şi înştiinţarea fabricii de avioane Focke-Wulf din Germania că 
le pune la dispoziţie avionul dorit. 

Timp de două luni de zile, izbitura din muntele Sglivăr, de la 
înălţimea de 1.600 m a răsunat atât de puternic în sufletul Irinei 
Burnaia încât ea n-a mai putut pune mâna pe manşă. Apoi şi-a 
revenit şi şi-a reluat antrenamentul pe avionul său I.A.R. 22 INA, a 
continuat să ia parte la concursuri şi să facă zboruri în ţară şi peste 
hotare. Îndrăgostită de zbor şi de avionul ei, spunea: „Această 
pasăre mi-a dat mângâiere, cele mai frumoase senzaţii şi plăceri şi 
cele mai înalte bucurii”. 

Respectându-şi marea pasiune, Irina Burnaia a participat la 
concursul aviaţiei sportive din 4 iulie 1937, miza acestuia fiind 
„Cupa ing. Mircea Cantacuzino”, cel care a pus bazele turismului 
aerian în România. Între cei 11 concurenţi – cei mai buni piloţi 
sportivi - Irina a ocupat locul patru, fiind şi singura femeie 
participantă. 

Având la dispoziţie un avion Bücker-Jungmann, Irina 
Burnaia a efectuat două raiduri îndrăzneţe pentru o femeie singură 
la bord. Primul a fost pe traseul: Bucureşti – Ankara –Bagdad – şi 
retur, al doilea, Bucureşti – Belgrad – Zagreb – Triest – Bologna – 
Roma şi retur. La înapoiere, în cel de-al doilea raid, a avut o 
aterizare forţată, reuşită, executând manevrele necesare în această 
situaţie cum o învăţase minunatul şi neîntrecutul său instructor de 
zbor Petre Ivanovici. Prin perseverenţa şi dragostea ei neobosită 
pentru zbor, Irina a demonstrat că marile pasiuni nu dispar 
niciodată, chiar sub cele mai crunte lovituri ale sorţii - din contră, 
ele cresc în intensitate. 
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Ivanovici şi-a iubit ţara şi a rămas sub drapelul ei deşi a 
primit oferte foarte tentante: de a fi angajat ca pilot de linie la Air 
France sau ca instructor de zbor al piloţilor de vânătoare din 
Turcia. 

Fiul lui Petre Ivanovici, inginerul de aviaţie Constantin P. 
Ivanovici, directorul companiei Liniile Aeriene Române - LAR - a 
moştenit pasiunea pentru aviaţie a părintelui său şi o parte din 
talentul său de zburător, pilotând diverse tipuri de avioane, 
nerenunţând la pilotaj nici în înalta funcţie de director. 

În parcul oraşului Băileşti, patria recunoscătoare i-a ridicat 
lui Petre Ivanovici un monument care a fost inaugurat în 
septembrie 1961, şi se compune dintr-un soclu de piatră şi o elice. 
Pe placa de marmură încastrată în soclu sunt gravate următoarele 
cuvinte: 

„AICI S-A NĂSCUT ŞI A CRESCUT UNUL DIN CEI MAI 
DESĂVÂRŞIŢI PILOŢI AI AVIAŢIEI PATRIEI NOASTRE 

PETRE IVANOVICI 
CARE A FOST PRIMUL PILOT ROMÂN CARE A PARCURS 

DISTANŢA BUCUREŞTI- ECUATOR ŞI RETUR 
PE UN AVION ROMÂNESC” 

1898 – 1936 
La inaugurarea acestui monument şi în amintirea înaltului 

talent de acrobat aerian al lui Ivanovici pilotul de încercare 
Constantin C. Manolache a făcut demonstraţii tot de înaltă 
acrobaţie aeriană deasupra oraşului Băileşti, a stadionului său şi a 
parcului în care era înălţat monumentul. 

Unui alt pilot i-ar fi fost poate fatală întâmplarea lui 
Manolache în zbor spre Băileşti. Pilota un foarte bun avion, de 
înaltă acrobaţie, un Bücker- Jungmeister, dar, deasupra pădurii 
Segarcea, motorul i s-a oprit brusc, la mică înălţime. Ieşirea din 
raza pădurii era exclusă. A aterizat cu măiestrie pe singurul drum 
îngust existent în pădure. A reparat pana, şi tot de acolo, la fel de 
măiestru şi riscant, a decolat spre Băileşti. 

La data când autorul închină aceste rânduri memoriei 
minunatului zburător al aripilor româneşti se împlineşte o 
jumătate de secol de când trupul său se odihneşte în cimitirul 
militar Ghencea din Bucureşti. Numele său va străbate veacurile, 
eternizat într-una din plăcile de bronz ale monumentului închinat 
„Eroilor aerului”. 
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