PETRE CRISTESCU

PETRE CRISTESCU

Cine il intalneste o singura data pe
aviatorul Petre Cristescu, nu-l mai uita. Te
intampind ca un vechi prieten, amabil, cu un
zambet cald, modest si respectuos, oferindu-ti
parcd, ceva din forta si siguranta lui. Este
extrem de tanar la cei 60 de ani ai sai si zboara
ca la jumatatea varstei pe care o are.

O asemenea longevitate ca zburitor,
pilotdnd peste 30 de ani si insumand peste
15.000 ore de zbor, este un record indiscutabil si o performanta
iesita din comun.

A ingira toate tipurile de avioane gi elicoptere pe care le-a
zburat este o treaba destul de complicata. Insemnate cu fidelitate in
carnetele sale de zbor, zborurile sale insumeaza peste o mie de
pagini. Ii sunt familiare toate tipurile de avioane mono si
bimotoare civile din aviatia utilitard din Romania, MR-2! sau Aero-
45 si bimotoarele militare Savoia Marchetti 79 B. Se urca intr-un
avion sau elicopter in calitatea sa de incercator de avioane si
elicoptere al fabricii ICA din Brasov cu aceeasi degajare cu care ne
urcam noi intr-un vehicul terestru.

Pentru ca este vorba aproape intotdeauna de aparate
reparate, incad nezburate, sub impasibilitatea sa aparenta se
ascunde o atentie incordata si distributiva, incepand de la
verificarea comenzilor si a motorului, a aparatelor de bord si a
comportarii in aer al noului produs. Un aparat nou intotdeauna iti
poate oferi surprize. Urechea si toate celelalte organe de simt ale
incercatorului experimentat de avioane sesizeaza intr-o clipa daca
motoarele merg bine sau nu, daca comenzile sunt suficient de

1 MR-2, primul avion bimotor de conceptie si constructie romaneasci, realizat la URMV-3
din Brasov in 1956, de colectivul condus de inginerul Radu Manicatide, unul dintre cei
mai buni constructori de avioane din Romania.
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sensibile, daca nu exista vreo vibratie suspecta sau altceva
neobignuit. Viata eseiorilor este in pericol daca in noul aparat s-a
strecurat vreo defectiune, iar intr-un avion intra mii de piese sau
repere...!

Cate nu a vazut Petre Cristescu - Titi, cum 1i spun prietenii -
in cei 39 de ani de zbor? Nu e prea vorbaret, trebuie sa stii sa-i
dezlegi limba, cici are ce povesti, dar nu-i plac nici exagerarile, nici
lucrurile triste. ,,Sigur, nu e totul vesel in viata, au fost si momente
grele in care am simtit si eu ce e frica... Cine spune ca nu i-a fost
frica niciodata, nu e un om sincer” - mi-a spus el.

Inainte de a deveni zburitor, Titi a fost un copil ca toti
copiii, care a vazut lumina zilei la Rosiorii de Vede, in ziua de 3
august 1924, a crescut inconjurat de caldura dragostei parintilor sai
si s-a scaldat in apa raului Vedea. In orasul siu natal a inviitat pana
la terminarea liceului si acolo s-a nascut in el dorinta pentru zbor.
A reusit sa se inscrie la Scoala de zbor cu motor a filialei ARPA din
Alexandria. Primii sai instructori de zbor au fost Doru Negulici si
Serban Florea. In iulie 1942 a obtinut brevetul de pilot gradul II
international. Urmand sa satisfaca stagiul militar, céci era razboi si
nu se acorda nici un fel de amanare, a intrat la scoala de adjutanti
aviatori din Buzau. Acolo s-a format ca pilot pe avioane de
bombardament, pe bimotoarele cu care era atunci dotata aviatia
noastra.

La scoala de zbor totul se ia in serios, de la cele mai
neinsemnate amanunte teoretice, pana la practica de mare finete,
de neimaginat pentru nezburatori. Totusi, elevii sunt zburdalnici,
mai ales cand nu sunt supravegheati. In timpul lor liber ficeau tot
ce le trecea prin cap, cu ce aveau la indemana...

De la Zilistea, ofiterii si subofiterii instructori veneau acasa
la Buzau cu avioanele pe care le lasau la aerodrom, unde erau elevi
adjutanti, brevetati deja, care acum se specializau. Cum sa nu-i
tenteze pe tinerii elevi un zbor cu un avion mic, lasat acolo fara nici
un stapan? A fost greu pana ce primul dintre ei a pornit un avion si
a facut un tur de pista cu el, dar apoi, incetul cu incetul, vreo 8-9
elevi mai indrazneti au ajuns sa considere ca aceste avioane
constituie un drept al lor si au inceput sa faca plimbari nevinovate
prin imprejurimi, pe la cate vreo nunta sau prin podgoriile din
apropiere. De simbata dupa-masa si pana lunea dimineata aveau
tot timpul sa zboare. Comandantii au prins de veste pana la urma,
dar nu-i puteau prinde, cdci pana veneau ei din oras, avionul era la
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locul lui, chiar daca motorul era fierbinte. Comandorul Munteanu,
comandantul grupului format din doua escadrile, una comandata
de cdpitanul Petre Moldoveanu si alta de capitanul Constantin
Sendrea, i-a botezat ,gangsterii de avioane” si a ordonat
supravegherea lor. Intr-o duminica, cipitanul Moldoveanu, culcat
pe burta, 1i urmarea cu binoclul de pe un damb din apropiere. Doi
dintre elevi luasera un avion si au plecat cu el la Monteoru, la via
lui Stefan Tomescu, ca sa aduca struguri. Cand sa porneasca inapoi,
dupa ce-au tras pe rand la elice de le-a iesit sufletul, caci motorul
refuza sa porneasca, si-au dat seama ca sunt in pana de benzina. Ce
sa faca? Au pornit pe jos spre Buzau — erau vreo zece kilometri - ca
sa aduca o canistra cu benzina si sa aduca avionul la loc. Cand au
ajuns acolo, postul de observatie functiona si au fost prinsi. S-a
pornit o anchetd condusa de comandorul Tuculache Stanculescu,
ajutat de instructorii de zbor care i-au depistat usor pe cei noua
gangsteri, printre care si Titi Cristescu. Fiecare inculpat a fost de
acord sa primeasca cateva fanioane la ,profundor”, fara sa caraie.
Avionul ldsat la vie a fost readus a doua zi dimineata la patria
mamad, cdci trebuia sa plece la Zilistea.

In urma acestei grave manifestiri de indisciplini,
comandorul Tuculache a semnat un ordin prin care urma sa se
reintroduca disciplina intre elevi. Cu exceptia prezentei in avion, se
facea tot timpul instructie de infanterie cu arma, langa padurea
Frasinul, la 4 kilometri distantd. Aceasta insemna 4 kilometri
dimineata, patru la pranz , dupa-masa la fel, in total 16 kilometri cu
arma in spate, fara a mai socoti instructia care dura cel putin 6 ore.
Cam mult pentru delicatii zburatori!

Intr-una din aceste zile, un pilot de vanitoare aducea un
avion PZL pentru stocaj in padurea langa care elevii tocmai luau
gustarea de la ora 10 si aveau armele frumos aranjate la linie, in
piramide. Avionul, nu se stie din ce motive, dirijjat poate de
providenta, sau de dorinta elevilor de a scdpa de arme, a fost
asternut exact in directia piramidelor. Si cand a intrat elicea in ele
au inceput o serie de paraituri si pocnituri: prin aer zburau tevi
indoite si rupte, inchizatoare, curele, aschii mai mari sau mai mici
din fostele paturi de arma, smocuri de iarba si bulgari de pamant.
Spectacolul, care a durat cateva clipe, a fost grandios! Elevii, cu
gurile pline, se tavileau de ras, caci spectacolul gratuit si unic era
total pe gustul lor. Dupa acest macel, elicea avionului PZL s-a
transformat intr-un ciot si din toate armele nici una n-a mai ramas
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intreaga. Cand a aflat, comandorul Tuculache Sandulescu s-a facut
foc de suparare. Vinovatul trebuia sanctionat sever.

- Capitane Moldoveanu, cine ti-a dat ordin sa scoti elevii la
instructie cu armele? Sa se impute totul celui vinovat!

- Dumneavoastra, domnule comandor. Poftiti ordinul pe
care l-ati semnat!

Din rosu, obrazul lui Tuculache a devenit galben-padmantiu
si in final s-a stabilit la vanat. Totul s-a terminat aici, brusc. Nu a
fost nimeni vinovat, dar de atunci, spunea Cristescu, n-a mai pus
mana pe arma niciodata. Elevii scolii de pilotaj au purtat o vesnica
recunostinta pilotului de vanatoare pentru magistrala sa aterizare.

Dimineata, inainte de a se pleca la puncte si de inceperea
zborului, comandorul Stanculescu primea raportul. Elevii erau
gata, avand asupra lor micul inventar necesar zborului: fanioane,
casti de zbor, ochelari, pistoale de rachete si alte maruntisuri. Era o
zi de luni, cum nu se putea mai buna pentru zbor: aerul era
nemiscat si vizibilitatea perfecta. Elevii erau fericiti ca echipa lor de
fotbal era victorioasa in urma meciului de duminica. Toata lumea
avea motive si se simtd bine. In timp ce comandorul primea
raportul, gandurile elevului Titi Cristescu zburau la golurile din
meciul de fotbal de ieri si zambea satisfacut. Si in acest timp, se
juca distrat cu cocosul pistolului de rachete, pe care-l avea in mana,
gata Incarcat. La un moment dat s-a auzit o bubuitura si trei stele
rogii au ricosat din pamant, de langd picioarele lui Cristescu,
inaltandu-se feeric pe cerul inca somnolent. Pe fetele neinfricatilor
asi ai zborului s-a citit o spaima generala, fara exceptie, si cateva
clipe, pana cand cele trei stele s-au asternut pe iarba uda de roua,
nu s-a auzit nici o respiratie. Apoi, toate privirile s-au indreptat
spre Cristescu.

- Cine a fost cascatul, magarul? a tunat comandorul
Stanculescu.

Cristescu, cascatul si magarul, a facut un pas inainte, cu
pistolul in mana.

- Eu, domnule comandor.

- Azi nu zbori. Mars la baraca! Si luati-i dracia aia din méana,
ca acesta e-n stare de orice!

Indreptandu-se spre baraci, pe Cristescu l-a bufnit rasul,
nicidecum sa-i para rau de ce a facut. Era satisfacut ca i-a speriat
pe toti si ca a putut trage concluzia ca nici marii asi nu se deosebesc
de muritorii de rand si ca instinctul de conservare este identic la
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toti, In ultima instanta. Facuse o descoperire de ordin filozofic pe
care o tine minte si azi si spune convins, cd nu existd om care sa nu
stie ce-i frica.

Fondul elevilor zburatori era totusi serios. Perfectionarea lor
a continuat, de la Buzau au fost mutati la Turda, unde zburau ca
simplisti pe bombardierele bimotoare Savoia Marchetti 79 B . Ca sa
cunoasca cat mai bine avionul, elevii zburau cate doi, unul pilota,
iar celdlalt facea serviciul de mecanic de bord.

Intr-o zi din prim#vara anului 1944, inainte ca elevii si plece
la Popesti-Leordeni pentru a fi brevetati ca piloti de razboi, Titi
zbura impreuna cu colegul sau Gheorghe Lazar care era la mansa,
gata sa decoleze pentru programul de maniabilitati. Lazar avea
obiceiul sd-si spund cu voce tare toate evolutiile pe care le facea,
insotindu-le de cate un atribut original si incurajator pentru el,
ceea ce 1i era de folos. Iata ce a auzit Cristescu in acel zbor si ce a
povestit:

« Motoarele in plin... asa ... o decolare tata... asa ... un palier
uns ... o pantd de urcare tata... (cdtre elevul mecanic) tren
escamotat... pas de urcare. Tata...il tinem asa...tatd... pana la
2.500...

Cand am ajuns la 2.000 de metri, satul de ,tatele” lui Lazar,
i-am spus:

- Incepe, mii, programul de aici si nu mai urca, ci am si eu
de zburat astazi.

- 2.100... tata... a continuat el implacabil. La 2.500 incepem,
bdiatule, cd asa mi-a spus instructorul. Nici un metru mai putin.
2.400... gata baiatule, am ajuns, 2.500... tata!

Ce sa-i spui, caposul capos ramane! Dar acesta a fost
norocul nostru! Si-a inceput programul cu viraje corecte si
incorecte, cu un motor redus pe stianga, pe dreapta, viraj la
verticala pe stanga, pe dreapta, dar acestea nu l-au multumit,
pentru ca a inceput un viraj continuu la verticala pe stanga, cu
botul putin ridicat deasupra orizontului. L-am anuntat de doua-trei
ori cd nu e corect, cici i-au iesit fantele si voletii. Lazar s-a simtit
atins in amorul propriu de zburator si, foarte nervos, a reactionat
brutal asupra avionului, tragand o lovitura cu piciorul in palonierul
din dreapta, mult mai mult decat era permis si necesar, iar avionul,
angajat la verticala cu o aripa spre cer si cu alta spre pamant, a
inceput si se angajeze pe spate. Efectul a fost ingrozitor. In acel
moment mi-a zburat boneta de pe cap, cidci nu aveam casca de
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zbor, eu m-am trezit in spatele lui Lazar si un curent mai puternic
decat forta unui uragan, a spulberat din coada avionului spre fata o
ploaie de gunoaie ce nu puteau fi curdtate in mod obignuit. Un
butoi de 400 litri, plin cu ulei ars si fixat in coada avionului pentru
centrare, cand zbura in gol, a fost smuls din dispozitivul de fixare si
catapultat spre partea din fatd, unde eram noi. In drumul lui a rupt
cele sase bare de sustinere a puntii dintre declansatoarele de
bombe si s-a oprit in doud bare de rezistenta, pe trapele pe care le-a
deschis pe jumatate. Cateva clipe n-am stiut ce s-a intamplat, de
unde vine curentul acela infernal. Cand ne-am revenit, avionul in
picaj intrase in exces de vitezd iar elicele supraturate urlau
ingrozitor. In momentul acela am urlat la urechea lui Lazir si
reduca motoarele iar eu am dat patru ture inapoi la fletner pentru a
determina urcarea avionului. In acel moment doar - erau 200-300
de metri pana la pamant - a inceput redresarea avionului. Atunci
mi-am descircat si eu tensiunea nervoasa, arzandu-i doua dupa
ceafa. Lazar a devenit calm si docil, a uitat complet de tatele lui si a
facut o mutrd nevinovata, de parca nimic nu s-ar fi intamplat. Nu
numai atat, dar a avut nemaipomenita idee sa facem vreo doua ture
de pistd, ca sd ne ,subtilizim” printre celelalte avioane, ca sa nu se
afle cine a fost. Asa credea el. Care avioane? Toate erau la sol si toti
elevii, cu comandantii si instructorii de zbor, ne asteptau in careu,
gata si ne dea onorul cel de pe urma eroilor, care eram noi. In timp
ce ne apropiam - pocaiti - de careu (unde sa mergem in alta parte?)
ma gandeam ce s-ar fi intamplat daca Lazar nu ar fi fost capos si nu
s-ar fi urcat la 2.500 de metri, cum i-a spus instructorul, ci s-ar fi
oprit la 2.000, asa cum i-am spus eu? Instructorul ne-a ,redresat”
pe loc, in fata tuturor, acordandu-ne cateva fanioane peste spate.
Le meritam din plin si ne-am bucurat cd am patit numai atata. A
doua zi totul a reintrat in normal. Nu era nici timpul si nici obiceiul
pentru alte sanctiuni ,mai grave”. » Aici, Cristescu si-a incheiat
amintirea traita in urma cu mai bine de trei decenii.

La Popesti-Leordeni, in 1944, a urmat Scoala de zbor fara
vizibilitate si radio-ghidaj pe avioane Junkers 34 si Henkel 111.
Instructorii sai au fost comandorii Ion Popescu-Oitd, Constantin
Perju, Alexandru Voda si Constantin Negrescu.

In anul 1947 Titi Cristescu trece in viata civild. A revenit in
orasul sau natal, unde s-a casatorit si si-a gasit un serviciu la DCA.
Acolo, fara sa simta farmecul meseriei, a lucrat trei ani. Apoi, si-a
adus aminte... Zborul - si s-a scris mult despre aceasta - este o
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boald de nevindecat. Cine a zburat, a triit si a simtit cu toata fiinta
lui farmecul si placerea de a zbura, cand se urca in avion, este alt
om, mai puternic, mai liber, mai entuziast : sfarama parca niste
lanturi care-l tineau legat de o stanca, asa cum l-au tinut pe
Prometeu.

Pe Titi, functionarul modest si corect de la DCA, il rodea si-1
consuma dorul dupa aripile pe care le-a avut. A facut tot ce a putut
si, in anul 1950, s-a angajat ca instructor de zbor la Scoala de zbor
fara motor din Alexandria, care se gasea sub conducerea Comisiei
Centrale a Aviatiei Sportive. Dupa un an, a cerut transferul la
Scoala de zbor fara motor de la Ghimbav - Brasov. Aici a desfasurat
o activitate neobosita timp de 9 ani. Zilnic, de la ora 77 1a 11 si dupa
masa de la 16 la 20, instruia cate o serie de 14 elevi, cu o scurta
pauza pentru el, la masa de pranz, care de multe ori era o simpla
gustare adusa de acasa, pentru ca de la ora 12 la 16 zbura facand
remorcaj de planoare la Sanpetru. Anual instruia cate 2-3 serii de
cate 14 elevi. A format in aceasta perioada un numar de peste 200
de piloti. In toati aceasti activitate a sa nu se poate ,Jduda” cu nici
un accident. Pentru acest motiv, in anul 1960 a fost solicitat de
Aviasan, care avea 19 centre si mai multe puncte sanitare in toata
tara, ca pilot al ,aripilor vietii”. Desigur ca a contribui la salvarea
vietii cuiva iti da o multumire si o liniste sufleteasca deosebita. Zi
sau noapte, vara sau iarna, prin ploaie, prin nori si ceata, sau pe
timp frumos, Cristescu, ca si alti zburatori, dintre care pomenim
aici pe Ion Stanciu, Gheorghe Pora, Petre Ionescu, Cornel
Dumitrescu, a zburat, riscandu-si viata uneori, pentru a o salva pe
a altora.

Chiar daca esti aviator cu experienta si ai zburat impecabil,
avand in spate peste 10.000 ore de zbor, nu insemneaza ca trebuie
sa fii rigid, de parca ai fi inghitit o umbreld, sau sa nu zambesti, sa
nu faci sau sa nu razi de o gluma. Nu numai atat, dar poti sa faci si
cate o gafa si sa fii dus de nas, cand esti de buna credinta.

Iata-1 pe Titi Cristescu in 1964 la Brasov, la varsta de 40 de
ani, varsta la care barbatii se umfld-n pene si nu e nimeni ca ei. Pe
atunci a primit misiunea de a transporta cu un avion MR-2 patru
bolnavi la Suceava, Iasi si Baciu. Inainte de decolare, mecanicul
Ion Rosu, gestionarul benzinei, 1-a rugat sa nu mai ia benzina pe
parcurs, caci scriptologia cu bonurile de tranzit era foarte
complicata si-i dadea prea multa bataie de cap. Daca se putea evita
acest lucru, Titi, baiat bun, de ce sa-1 faca sa-1 doara capul pe bietul
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Rosu? Dupa toate calculele, benzina trebuia sa-i ajunga si pentru
inapoiere, deci Cristescu i-a promis ca-i va face pe plac, ca sa-1
scuteasca de munca grea a inregistrarii unui bon de benzina. A
decolat deci. A ajuns cu bine la Suceava, unde a lasat un bolnav, la
Iasi a lasat apoi inca doi si pe ultimul la Bacau, cam pe la ora 13.
Peste tot, autosanitarii si medicii asteptau, brancardierii la fel,
misiunea a fost indeplinitd corect. Pana aici si timpul a fost
minunat pentru zbor. A controlat si benzina si a constatat ca pana
la Brasov ajunge, daca nu va avea surprize nefavorabile deasupra
muntilor. inspre munti ins# era senin. Daci s-ar fi intAmplat ceva,
de la jumatatea drumului s-ar fi putut inapoia la Bacau, deci totul
era in ordine. Ce-ar fi sa ia insa putind benzina de rezerva? Dar nu,
nu se poate. I-a promis lui Rosu cd nu-i va complica existenta. La
drum, deci! A decolat de doua ori linistit, o data pentru ca a dus
bolnavii in perfecte conditiuni si a doua oara pentru ca si-a
respectat promisiunea. A trecut cu bine muntii, dar in fata parca
incepea sa se inchidd. S-a uitat 1napoi, mai avea timp sa se
inapoieze. In urmi tot cerul se inchisese de parci era noapte. Nici
vorba sd se intoarcd. Doar spre sud, citre Focsani, Buzau, Ploiesti
era senin, dar nu avea benzina pana acolo. Nu mai putea merge nici
inainte, nici inapoi. Atunci l-a trecut o ,transpiratie la rece” si s-a
simtit de parca ar fi fost imbracat intr-un costum de gheata. Ce era
de facut? Trebuia hotarat repede, caci avionul inainta. Spre Brasgov,
singura solutie! In dreptul orasului Sf. Gheorghe, o formatie de
nori i-a taiat calea spre Brasov. A fost nevoit sa intre in nori, intr-o
ploaie torentiala, urmata de o portie de grindina puternica, in care
descarcarile electrice se succedau fara intrerupere si atmosfera era
plina de curenti ,,vagabonzi” care ,ciupeau din mansa” - 1i simteai
cum se plimba in jurul tdu peste tot, pe nas, pe frunte, pe dupa
ceafd, ca niste baloane de sapun mai consistente, care te piscau.
Era ca o armatd de spiridusi invizibili, care il intepau in toate
partile. Toate aceste au facut sa i se usuce limba-n gura si la
propriu si la figurat. ,,Ce prostie am putut sa fac!”, isi reprosa
singur, ,pentru comoditatea unui gestionar, sa nu iau o rezerva de
benzina!” De atunci s-a hotarat sa nu mai asculte de nici un Rosu,
caci a iesit din acest cumulo-nimbus intre Sanpetru si Sacele,
scuturat de curentii aceia vagabonzi din atmosfera, inghetat de
transpiratia rece si cu limba complet uscata de emotie. Altceva mai
rau nu i s-a intamplat, dar nici departe nu a fost...
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Pilotii de la Aviasan au trecut prin toate riscurile posibile
pentru cd n-au refuzat niciodatd nici o misiune, fiind pe deplin
congtienti de ceea ce fac. Jean Mermoz2, asul aviatiei civile franceze
spunea: ,, Numai noi, pilotii, putem sa intelegem valoarea a ceea ce
facem. Cum poti explica aceasta profanilor?”

In anul 1970 Cristescu a fost transferat la ICA, in calitate de
pilot de incercare, intre cei zece piloti de incercare ai acestei
intreprinderi. Pand la 60 de ani a zburat si a incercat avioane si
elicoptere noi, construite sau reparate de ICA, conform
programului, in zbor normal si in acrobatie aeriana. Aceleasi
incercari le-a facut si la elicopterele IAR-316 B si IAR-330. Brevetul
de pilot pe elicopterele mentionate 1-a obtinut in Franta, dupa un
examen teoretic si practic de zbor, sustinute la intreprinderea
Aerospatiale din Marignane.

In anii activititii sale de la ICA a primit, in repetate randuri,
sarcina de a duce in zbor la diferite saloane internationale
avioanele romanesti pe care le-a prezentat la sol si in zbor, alaturi
de colegii sai mai tineri. La fel au fost prezentate diferite tipuri de
planoare ,IS” si motoplanorul ,IS-28 M 27, la Paris, pe cunoscutul
aeroport Le Bourget, la Londra si alte orase occidentale. Fara a
avea la bord complexa si moderna instalatie de navigatie aeriana,
care iti da siguranta in zbor si orientare precisa pe orice vreme, ci
instalatii mai simple, Cristescu nu s-a ratacit niciodata,
demonstrand calitatile sale de pilot si navigator.

Intre 21 aprilie si 1 mai 1972 s-a organizat la Hanovra, in
Germania, a 9-a exporzitie aeronautica internationald, unde si-au
prezentat produsele 446 de firme de aviatie din zece tari si au fost
expuse 160 aparate de zbor si o multime de reclame pentru
proiecte de viitor.

Aici a luat parte pentru prima data la o expozitie
internationala si industria aeronautica romana, expunand avionul
agricol ,IAR-822”, motoplanorul cu motor rabatabil ,IS-30” si
planorul de performanta ,IS-29 D”. Exponatele romanesti au
constituit o surprizd, avionul agricol fiind intre putinele de acest
gen si toate trei au fost apreciate pentru calitatile lor. S-a stabilit
posibilitatea de a fi achizitionate, cu conditia de a obtine certificatul
de navigabilitate, conform normelor internationale.

2 Vezi ing. Constantin C, Gheorghiu, Zboruri celebre, Ed. Stiintifica, Bucuresti, 1964, pag
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Tot in 1972 a avut loc al 8-lea Salon international de aviatie
generald, la Cannes, deschis la 20 mai. Exponatele roméanesti au
fost: avionul agricol ,IAR - 8227, avionul utilitar ,,IS-24” si planorul
»,1S-29 D”. Fiind unicate in categoriile respective, au prezentat un
interes deosebit. Succesul lor se datora si faptului ca ele acopereau
un anumit gol din cerintele pe plan mondial. La aceasta expozitie,
avionul agricol IAR-822 a fost dus in zbor de Petre Cristescu.

Fiind calificat ca pilot de receptie, inca din perioada cand era
angajat la Aviasan, in timpul sdu liber, in mod benevol, Cristescu
facea receptia pentru Aviasan a aparatelor care erau reparate de
catre fostul URMV-2 sau, mai tarziu de catre sectia de planoare de
la Ghimbav: IAR-813, IAR-817, MR-2, Aero-45, Fiessler - Storch,
Wilga, Zlin si altele. Intrucat si Aviasanul din Brasov avea sediul tot
pe aerodromul din Ghimbav, s-a luat hotararea ca o parte din
tipurile de avioane sa fie revizuite si reparate la Brasov si sa nu mai
fie trimise la Bucuresti.

Titi Cristescu si-a iubit profesiunea si si-a servit-o cu
devotament, spunand ca zborul i-a oferit aproape tot ce si-a dorit.
Cei doi fii ai sdi, desi nu sunt zburédtori, sunt inginerii constructori
de avioane Victor si Stefan Cristescu si isi desfasoara activitatea la
aceeasi intreprindere aeronautica, ICA.

Printre misiunile sale, Cristescu a avut-o si pe aceea de a
forma piloti de elicoptere.

In anul 1980, la Expozitia aeronautica de la Hanovra, Petre
Cristescu a dus si a prezentat avionul IAR-823, iar inginerul Emil
Iliescu, motoplanorul IS-28-M-2. Iliescu este castigatorul mai
multor concursuri de zbor fara motor. Acest motoplanor a devenit
cunoscut pe plan mondial, cand, in formatie de trei aparate de
acelasi tip, s-a efectuat zborul de la Brasov la Tecumwal, in
Australia, pe distanta de 22.000 kilometri.

In drumul spre Hanovra, pe aerodromul international
Schwehat din Viena, Cristescu, al ciarui avion avea o viteza de doua
ori mai mare decat motoplanorul lui Iliescu, il astepta.

Erau de fata si o multime de curiosi care voiau sd cunoasca
acest motoplanor, care isi cucerise faima mondiald prin zborul in
Australia. Motoplanorul parcursese distanta de la Arad la Viena in
3 ore si 40 de minute, avand viteza medie de 125 km/ora.

Buletinul meteo indica inrautatirea timpului, prin infiltrarea
unei mase de aer polar, de la nord - vest spre sud - est. Deci nu
puteau decola mai departe, asa ca s-au dus la un hotel, urmand sa
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plece a doua zi, luni, 21 aprilie , caci joi, in 24 aprilie avea loc
deschiderea expozitiei. Desi a doua zi timpul a fost nefavorabil, s-
au hotarat sa plece si sa ajunga macar la Wilshofen, in Germania.
Avand viteze diferite, Iliescu a ramas imediat in urma. Dupa 100 de
kilometri a intrat intr-o furtuna de zapada, asa ci a parasit traseul
spre Wilshofen si a fost dirijat spre Linz, unde cerul era senin.
Acolo a aflat ca avionul lui Cristescu s-a inapoiat la Viena. Iliescu a
reusit a doua zi sd ajunga pana la Wilshofen, unde a fost obligat sa
ramana pana in 28 aprilie, din cauza timpului complet nefavorabil.
Dupa 4 ore si 29 minute de zbor, parcurgand 700 de kilometri,
strecurandu-se printre ploi si furtuni, Iliescu a reusit sa ajunga la
Hanovra. Cristescu sosise si el acolo, avind de invins aceleasi
intemperii. Planoarele, care fusesera expediate din tard cu
autoremorci, sosisera la timp si erau aranjate in expozitie. Zborul
motoplanorului, in conditii atat de grele, a fost elogiat de presa
locali. In ziua inchiderii expozitiei, Cristescu si Iliescu au prezentat
aparatele lor in zbor, ficand o buna propaganda pentru produsele
romanesti. Dupad inchiderea expozitiei, Cristescu a decolat spre
tara, dar nu a ajuns decat la Wilshofen, unde a fost oprit de
conditiile nefavorabile pentru zbor. Iliescu a fost invitat de cateva
aerocluburi sa prezinte motoplanorul. El s-a oprit la
Oerlingshausen, un mare centru de planorism, unde a fost asteptat
de presedintele si conducerea tehnica a aeroclubului. Acestia au
fost pusi in situatia de a hotari cine sa zboare cu motoplanorul,
intrucat numarul amatorilor era prea mare. Dupa prezentarea de
aici, Iliescu s-a deplasat cu motoplanorul la Paderborn, apoi la
Burg-Fenerstein, unde din doi in doi ani se organizeaza mari
concursuri de motoplanoare. In zborul siu, Iliescu a trecut peste
multe castele medievale si lacuri de acumulare in trepte. La
Wilshofen s-a reintalnit cu Titi Cristescu. In apropiere de acest
oras, Iliescu a mai facut doua prezentari, apoi s-a indreptat spre
tard. In zbor peste Ungaria, a fost anuntat ci este asteptat la
Budapesta, pe aerodromul Dunakeszy, unde era cunoscut de o
multime de planoristi. In ziua de 7 mai, pe acest aerodrom erau
prezenti presedintii si comandantii unor aerocluburi, conducerea
aviatiei civile din Ungaria, consilierul economic al ambasadei
noastre si o multime de amatori. Cu tot timpul nefavorabil, luand
in motoplanor pe comandantul aerodromului apoi si alte persoane
competente, a ficut prezentarea aparatului. In timp ce era pe acest
aerodrom, a auzit avionul lui Cristescu trecind pe deasupra,
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recunoscandu-l cu precizie, dupa zumzetul specific al motorului.
Dupa putin timp, a decolat si el spre Arad, avand permisiunea sa
zboare sub 300 de metri indltime, din cauza plafonului foarte
coborat. Intr-o ord si 37 de minute a parcurs, in conditii foarte
grele, cei 250 de kilometri. Abia a doua zi a putut pleca spre
Brasov, la baza, dupa ce a zburat prin Europa vreo 5.000 kilometri,
in 20 de zile.

Cu indelungata sa experientd de zbor, Petre Cristescu a
aterizat de multe ori cu elicopterul in aurorotatie, adica cu motorul
decuplat, ,secret” pe care l-a transmis si altor zburatori tineri. A
zburat demonstrativ si in agricultura, unde inaltimea mica de zbor
prezinta un risc permanent. Pana la ultima zi a activitatii sale si-a
facut datoria, incercand in zbor avioanele si elicopterele de la ICA.

Petre Cristescu a zburat si deasupra Asiei si Africii. In anii
1983-1984 a efectuat patru zboruri cu elicopterul IAR-330 pe
traseul Brasov — Istanbul — Rodos — Cipru — Cairo — Luxor —
Assuan — Dongula — Khartoum (Sudan), din care 1.700 kilometri
peste apa si 1.800 kilometri peste desert, demonstrand
posibilitdtile acestuia si calitatea sa de pilot si navigator.

Titi Cristescu ramane modelul de om si zburator echilibrat,
care a facut totul la timpul potrivit, care a stiut si stie cand sa rada
si cand sa fie serios, omul pe care timp de 39 de ani, aripile si
motoarele lor l-au ascultat.

La data de 10 noiembrie 1984, pilotul Petre Cristescu a cedat
altora, mai tineri, nobila misiune pe care a avut-o atata timp. Se
poate trai si fara aripi si aceasta este la un moment dat soarta
tuturor zburitorilor care au iesit la pensie. In aceasti despartire
este 0 anumita tristete, dar ea e urmarea unei legi implacabile... Si
totusi, nimeni nu se poate obisnui cu ea, in toti zburatorii
despartirea lasd o rana deschisid. Si toti incep sa traiasca din
amintiri, sa-i caute pe cei care 1i inteleg si vorbesc aceeasi limba cu
ei... Astfel s-au consemnat aceste amintiri, depanate in convorbiri
consecutive cu Titi Cristescu.
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