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Cine îl întâlneşte o singură dată pe 
aviatorul Petre Cristescu, nu-l mai uită. Te 
întâmpină ca un vechi prieten, amabil, cu un 
zâmbet cald, modest şi respectuos, oferindu-ţi 
parcă, ceva din forţa şi siguranţa lui. Este 
extrem de tânăr la cei 60 de ani ai săi şi zboară 
ca la jumătatea vârstei pe care o are.  

O asemenea longevitate ca zburător, 
pilotând peste 30 de ani şi însumând peste 

15.000 ore de zbor, este un record indiscutabil şi o performanţă 
ieşită din comun.  

A înşira toate tipurile de avioane şi elicoptere pe care le-a 
zburat este o treabă destul de complicată. Însemnate cu fidelitate în 
carnetele sale de zbor, zborurile sale însumează peste o mie de 
pagini. Îi sunt familiare toate tipurile de avioane mono şi 
bimotoare civile din aviaţia utilitară din România, MR-21 sau Aero-
45 şi bimotoarele militare Savoia Marchetti 79 B. Se urcă într-un 
avion sau elicopter în calitatea sa de încercător de avioane şi 
elicoptere al fabricii ICA din Braşov cu aceeaşi degajare cu care ne 
urcăm noi într-un vehicul terestru. 

Pentru că este vorba aproape întotdeauna de aparate 
reparate, încă nezburate, sub impasibilitatea sa aparentă se 
ascunde o atenţie încordată şi distributivă, începând de la 
verificarea comenzilor şi a motorului, a aparatelor de bord şi a 
comportării în aer al noului produs. Un aparat nou întotdeauna îţi 
poate oferi surprize. Urechea şi toate celelalte organe de simţ ale 
încercătorului experimentat de avioane sesizează într-o clipă dacă 
motoarele merg bine sau nu, dacă comenzile sunt suficient de 

                                                   
 
1 MR-2, primul avion bimotor de concepţie şi construcţie românească, realizat la URMV-3 
din Braşov în 1956, de colectivul condus de inginerul Radu Manicatide, unul dintre cei 
mai buni constructori de avioane din România. 
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sensibile, dacă nu există vreo vibraţie suspectă sau altceva 
neobişnuit. Viaţa eseiorilor este în pericol dacă în noul aparat s-a 
strecurat vreo defecţiune, iar într-un avion intră mii de piese sau 
repere…! 

Câte nu a văzut Petre Cristescu - Titi, cum îi spun prietenii - 
în cei 39 de ani de zbor? Nu e prea vorbăreţ, trebuie să ştii să-i 
dezlegi limba, căci are ce povesti, dar nu-i plac nici exagerările, nici 
lucrurile triste. „Sigur, nu e totul vesel în viaţă, au fost şi momente 
grele în care am simţit şi eu ce e frica… Cine spune că nu i-a fost 
frică niciodată, nu e un om sincer” - mi-a spus el.  

Înainte de a deveni zburător, Titi a fost un copil ca toţi 
copiii, care a văzut lumina zilei la Roşiorii de Vede, în ziua de 3 
august 1924, a crescut înconjurat de căldura dragostei părinţilor săi 
şi s-a scăldat în apa râului Vedea. În oraşul său natal a învăţat până 
la terminarea liceului şi acolo s-a născut în el dorinţa pentru zbor. 
A reuşit să se înscrie la Şcoala de zbor cu motor a filialei ARPA din 
Alexandria. Primii săi instructori de zbor au fost Doru Negulici şi 
Şerban Florea. În iulie 1942 a obţinut brevetul de pilot gradul II 
internaţional. Urmând să satisfacă stagiul militar, căci era război şi 
nu se acorda nici un fel de amânare, a intrat la şcoala de adjutanţi 
aviatori din Buzău. Acolo s-a format ca pilot pe avioane de 
bombardament, pe bimotoarele cu care era atunci dotată aviaţia 
noastră. 

La şcoala de zbor totul se ia în serios, de la cele mai 
neînsemnate amănunte teoretice, până la practica de mare fineţe, 
de neimaginat pentru nezburători. Totuşi, elevii sunt zburdalnici, 
mai ales când nu sunt supravegheaţi. În timpul lor liber făceau tot 
ce le trecea prin cap, cu ce aveau la îndemână… 

De la Ziliştea, ofiţerii şi subofiţerii instructori veneau acasă 
la Buzău cu avioanele pe care le lăsau la aerodrom, unde erau elevi 
adjutanţi, brevetaţi deja, care acum se specializau. Cum să nu-i 
tenteze pe tinerii elevi un zbor cu un avion mic, lăsat acolo fără nici 
un stăpân? A fost greu până ce primul dintre ei a pornit un avion şi 
a făcut un tur de pistă cu el, dar apoi, încetul cu încetul, vreo 8-9 
elevi mai îndrăzneţi au ajuns să considere că aceste avioane 
constituie un drept al lor şi au început să facă plimbări nevinovate 
prin împrejurimi, pe la câte vreo nuntă sau prin podgoriile din 
apropiere. De sâmbăta după-masa şi până lunea dimineaţa aveau 
tot timpul să zboare. Comandanţii au prins de veste până la urmă, 
dar nu-i puteau prinde, căci până veneau ei din oraş, avionul era la 
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locul lui, chiar dacă motorul era fierbinte. Comandorul Munteanu, 
comandantul grupului format din două escadrile, una comandată 
de căpitanul Petre Moldoveanu şi alta de căpitanul Constantin 
Şendrea, i-a botezat „gangsterii de avioane” şi a ordonat 
supravegherea lor. Într-o duminică, căpitanul Moldoveanu, culcat 
pe burtă, îi urmărea cu binoclul de pe un dâmb din apropiere. Doi 
dintre elevi luaseră un avion şi au plecat cu el la Monteoru, la via 
lui Ştefan Tomescu, ca să aducă struguri. Când să pornească înapoi, 
după ce-au tras pe rând la elice de le-a ieşit sufletul, căci motorul 
refuza să pornească, şi-au dat seama că sunt în pană de benzină. Ce 
să facă? Au pornit pe jos spre Buzău – erau vreo zece kilometri  - ca 
să aducă o canistră cu benzină şi să aducă avionul la loc. Când au 
ajuns acolo, postul de observaţie funcţiona şi au fost prinşi. S-a 
pornit o anchetă condusă de comandorul Ţuculache Stănculescu, 
ajutat de instructorii de zbor care i-au depistat uşor pe cei nouă 
gangsteri, printre care şi Titi Cristescu. Fiecare inculpat a fost de 
acord să primească câteva fanioane la „profundor”, fără să cârâie. 
Avionul lăsat la vie a fost readus a doua zi dimineaţa la patria 
mamă, căci trebuia să plece la Ziliştea. 

În urma acestei grave manifestări de indisciplină, 
comandorul Ţuculache a semnat un ordin prin care urma să se 
reintroducă disciplina între elevi. Cu excepţia prezenţei în avion, se 
făcea tot timpul instrucţie de infanterie cu arma, lângă pădurea 
Frasinul, la 4 kilometri distanţă. Aceasta însemna 4 kilometri 
dimineaţa, patru la prânz , după-masa la fel, în total 16 kilometri cu 
arma în spate, fără a mai socoti instrucţia care dura cel puţin 6 ore. 
Cam mult pentru delicaţii zburători! 

Într-una din aceste zile, un pilot de vânătoare aducea un 
avion PZL pentru stocaj în pădurea lângă care elevii tocmai luau 
gustarea de la ora 10 şi aveau armele frumos aranjate la linie, în 
piramide. Avionul, nu se ştie din ce motive, dirijat poate de 
providenţă, sau de dorinţa elevilor de a scăpa de arme, a fost 
aşternut exact în direcţia piramidelor. Şi când a intrat elicea în ele 
au început o serie de pârâituri şi pocnituri : prin aer zburau ţevi 
îndoite şi rupte, închizătoare, curele, aşchii mai mari sau mai mici 
din fostele paturi de armă, smocuri de iarbă şi bulgări de pământ. 
Spectacolul, care a durat câteva clipe, a fost grandios! Elevii, cu 
gurile pline, se tăvăleau de râs, căci spectacolul gratuit şi unic era 
total pe gustul lor. După acest măcel, elicea avionului PZL s-a 
transformat într-un ciot şi din toate armele nici una n-a mai rămas 
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întreagă. Când a aflat, comandorul Ţuculache Săndulescu s-a făcut 
foc de supărare. Vinovatul trebuia sancţionat sever. 

- Căpitane Moldoveanu, cine ţi-a dat ordin să scoţi elevii la 
instrucţie cu armele? Să se impute totul celui vinovat! 

- Dumneavoastră, domnule comandor. Poftiţi ordinul pe 
care l-aţi semnat! 

Din roşu, obrazul lui Ţuculache a devenit galben-pământiu 
şi în final s-a stabilit la vânăt. Totul s-a terminat aici, brusc.  Nu a 
fost nimeni vinovat, dar de atunci, spunea Cristescu, n-a mai pus 
mâna pe armă niciodată. Elevii şcolii de pilotaj au purtat o veşnică 
recunoştinţă pilotului de vânătoare pentru magistrala sa aterizare. 

Dimineaţa, înainte de a se pleca la puncte şi de începerea 
zborului, comandorul Stănculescu primea raportul. Elevii erau 
gata, având asupra lor micul inventar necesar zborului: fanioane, 
căşti de zbor, ochelari, pistoale de rachete şi alte mărunţişuri. Era o 
zi de luni, cum nu se putea mai bună pentru zbor : aerul era 
nemişcat şi vizibilitatea perfectă. Elevii erau fericiţi că echipa lor de 
fotbal era victorioasă în urma meciului de duminică. Toată lumea 
avea motive să se simtă bine. În timp ce comandorul primea 
raportul, gândurile elevului Titi Cristescu zburau la golurile din 
meciul de fotbal de ieri şi zâmbea satisfăcut. Şi în acest timp, se 
juca distrat cu cocoşul pistolului de rachete, pe care-l avea în mână, 
gata încărcat. La un moment dat s-a auzit o bubuitură şi trei stele 
roşii au ricoşat din pământ, de lângă picioarele lui Cristescu, 
înălţându-se feeric pe cerul încă somnolent. Pe feţele neînfricaţilor 
aşi ai zborului s-a citit o spaimă generală, fără excepţie, şi câteva 
clipe, până când cele trei stele s-au aşternut pe iarba udă de rouă, 
nu s-a auzit nici o respiraţie. Apoi, toate privirile s-au îndreptat 
spre Cristescu.  

- Cine a fost căscatul, măgarul? a tunat comandorul 
Stănculescu. 

Cristescu, căscatul şi măgarul, a făcut un pas înainte, cu 
pistolul în mână. 

- Eu, domnule comandor. 
- Azi nu zbori. Marş la baracă! Şi luaţi-i drăcia aia din mână, 

că acesta e-n stare de orice! 
Îndreptându-se spre baracă, pe Cristescu l-a bufnit râsul, 

nicidecum să-i pară rău de ce a făcut. Era satisfăcut că i-a speriat 
pe toţi şi că a putut trage concluzia că nici marii aşi nu se deosebesc 
de muritorii de rând şi că instinctul de conservare este identic la 
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toţi, în ultimă instanţă. Făcuse o descoperire de ordin filozofic pe 
care o ţine minte şi azi şi spune convins, că nu există om care să nu 
ştie ce-i frica. 

Fondul elevilor zburători era totuşi serios. Perfecţionarea lor 
a continuat, de la Buzău au fost mutaţi la Turda, unde zburau ca 
simplişti pe bombardierele bimotoare Savoia Marchetti 79 B . Ca să 
cunoască cât mai bine avionul, elevii zburau câte doi, unul pilota, 
iar celălalt făcea serviciul de mecanic de bord.  

Într-o zi din primăvara anului 1944, înainte ca elevii să plece 
la Popeşti-Leordeni pentru a fi brevetaţi ca piloţi de război, Titi 
zbura împreună cu colegul său Gheorghe Lazăr care era la manşă, 
gata să decoleze pentru programul de maniabilităţi. Lazăr avea 
obiceiul să-şi spună cu voce tare toate evoluţiile pe care le făcea, 
însoţindu-le de câte un atribut original şi încurajator pentru el, 
ceea ce îi era de folos. Iată ce a auzit Cristescu în acel zbor şi ce a 
povestit: 

« Motoarele în plin… aşa … o decolare ţâţă… aşa … un palier 
uns … o pantă de urcare ţâţă… (către elevul mecanic) tren 
escamotat… pas de urcare. Ţâţă…îl ţinem aşa…ţâţă… până la 
2.500… 

Când am ajuns la 2.000 de metri, sătul de „ţâţele” lui Lazăr, 
i-am spus: 

- Începe, măi, programul de aici şi nu mai urca, că am şi eu 
de zburat astăzi. 

- 2.100… ţâţă… a continuat el implacabil. La 2.500 începem, 
băiatule, că aşa mi-a spus instructorul. Nici un metru mai puţin. 
2.400… gata băiatule, am ajuns, 2.500… ţâţă! 

Ce să-i spui, căposul căpos rămâne ! Dar acesta a fost 
norocul nostru! Şi-a început programul cu viraje corecte şi 
incorecte, cu un motor redus pe stânga, pe dreapta, viraj la 
verticală pe stânga, pe dreapta, dar acestea nu l-au mulţumit, 
pentru că a început un viraj continuu la verticală pe stânga, cu 
botul puţin ridicat deasupra orizontului. L-am anunţat de două-trei 
ori că nu e corect, căci i-au ieşit fantele şi voleţii. Lazăr s-a simţit 
atins în amorul propriu de zburător şi, foarte nervos, a reacţionat 
brutal asupra avionului, trăgând o lovitură cu piciorul în palonierul 
din dreapta, mult mai mult decât era permis şi necesar, iar avionul, 
angajat la verticală cu o aripă spre cer şi cu alta spre pământ, a 
început să se angajeze pe spate. Efectul a fost îngrozitor. În acel 
moment mi-a zburat boneta de pe cap, căci nu aveam cască de 



DIN  FAPTELE  UNOR  AVIATORI  ROMÂNI__________________ 

 198 

zbor, eu m-am trezit în spatele lui Lazăr şi un curent mai puternic 
decât forţa unui uragan, a spulberat din coada avionului spre faţă o 
ploaie de gunoaie ce nu puteau fi curăţate în mod obişnuit. Un 
butoi de 400 litri, plin cu ulei ars şi fixat în coada avionului pentru 
centrare, când zbura în gol, a fost smuls din dispozitivul de fixare şi 
catapultat spre partea din faţă, unde eram noi. În drumul lui a rupt 
cele şase bare de susţinere a punţii dintre declanşatoarele de 
bombe şi s-a oprit în două bare de rezistenţă, pe trapele pe care le-a 
deschis pe jumătate. Câteva clipe n-am ştiut ce s-a întâmplat, de 
unde vine curentul acela infernal. Când ne-am revenit, avionul în 
picaj intrase în exces de viteză iar elicele supraturate urlau 
îngrozitor. În momentul acela am urlat la urechea lui Lazăr să 
reducă motoarele iar eu am dat patru ture înapoi la fletner pentru a 
determina urcarea avionului. În acel moment doar -  erau 200-300 
de metri până la pământ - a început redresarea avionului. Atunci 
mi-am descărcat şi eu tensiunea nervoasă, arzându-i două după 
ceafă. Lazăr a devenit calm şi docil, a uitat complet de ţâţele lui şi a 
făcut o mutră nevinovată, de parcă nimic nu s-ar fi întâmplat. Nu 
numai atât, dar a avut nemaipomenita idee să facem vreo două ture 
de pistă, ca să ne „subtilizăm” printre celelalte avioane, ca să nu se 
afle cine a fost. Aşa credea el. Care avioane? Toate erau la sol şi toţi 
elevii, cu comandanţii şi instructorii de zbor, ne aşteptau în careu, 
gata să ne dea onorul cel de pe urmă eroilor, care eram noi. În timp 
ce ne apropiam - pocăiţi - de careu (unde să mergem în altă parte?)  
mă gândeam ce s-ar fi întâmplat dacă Lazăr nu ar fi fost căpos şi nu 
s-ar fi urcat la 2.500 de metri, cum i-a spus instructorul, ci s-ar fi 
oprit la 2.000, aşa cum i-am spus eu? Instructorul ne-a „redresat” 
pe loc, în faţa tuturor, acordându-ne câteva fanioane peste spate. 
Le meritam din plin şi ne-am bucurat că am păţit numai atâta. A 
doua zi totul a reintrat în normal. Nu era nici timpul şi nici obiceiul 
pentru alte sancţiuni „mai grave”. » Aici, Cristescu şi-a încheiat 
amintirea trăită în urmă cu mai bine de trei decenii. 

La Popeşti-Leordeni, în 1944, a urmat Şcoala de zbor fără 
vizibilitate şi radio-ghidaj pe avioane Junkers 34 şi Henkel 111. 
Instructorii săi au fost comandorii Ion Popescu-Oiţă, Constantin 
Perju, Alexandru Vodă şi Constantin Negrescu. 

În anul 1947 Titi Cristescu trece în viaţa civilă. A revenit în 
oraşul său natal, unde s-a căsătorit şi şi-a găsit un serviciu la DCA. 
Acolo, fără să simtă farmecul meseriei, a lucrat trei ani. Apoi, şi-a 
adus aminte… Zborul  - şi s-a scris mult despre aceasta  - este o 
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boală de nevindecat. Cine a zburat, a trăit şi a simţit cu toată fiinţa 
lui farmecul şi plăcerea de a zbura, când se urcă în avion, este alt 
om, mai puternic, mai liber, mai entuziast : sfărâmă parcă nişte 
lanţuri care-l ţineau legat de o stâncă, aşa cum l-au ţinut pe 
Prometeu. 

Pe Titi, funcţionarul modest şi corect de la DCA, îl rodea şi-l 
consuma dorul după aripile pe care le-a avut. A făcut tot ce a putut 
şi, în anul 1950, s-a angajat ca instructor de zbor la Şcoala de zbor 
fără motor din Alexandria, care se găsea sub conducerea Comisiei 
Centrale a Aviaţiei Sportive. După un an, a cerut transferul la 
Şcoala de zbor fără motor de la Ghimbav - Braşov. Aici a desfăşurat 
o activitate neobosită timp de 9 ani. Zilnic, de la ora 7 la 11 şi după 
masa de la 16 la 20, instruia câte o serie de 14 elevi, cu o scurtă 
pauză pentru el, la masa de prânz, care de multe ori era o simplă 
gustare adusă de acasă, pentru că de la ora 12 la 16 zbura făcând 
remorcaj de planoare la Sânpetru. Anual instruia câte 2-3 serii de 
câte 14 elevi. A format în această perioadă un număr de peste 200 
de piloţi. În toată această activitate a sa nu se poate „lăuda” cu nici 
un accident. Pentru acest motiv, în anul 1960 a fost solicitat de 
Aviasan, care avea 19 centre şi mai multe puncte sanitare în toată 
ţara, ca pilot al „aripilor vieţii”. Desigur că a contribui la salvarea 
vieţii cuiva îţi dă o mulţumire şi o linişte sufletească deosebită. Zi 
sau noapte, vară sau iarnă, prin ploaie, prin nori şi ceaţă, sau pe 
timp frumos, Cristescu, ca şi alţi zburători, dintre care pomenim 
aici pe Ion Stanciu, Gheorghe Pora, Petre Ionescu, Cornel 
Dumitrescu, a zburat, riscându-şi viaţa uneori, pentru a o salva pe 
a altora. 

Chiar dacă eşti aviator cu experienţă şi ai zburat impecabil, 
având în spate peste 10.000 ore de zbor, nu însemnează că trebuie 
să fii rigid, de parcă ai fi înghiţit o umbrelă, sau să nu zâmbeşti, să 
nu faci sau să nu râzi de o glumă. Nu numai atât, dar poţi să faci şi 
câte o gafă şi să fii dus de nas, când eşti de bună credinţă.  

Iată-l pe Titi Cristescu în 1964 la Braşov, la vârsta de 40 de 
ani, vârstă la care bărbaţii se umflă-n pene şi nu e nimeni ca ei. Pe 
atunci a primit misiunea de a transporta cu un avion MR-2 patru 
bolnavi la Suceava, Iaşi şi Bacău. Înainte de decolare, mecanicul 
Ion Roşu, gestionarul benzinei, l-a rugat să nu mai ia benzină pe 
parcurs, căci scriptologia cu bonurile de tranzit era foarte 
complicată şi-i dădea prea multă bătaie de cap. Dacă se putea evita 
acest lucru, Titi, băiat bun, de ce să-l facă să-l doară capul pe bietul 
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Roşu? După toate calculele, benzina trebuia să-i ajungă şi pentru 
înapoiere, deci Cristescu i-a promis că-i va face pe plac, ca să-l 
scutească de munca grea a înregistrării unui bon de benzină. A 
decolat deci. A ajuns cu bine la Suceava, unde a lăsat un bolnav, la 
Iaşi a lăsat apoi încă doi şi pe ultimul la Bacău, cam pe la ora 13. 
Peste tot, autosanitarii şi medicii aşteptau, brancardierii la fel, 
misiunea a fost îndeplinită corect. Până aici şi timpul a fost 
minunat pentru zbor. A controlat şi benzina şi a constatat că până 
la Braşov ajunge, dacă nu va avea surprize nefavorabile deasupra 
munţilor. Înspre munţi însă era senin. Dacă s-ar fi întâmplat ceva, 
de la jumătatea drumului s-ar fi putut înapoia la Bacău, deci totul 
era în ordine. Ce-ar fi să ia însă puţină benzină de rezervă? Dar nu, 
nu se poate. I-a promis lui Roşu că nu-i va complica existenţa. La 
drum, deci! A decolat de două ori liniştit, o dată pentru că a dus 
bolnavii în perfecte condiţiuni şi a doua oară pentru că şi-a 
respectat promisiunea. A trecut cu bine munţii, dar în faţă parcă 
începea să se închidă. S-a uitat înapoi, mai avea timp să se 
înapoieze. În urmă tot cerul se închisese de parcă era noapte. Nici 
vorbă să se întoarcă. Doar spre sud, către Focşani, Buzău, Ploieşti 
era senin, dar nu avea benzină până acolo. Nu mai putea merge nici 
înainte, nici înapoi. Atunci l-a trecut o „transpiraţie la rece” şi s-a 
simţit de parcă ar fi fost îmbrăcat într-un costum de gheaţă. Ce era 
de făcut? Trebuia hotărât repede, căci avionul înainta. Spre Braşov, 
singura soluţie! În dreptul oraşului Sf. Gheorghe, o formaţie de 
nori i-a tăiat calea spre Braşov. A fost nevoit să intre în nori, într-o 
ploaie torenţială, urmată de o porţie de grindină puternică, în care 
descărcările electrice se succedau fără întrerupere şi atmosfera era 
plină de curenţi „vagabonzi” care „ciupeau din manşă” - îi simţeai 
cum se plimbă în jurul tău peste tot, pe nas, pe frunte, pe după 
ceafă, ca nişte baloane de săpun mai consistente, care te pişcau. 
Era ca o armată de spiriduşi invizibili, care îl înţepau în toate 
părţile. Toate aceste au făcut să i se usuce limba-n gură şi la 
propriu şi la figurat. „Ce prostie am putut să fac!”, îşi reproşa 
singur, „pentru comoditatea unui gestionar, să nu iau o rezervă de 
benzină!” De atunci s-a hotărât să nu mai asculte de nici un Roşu, 
căci a ieşit din acest cumulo-nimbus între Sânpetru şi Săcele, 
scuturat de curenţii aceia vagabonzi din atmosferă, îngheţat de 
transpiraţia rece şi cu limba complet uscată de emoţie. Altceva mai 
rău nu i s-a întâmplat, dar nici departe nu a fost... 
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Piloţii de la Aviasan au trecut prin toate riscurile posibile 
pentru că n-au refuzat niciodată nici o misiune, fiind pe deplin 
conştienţi de ceea ce fac. Jean Mermoz2, asul aviaţiei civile franceze 
spunea: „ Numai noi, piloţii, putem să înţelegem valoarea a ceea ce 
facem. Cum poţi explica aceasta profanilor?” 

În anul 1970 Cristescu a fost transferat la ICA, în calitate de 
pilot de încercare, între cei zece piloţi de încercare ai acestei 
întreprinderi. Până la 60 de ani a zburat şi a încercat avioane şi 
elicoptere noi, construite sau reparate de ICA, conform 
programului, în zbor normal şi în acrobaţie aeriană. Aceleaşi 
încercări le-a făcut şi la elicopterele IAR-316 B şi IAR-330. Brevetul 
de pilot pe elicopterele menţionate l-a obţinut în Franţa, după un 
examen teoretic şi practic de zbor, susţinute la întreprinderea 
Aerospatiale din Marignane. 

În anii activităţii sale de la ICA a primit, în repetate rânduri, 
sarcina de a duce în zbor la diferite saloane internaţionale 
avioanele româneşti pe care le-a prezentat la sol şi în zbor, alături 
de colegii săi mai tineri. La fel au fost prezentate diferite tipuri de 
planoare „IS” şi motoplanorul „IS-28 M 2”, la Paris, pe cunoscutul 
aeroport Le Bourget, la Londra şi alte oraşe occidentale. Fără a 
avea la bord complexa şi moderna instalaţie de navigaţie aeriană, 
care îţi dă siguranţă în zbor şi orientare precisă pe orice vreme, ci 
instalaţii mai simple, Cristescu nu s-a rătăcit niciodată, 
demonstrând calităţile sale de pilot şi navigator. 

Între 21 aprilie şi 1 mai 1972 s-a organizat la Hanovra, în 
Germania, a 9-a expoziţie aeronautică internaţională, unde şi-au 
prezentat produsele 446 de firme de aviaţie din zece ţări şi au fost 
expuse 160 aparate de zbor şi o mulţime de reclame pentru 
proiecte de viitor. 

Aici a luat parte pentru prima dată la o expoziţie 
internaţională şi industria aeronautică română, expunând avionul 
agricol „IAR-822”, motoplanorul cu motor rabatabil „IS-30” şi 
planorul de performanţă „IS-29 D”. Exponatele româneşti au 
constituit o surpriză, avionul agricol fiind între puţinele de acest 
gen şi toate trei au fost apreciate pentru calităţile lor. S-a stabilit 
posibilitatea de a fi achiziţionate, cu condiţia de a obţine certificatul 
de navigabilitate, conform normelor internaţionale. 

                                                   
2 Vezi ing. Constantin C, Gheorghiu, Zboruri celebre, Ed. Ştiinţifică, Bucureşti, 1964, pag 
133 
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Tot în 1972 a avut loc al 8-lea Salon internaţional de aviaţie 
generală, la Cannes, deschis la 20 mai. Exponatele româneşti au 
fost: avionul agricol „IAR - 822”, avionul utilitar „IS-24” şi planorul 
„IS-29 D”. Fiind unicate în categoriile respective, au prezentat un 
interes deosebit. Succesul lor se datora şi faptului că ele acopereau 
un anumit gol din cerinţele pe plan mondial. La această expoziţie, 
avionul agricol IAR-822 a fost dus în zbor de Petre Cristescu. 

Fiind calificat ca pilot de recepţie, încă din perioada când era 
angajat la Aviasan, în timpul său liber, în mod benevol, Cristescu 
făcea recepţia pentru Aviasan a aparatelor care erau reparate de 
către fostul URMV-2 sau, mai târziu de către secţia de planoare de 
la Ghimbav: IAR-813, IAR-817, MR-2, Aero-45, Fiessler - Storch, 
Wilga, Zlin şi altele. Întrucât şi Aviasanul din Braşov avea sediul tot 
pe aerodromul din Ghimbav, s-a luat hotărârea ca o parte din 
tipurile de avioane să fie revizuite şi reparate la Braşov şi să nu mai 
fie trimise la Bucureşti. 

Titi Cristescu şi-a iubit profesiunea şi şi-a servit-o cu 
devotament, spunând că zborul i-a oferit aproape tot ce şi-a dorit. 
Cei doi fii ai săi, deşi nu sunt zburători, sunt inginerii constructori 
de avioane Victor şi Ştefan Cristescu şi îşi desfăşoară activitatea la 
aceeaşi întreprindere aeronautică, ICA. 

Printre misiunile sale, Cristescu a avut-o şi pe aceea de a 
forma piloţi de elicoptere.  

În anul 1980, la Expoziţia aeronautică de la Hanovra, Petre 
Cristescu a dus şi a prezentat avionul IAR-823, iar inginerul Emil 
Iliescu, motoplanorul IS-28-M-2. Iliescu este câştigătorul mai 
multor concursuri de zbor fără motor. Acest motoplanor a devenit 
cunoscut pe plan mondial, când, în formaţie de trei aparate de 
acelaşi tip, s-a efectuat zborul de la Braşov la Tecumwal, în 
Australia, pe distanţa de 22.000 kilometri. 

 În drumul spre Hanovra, pe aerodromul internaţional 
Schwehat din Viena, Cristescu, al cărui avion avea o viteză de două 
ori mai mare decât  motoplanorul lui Iliescu, îl aştepta. 

Erau de faţă şi o mulţime de curioşi care voiau să cunoască 
acest motoplanor, care îşi cucerise faima mondială prin zborul în 
Australia. Motoplanorul parcursese distanţa de la Arad la Viena în 
3 ore şi 40 de minute, având viteza medie de 125 km/oră. 

Buletinul meteo indica înrăutăţirea timpului, prin infiltrarea 
unei mase de aer polar, de la nord - vest spre sud - est. Deci nu 
puteau decola mai departe, aşa că s-au dus la un hotel, urmând să 
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plece a doua zi, luni, 21 aprilie , căci joi, în 24 aprilie avea loc 
deschiderea expoziţiei. Deşi a doua zi timpul a fost nefavorabil, s-
au hotărât să plece şi să ajungă măcar la Wilshofen, în Germania. 
Având viteze diferite, Iliescu a rămas imediat în urmă. După 100 de 
kilometri a intrat într-o furtună de zăpadă, aşa că a părăsit traseul 
spre Wilshofen şi a fost dirijat spre Linz, unde cerul era senin. 
Acolo a aflat că avionul lui Cristescu s-a înapoiat la Viena. Iliescu a 
reuşit a doua zi să ajungă până la Wilshofen, unde a fost obligat să 
rămână până în 28 aprilie, din cauza timpului complet nefavorabil. 
După 4 ore şi 29 minute de zbor, parcurgând 700 de kilometri, 
strecurându-se printre ploi şi furtuni, Iliescu a reuşit să ajungă la 
Hanovra. Cristescu sosise şi el acolo, având de învins aceleaşi 
intemperii. Planoarele, care fuseseră expediate din ţară cu 
autoremorci, sosiseră la timp şi erau aranjate în expoziţie. Zborul 
motoplanorului, în condiţii atât de grele, a fost elogiat de presa 
locală. În ziua închiderii expoziţiei, Cristescu şi Iliescu au prezentat 
aparatele lor în zbor, făcând o bună propagandă pentru produsele 
româneşti. După închiderea expoziţiei, Cristescu a decolat spre 
ţară, dar nu a ajuns decât la Wilshofen, unde a fost oprit de 
condiţiile nefavorabile pentru zbor. Iliescu a fost invitat de câteva 
aerocluburi să prezinte motoplanorul. El s-a oprit la 
Oerlingshausen, un mare centru de planorism, unde a fost aşteptat 
de preşedintele şi conducerea tehnică a aeroclubului. Aceştia au 
fost puşi în situaţia de a hotărî cine să zboare cu motoplanorul, 
întrucât numărul amatorilor era prea mare. După prezentarea de 
aici, Iliescu s-a deplasat cu motoplanorul la Paderborn, apoi la 
Burg-Fenerstein, unde din doi în doi ani se organizează mari 
concursuri de motoplanoare. În zborul său, Iliescu a trecut peste 
multe castele medievale şi lacuri de acumulare în trepte. La 
Wilshofen s-a reîntâlnit cu Titi Cristescu. În apropiere de acest 
oraş, Iliescu a mai făcut două prezentări, apoi s-a îndreptat spre 
ţară. În zbor peste Ungaria, a fost anunţat că este aşteptat la 
Budapesta, pe aerodromul Dunakeszy, unde era cunoscut de o 
mulţime de planorişti. În ziua de 7 mai, pe acest aerodrom erau 
prezenţi preşedinţii şi comandanţii unor aerocluburi, conducerea 
aviaţiei civile din Ungaria, consilierul economic al ambasadei 
noastre şi o mulţime de amatori. Cu tot timpul nefavorabil, luând 
în motoplanor pe comandantul aerodromului apoi şi alte persoane 
competente, a făcut prezentarea aparatului. În timp ce era pe acest 
aerodrom, a auzit avionul lui Cristescu trecând pe deasupra, 
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recunoscându-l cu precizie, după zumzetul specific al motorului. 
După puţin timp, a decolat şi el spre Arad, având permisiunea să 
zboare sub 300 de metri înălţime, din cauza plafonului foarte 
coborât. Într-o oră şi 37 de minute a parcurs, în condiţii foarte 
grele, cei 250 de kilometri. Abia a doua zi a putut pleca spre 
Braşov, la bază, după ce a zburat prin Europa vreo 5.000 kilometri, 
în 20 de zile. 

Cu îndelungata sa experienţă de zbor, Petre Cristescu a 
aterizat de multe ori cu elicopterul în aurorotaţie, adică cu motorul 
decuplat, „secret” pe care l-a transmis şi altor zburători tineri. A 
zburat demonstrativ şi în agricultură, unde înălţimea mică de zbor 
prezintă un risc permanent. Până la ultima zi a activităţii sale şi-a 
făcut datoria, încercând în zbor avioanele şi elicopterele de la ICA.  

Petre Cristescu a zburat şi deasupra Asiei şi Africii. În anii 
1983-1984 a efectuat patru zboruri cu elicopterul IAR-330 pe 
traseul Braşov – Istanbul – Rodos – Cipru – Cairo – Luxor – 
Assuan – Dongula – Khartoum (Sudan), din care 1.700 kilometri 
peste apă şi 1.800 kilometri peste deşert, demonstrând 
posibilităţile acestuia şi calitatea sa de pilot şi navigator. 

Titi Cristescu rămâne modelul de om şi zburător echilibrat, 
care a făcut totul la timpul potrivit, care a ştiut şi ştie când să râdă 
şi când să fie serios, omul pe care timp de 39 de ani, aripile şi 
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 atâta timp. Se 
poate trăi şi fără aripi şi aceasta este la un moment dat soarta 
tuturor zburătorilor care au ieşit la pensie. În această despărţire 
este o anumită tristeţe, dar ea e urmarea unei legi implacabile… Şi 
totuşi, nimeni nu se poate obişnui cu ea, în toţi zburătorii 
despărţirea lasă o rană deschisă. Şi toţi încep să trăiască din 
amintiri, să-i caute pe cei care îi înţeleg şi vorbesc aceeaşi limbă cu 
ei… Astfel s-au consemnat aceste amintiri, depănate in convorbiri 
consecutive cu Titi Cristescu. 
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