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Dintre aviatorii generaţiei mai tinere, se 
poate spune că inginerul Nicolae Conţu este tipul 
omului care prin muncă, perseverenţă şi voinţă, 
dorind să înveţe să zboare, a învins toate 
greutăţile, ajungând până la funcţia de 
comandant al Aeroclubului Central. 

Este originar din satul Purcăreni, unde s-a 
născut la data de 8 august 1931. Tatăl său a fost 
mecanic electrician la fabrica lui Costinescu din 

Sinaia, unde fiul său a urmat şcoala primară şi gimnaziul.  S-a 
înscris apoi la Şcoala de Arte şi Meserii din Sibiu, unde a obţinut 
calificarea de electrician - bobinator. Fiind ambiţios şi cu putere de 
muncă deosebită, tot aici a terminat liceul seral. 

În anul 1949, la Şura-Mică de lângă Sibiu, s-au pus bazele 
unei şcoli de planorism, pe un teren folosit anterior ca aerodrom de 
rezervă de către aviaţia de sport şi turism, iar în timpul războiului 
şi de către aviaţia militară. Aflând despre începerea cursurilor 
teoretice conduse de Leuşteanu, secretarul comisiei aviaţiei 
sportive din Sibiu, Nicolae Conţu a fost printre primii care  s-a 
înscris pentru a învăţa să zboare, urmând cu regularitate cursurile, 
completându-şi, cu deosebit interes, cunoştinţele de la cursuri cu 
altele, din ziare, reviste, publicaţii de specialitate. Unul dintre 
profesori i-a fost şi aviatorul Radu Teodoru, scriitor cunoscut, 
autorul multor romane cu caracter istoric sau de aviaţie1 

Din dorinţa de a învăţa arta zborului, elevii primei promoţii 
a Şcolii de pilotaj de la Şura - Mică au locuit în corturi, iar masa au 
luat-o la cantina unei gospodării agricole din apropierea terenului 
de zbor. Acest teren a fost amenajat chiar de către elevi, care au 
construit un hangar şi o baracă, sub dirijarea şefului 

                                                   
1 Aproape de zei, Editura Militară, Bucureşti 1969. Biografie de război, Editura Eminescu, 
Bucureşti 1980, Recunoaştere îndepărtată, editura Eminescu, Bucureşti, 1981, Preludiul, 
Editura Eminescu, Bucureşti, 1983. 
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comandantului şcolii. Au fost ajutaţi de câţiva muncitori voluntari, 
în timpul lor liber. Materialele au fost puse la dispoziţie de Sfatul 
Popular şi proveneau din şuri demolate pe care le-au transportat cu 
o camionetă ieşită la pensie de multă vreme. Până în toamnă, elevii 
piloţi au lucrat cu spor, reuşind să cureţe terenul de tufe, buruieni, 
nivelând gropile. Când timpul s-a mai răcit, s-au  mutat în două 
case din Şura - Mică, continuând să lucreze la hangar şi  la baracă. 

Ambele construcţii au fost terminate la începutul anului 
1950. În primăvara aceluiaşi an a început să funcţioneze Şcoala de 
pilotaj, dar din 50 de elevi câţi au urmat cursurile teoretice, în 
urma examenului şi a vizitei medicale, doar 15 au fost admişi 
pentru zbor. 

Comandantul şcolii a fost numit Ioan Crăcăoanu, iar 
instructor de zbor Alexandru Joja2. Ca  material de instructaj de 
zbor, şcoala a fost dotată cu două planoare pentru faza întâi, tip 
ICAR. 

Au început zborul prin remorcaj cu automosor. Fiind elevi 
disciplinaţi şi dornici să practice acest sport aerian, până la 
sfârşitul anului au obţinut cu toţii brevetele A şi B. 

În cest timp, Nicolae Conţu era angajat al Întreprinderii 
Regionale de Electricitate din Sibiu, la atelierul de bobinaj, dar a 
fost scos din producţie, pentru şcoala de pilotaj. El a reuşit să 
obţină materiale necesare şi să tragă o linie telefonică pentru 
şcoală, cu ajutorul colegilor săi de zbor. 

În anul 1951, din nou scos din producţie, Conţu a urmat 
Şcoala de zbor cu motor de la Ghimbav – Braşov pe avioane 
„Fleet”, reuşind ca după 24 de zboruri în dublă comandă, efectuate 
cu instructorul Teofil Ciotloş3, eseiat de şeful de pilotaj Constantin 
Goşman, să i se dea drumul în simplă comandă. În continuare a 
obţinut brevetul de pilot turism gradul I şi II pe avioane cu motor. 

După brevetare, s-a întors la Sibiu, în producţie, dar atracţia 
zborului era mai puternică, după ce  i-a cunoscut frumuseţea şi i-a 
simţit farmecul. În timpul liber şi-a reluat antrenamentul la Şura –
Mică, pe un planor tipul „Grunau Baby” remorcat cu motor, 
obţinând brevetul C. În toamna aceluiaşi an este din nou scos din 
                                                   
2 Accidentat mortal la Târgu- Mureş cu un avion Wilga, în timp ce remorca un planor în 
zbor cu un elev. 
3 Îndrăgostit de zbor din copilărie, a început, în Sighişoara, prin a construi aeromodele, 
apoi un planor de concepţie proprie, cu care a făcut experienţe de zbor. În ultimul timp, 
ca locţiitor de comandant şi ca instructor de zbor, a zburat cu acelaşi elan tineresc de la 
începutul carierei sale până la ieşirea la pensie, în 1985. 



_____________________________________NICOLAE CONŢU  

 223 

producţie şi trimis la Şcoala de instructori de planorism la  Dezmir 
–Cluj, unde a avut ca şef de pilotaj pe inginerul Mircea Finescu, 
asul planorismului românesc, iar ca director pe cunoscutul 
planorist şi autor a numeroase cărţi din domeniul zborului fără 
motor, Gheorghe Cucu4. 

După ce elevii instructori de la Dezmir - Cluj au absolvit 
prima etapă a Şcolii de instructori de zbor fără motor, în iarna 
aceluiaşi an, toată promoţia a venit la Sânpetru, Centrul Naţional 
de Planorism, unde funcţiona, de la înfiinţarea ei, şcoala de 
instructori de zbor fără motor. Aici Conţu a urmat cea de-a doua 
etapă din 1952 până în aprilie 1953, sub îndrumarea rutinatului 
planorist Mircea Cristoiu, specialist în teoria şi practica zborului 
fără motor şi în cunoaşterea psihologiei fiecărui elev al său. 
Comandantul şcolii era atunci unul dintre cei mai vechi planorişti 
români pe care a condus-o mulţi ani, Nicolae Blebea. 

După aproape trei ani de teoria zborului fără motor şi a 
practicii de instruire a unor grupe de elevi piloţi,  la data de15 mai 
1953, Conţu a fost brevetat, ca ajutor instructor de zbor. După 
obţinerea acestui brevet a fost repartizat la o nouă şcoală de pilotaj 
pentru zborul fără motor, înfiinţată la  Sălişte - Sibiu, între 
localităţile Aciliu şi Amnaş, nu departe de gara Sălişte. 

Aici a instruit mulţi elevi, atât prin remorcaj cu automosorul 
cât şi cu avionul PO-2 pe care îl avea şcoala. În calitate de 
instructor de zbor, a găsit timp pentru a se antrena pentru zboruri 
de performanţă. În anul 1954 a reuşit să obţină C-ul de argint. În 
acelaşi an, la Leszno, în Polonia, a participat la un concurs 
internaţional, de planorism la distanţă, atât la probe individuale cât 
şi component al echipei noaste naţionale, pe un planor IS-35. În 
proba de viteză pe circuit triunghiular de 100 km, s-a clasat pe 
locul I inginerul român Mircea Finescu, tot pe un planor românesc 
IS-3, deşi a fost concurat de planorişti de  mare clasă, printre care 
şi deţinătorul mondial al probei, G. Wojnar. La concurs au 
                                                   
4 Gh. Cucu a fost un entuziast şi talentat pilot al zborului fără motor, din anul 1941, 
devenind instructor şi comandant al Şcolii de la Sânpetru. A deţinut prima insignă 
internaţională de aur pentru planorism şi multe recorduri naţionale. Are la activ formarea 
multor generaţii de planorişti, articole de presă şi cărţi, dintre care: Învaţă să zbori, Ed. 
Cultură fizică şi sport, Buc, 1950, Zborul fără motor, Ed. Tehnică, 1958, Teoria şi tehnica 
pilotării planoarelor, Ed. Stadion, 1973. 
5 Planorul IS-3 proiectat de inginerul Iosif Şilimon a fost construit de colectivul de sub 
conducerea sa, la URMV-3 Braşov. Denumit „Traian Vuia”, avea calităţi remarcabile şi 
constituia o realizare românească deosebită. În spatele carlingii, fuselajul avea forma 
tubulară. 
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participat cei mai buni planorişti din Anglia, Franţa, Bulgaria, 
Cehia şi Slovacia, Germania democrată, Polonia, Ungaria, România 
şi fosta U.R.S.S.. 

În diferitele reviste şi în cartea „În luptă cu norii şi cu 
vântul”, germanul R. Klause vorbeşte astfel despre planoarele 
româneşti: „Cu planorul IS-3 se pot executa spirale foarte strânse, 
se urcă foarte bine în căminul termic, fiind totodată şi rapid. deci, 
un aparat cu perspective”. În aceeaşi carte, descriind o zi de 
antrenament cu condiţii meteorologice puţin 

prielnice, în care toate planoarele se îngrămădeau în aceeaşi 
masă de aer ascendentă, spune: 

„Condiţia termică slabă şi zborul în acelaşi cămin termic ne-
au permis să comparăm diferitele tipuri de planoare: sus de tot 
spiralau planorul IS-3 şi două planoare Jaskolka”. 

În 1955, când s-a înfiinţat la noi prima grupă de instructori 
brevetaţi ca piloţi de înaltă  acrobaţie cu planorul, din ea făcea 
parte şi Nicolae Conţu.  Tipul de planor pe care se antrenaseră şi cu 
care au luat examenul de brevet a fost cunoscutul planor 
cehoslovac Lunak. 

Pe atunci, şeful planorismului în România era un vechi şi 
experimentat planorist, juristul Petre Crăiniceanu. Sub conducerea 
sa, instructorii de zbor ai şcolii de la Sălişte, au executat zboruri 
experimentale de înălţime deasupra munţilor din apropiere, în 
curenţi termodinamici şi de undă, atingând uneori înălţimi 
impresionante, antrenându-se în acest fel de zbor care impune o 
tehnică deosebită. 

[ Aceiaşi conducere, tot la Sălişte – Sibiu în 1955, dispune 
restructurarea celor patru grupe de zbor de la începători, 
renunţând fiecare instructor la cei mai slabi elevi piloţi care erau 
propuşi apoi pentru radiere de la zbor, cu diagnosticul „fără 
aptitudini”. Cu toţi aceştia s-a format o nouă grupă 
experimentală (22 de elevi) de care s-a ocupat Nicolae Conţu. Toţi 
cei 22 de elevi au fost brevetaţi fără incidente de zbor şi la timp, 
ceea ce a constituit un deosebit succes în carieră şi profesia de 
instructor de zbor. – notă Nicolae Conţu] 

În 1957, Nicolae Conţu a fost numit comandantul Şcolii de 
zbor fără motor de la Dezmir - Cluj, unde a activat şi ca instructor 
de zbor. Era pe atunci cel mai tânăr comandant de şcoală de pilotaj 
din ţară şi a avut avioane şi piloţi instruiţi pentru remorcaj. 
Avioanele erau un PO-2, un JAK-18, iar după câtva timp, un Wilga. 
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Consecvent dorinţei sale de a se perfecţiona mereu, a 
obţinut şi brevetul de pilot profesionist pe avioane sportive de 
şcoală şi turism, ca IAR-8136 şi în 1959 s-a calificat şi ca pilot 
remorcher, după câteva zboruri de antrenament în dublă comandă. 

În anul 1964 a participat din nou în Polonia la Concursul 
internaţional de planorism, apoi la unele concursuri naţionale, cu 
invitaţi străini. La acestea, dintre care menţionăm pe cele de la Iaşi, 
Ploieşti şi Braşov, cel mai bun rezultat obţinut de Conţu a fost locul 
al doilea la proba de viteză, pe un traseu în triunghi. 

Muncitor şi ambiţios, urmând cursurile serale ale 
Institutului Politehnic din Cluj - Napoca, facultatea TCM, în anul 
1968 şi-a luat diploma de inginer cu un proiect din domeniul 
construcţiei de avioane. 

Dorind să obţină calificarea de pilot de recepţie şi pentru a fi 
în  apropierea fabricii de 

avioane şi planoare, unde dorea să lucreze, adică  la ICA - 
Braşov, a obţinut transferul în această localitate. Cunoscându-i-se 
calităţile de zburător, instructor de zbor cu şi fără motor cât şi de 
bun organizator, în anul 1970 a fost numit comandant al 
Aeroclubului „Mircea Zorileanu” din Braşov, având sub conducerea 
sa şcolile  de pilotaj de la Ghimbav şi Sânpetru. În acelaşi timp era 
şi comandant al aerodromului Ghimbav, pentru toate unităţile de 
aviaţie din Braşov. 

În 1977, Şcoala de planorism de la Sânpetru s-a separat de 
Ghimbav, iar comandantul ei a fost numit Titi Enăchescu, unul 
dintre instructorii de zbor ai aeroclubului, pilot cu multă practică 
în zborul cu motor, cu planorul şi în remorcarea planoarelor cu 
avionul.  

Printre planoriştii noştri care posedă insigna de aur cu unul 
sau două diamante, se numără şi Nicolae Mihăiţă, Viorel Cismaş, 
inginerul Emil Iliescu, Petre  Zenovei şi Titi Enăchescu. 
Urmărind consecvent realizarea dorinţelor sale şi muncind din 
greu pentru aceasta, Nicolae Conţu a obţinut în scurt timp licenţa 

                                                   
6 Avionul a fost realizat la URMV- Braşov de colectivul condus de inginerul Radu 
Manicatide. A fost echipat cu un motor IAR-4GI de 130 CP. Pilotat de Elena Barac, a 
stabilit un record naţional de înălţime, 6.461 metri. Dintre piloţii noştri Constantin 
Manolache, Simion Utoiu,  Constantin Onciu şi Ştefan Calotă, zburând în formaţie cu 
avionul IAR-813 au realizat trei recorduri internaţionale de viteză pe parcurs recunoscut, 
omologate de Federaţia Aeronautică Internaţională, omologare publicată în Buletinul FAI 
104/1965 şi 106/1967. La 14 iulie 1958 s-a parcurs distanţa Bucureşti – Kiev în 4 ore, 11 
minute şi 43 secunde cu viteza medie de 117, 041 km/oră. 
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de pilot de recepţie şi mai târziu pilot încercare din partea aviaţiei 
civile. În această calitate, în timp ce conducea aeroclubul  şi activa 
ca instructor de zbor pe avioane IAR-832, ZLIN-526 şi 726, a 
încercat şi recepţionat la ICA avioanele şi planoarele noi şi 
reparate, în vederea eliberării certificatului de navigabilitate. 

Inginerul Conţu a activat ca pilot şi inginer la recepţionarea 
avioanelor care se livrau aviaţiei sportive şi pentru cele care ieşeau 
din reparaţii capitale. După cum a relatat el, aceasta a fost perioada 
cea mai încărcată, cea mai complexă şi mai grea din cariera sa, dar, 
a subliniat el, „pasionant de frumoasă”! Conţu a recepţionat la sol 
şi în zbor, avioanele noi de tipul ZLIN-726 şi Wilga PZL-104, la 
fabricile constructoare din Cehoslovacia şi Polonia, contractate de 
aviaţia noastră şi apoi, împreună cu alţi piloţi români, le-au adus în 
zbor, în mai multe etape la Braşov, Bucureşti şi Ploieşti, uneori în 
condiţii meteorologice grele. S-a antenat şi în navigaţie aeriană, pe 
parcursuri mai lungi. 

Conţu a organizat şi un grup de acrobaţie aeriană în zborul 
cu motor, la Aeroclubul Ghimbav din Braşov., compusă din el, 
Teofil Ciotloş, Mihai Albu, Dorina Tomescu Gutsch, Cezar Rusu, 
Nina Ioniţă, Titi Enăchescu. Pregătirea a început sistematic, 
progresiv, adăugându-se la acrobaţie în formaţie de trei, apoi de 
cinci avioane ZLIN 526. În urma perfecţionării sale, grupa din 
Braşov s-a prezentat la o serie de mitinguri aeriene la Braşov şi în 
ţară, încântând publicul cu spectaculoasele figuri acrobatice. 

După formarea unui nucleu de instructori pentru acrobaţie 
aeriană la Braşov, după un an s-a format un astfel de nucleu şi la 
Strejnic – Ploieşti, unde s-a transferat Mihai Albu. Iată deci, că 
după mulţi ani de întrerupere a concursurilor de acrobaţie aeriană 
din ţara noastră, în special din cauza războiului, acestea au fost 
reluate prin activitatea celor două grupuri.  

Prima grupă de acrobaţie aeriană a fost organizată la Braşov 
- Ghimbav, în toamna anului 1952. Era formată din aviatorii  
Manolache, Calotă şi Ciotloş şi se zbura pe avioanele Zlin-381. În  
anul 1955 formaţia s-a mărit la cinci avioane, pilotate de 
Manolache, Zavate, Calotă, Diaconu şi Enescu Gheorghe. Printre 
figurile executate de ei se întâlnea şi aşa-numita  „ţine-te după 
mine”. În fine, în  anul 1975 s-a organizat şi primul lot naţional de 
acrobaţie aeriană. În anul 1975, la Campionatul Naţional de înaltă 
acrobaţie organizat la Braşov, Mihai Albu a ocupat locul I, Cezar 
Rusu locul II şi Nicolae Conţu locul III. 
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În anul 1977, la Campionatul naţional de zbor organizat la 
Deva, la proba de navigaţie şi regularitate, locul I a fost ocupat de 
Conţu. La această probă, fiecare concurent trebuia să-şi calculeze 
timpul necesar parcurgerii traseului în funcţie de viteza avionului, 
ţinând seama de timpul necesar recunoaşterii obiectivelor istorice 
şi pentru trecerea peste anumite puncte obligatorii, marcate prin 
panouri albe de forma unor litere. Primul traseu în acest concurs a 
fost : Deva – Aurel Vlaicu – Şibot – Alba Iulia   - Deva , iar al 
doilea: Deva – Ilia – Călan – Deva. Pe baza acestui rezultat , biroul 
Federaţiei Aeronautice Române -FAR - l-a propus pe Conţu să ia 
parte la Raliul internaţional al Dunării, organizat de FAI în anul 
1978. La acest raliu au participat două echipaje româneşti: Nicolae 
Conţu, pilot comandant cu Miron Dimovici navigator pe un avion 
IAR-823 şi Ştefan Cristea, pilot comandant cu Ion Popa, navigator, 
pe un avion BN-2 tip Islander. Ca şi în alte raiduri, înainte de 
plecare, piloţii trebuiau să-şi calculeze timpul în funcţie de viteza 
de croazieră a avionului şi de alţi factori, printre care şi condiţiile 
atmosferice, ca să ajungă la ora fixată de organizatori la punctul fix, 
în localitatea Donaueshingen, lângă izvoarele Dunării, în munţii 
Pădurea Neagră. 

Pe traseul din Germania., zburătorii noştri au fost siliţi să 
întrerupă zborul datorită unei furtuni puternice, ploilor şi lipsei de 
vizibilitate, aşa că au aterizat la Augsburg. Prin telefon, au cerut să 
fie reprogramaţi la aterizare, pentru  a nu fi descalificaţi. În fine, au 
ajuns cu bine la punctul fix de aterizare, Donaueshingen. 

La raliu au participat 93 de avioane, cu 230 de ocupanţi din 
Austria, Belgia, Franţa, Iugoslavia, Olanda, R.F.G., S.U.A. şi 
România. Traseul a început de la Donaueshingen, mergând relativ 
pe cursul Dunării, cu aterizări la Linz, Viena, Budapesta, Osijek, 
Drobeta - Turnu –Severin, Bucureşti, însumând 3.000 km. 

În localităţile în care au aterizat, au vizitat obiectivele mai 
importante şi au fost  

invitaţi la banchetele oferite de oficialităţi şi aerocluburi, 
făcându-se premierea câştigătorilor etapei respective. La Linz au 
fost invitaţi la un concert extraordinar. 

Echipajele româneşti, mai puţin antrenate şi având la 
dispoziţie mai puţin timp pentru însuşirea regulamentului 
concursului, în primele etape au realizat punctaje mai slabe, dar, pe 
măsura înaintării pe traseu, punctajele lor au început să crească. 
Ruta cea mai grea a fost între Osijek şi Drobeta Turnu Severin, 
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munţii la Cazane şi Porţile de Fier fiind acoperiţi până la 50 de 
metri de la nivelul Dunării. Avioanele dotate cu aparatură de bord 
fără vizibilitate au trecut uşor peste munţi, dar mulţi concurenţi s-
au înapoiat la Osijec. Un echipaj din Germania, format din două 
persoane, s-a pierdut între munţi.  Printre temerarii care au zburat 
fără  aparatură specială, urmând cursul Dunării, aproape de 
suprafaţa apei, s-au numărat două echipaje din R.F.G., unul din 
Olanda şi românul Nicolae Conţu. Toţi erau însă şi planorişti, iar 
străinii erau antrenaţi şi în aşa numitul „zbor alpin”. Cu cât 
înaintau pe deasupra teritoriului românesc, vizibilitatea devenea 
mai bună. Au trecut pe deasupra modernei cetăţi de la Porţile de 
Fier, centrala hidro-electrică, pe care Conţu a salutat-o doar 
înclinând aripile, căci, fiind concurs, nu avea timp disponibil. La 
Drobeta Turnu Severin echipajele româneşti au fost felicitate din 
partea conducerii departamentului aviaţiei civile de Florea Rein, 
locţiitor pentru zbor şi de inginerul Petre Lisandru, locţiitor tehnic.  
De aici la Giurgiu, unde se găsea comisia de control şi arbitri 
pentru survolarea punctului final al concursului, s-a zburat în 
condiţii grele, ploaie, plafon jos şi vizibilitate redusă.  La ultima 
probă a raliului, între Giurgiu şi Bucureşti, cu sosire la timpul fixat 
şi aterizare la punct fix, Nicolae Conţu s-a clasat pe primul loc. Tot 
el a transportat sacul poştal cu plicuri şi timbre ştampilate cu 
insigna raliului, pe care l-a predat serviciului poştal ce aştepta pe 
aerodrom. 

Ca în alte ocazii similare, aerodromul Clinceni al 
Aeroclubului Central Român a  fost împodobit festiv, excepţional 
organizat din toate punctele de vedere, fiind prezentă 
cinematografia, televiziunea şi presa. În ziua de 8 septembrie 1978 , 
în Bucureşti, a avut loc festivitatea de închidere a Raliului Aerian al 
Dunării.  Premierea s-a făcut la Athéné - Palace. Premiul I în 
clasamentul general la bărbaţi a fost acordat echipajului iugoslav 
Ban-Radici, iar la femei echipajului german, Borst–Bötinger. 
Inginerul Nicolae Conţu a primit o cupă de cristal din partea F.A.I. 
pentru câştigarea probelor din ultima etapă, iar  din partea F.A.R. 
cupa pentru cel mai bun echipaj românesc.  Au fost felicitate în 
mod călduros echipajele care au zburat peste Cazane şi Porţile de 
Fier, la firul apei. A doua zi, toţi participanţii au fost transportaţi cu 
avioanele TAROM la Tulcea, de unde au plecat cu vaporul  să 
viziteze Delta Dunării. Iosif Gaisbacher, în mod simbolic, a adus o 
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sticlă cu apă de la izvoarele Dunării, pe care a vărsat-o la întâlnirea 
acesteia cu marea. 

Invenţiile şi recordurile fac faima aviaţiei unei ţări în timp 
de pace. Precursorii aviaţiei noastre au o faimă mondială. Începând 
încă cu anul 1925 au reuşit să se afirme şi în  competiţii 
internaţionale sau în grup, în Europa, Asia şi Africa. 

În septembrie 1928, echipajul românesc format din 
căpitanul Traian Burduloiu7, navigatorul locotenent  Gheorghe 
Gică Iacobescu8 şi ziaristul Mihai Negru9, iniţiatorul raidului, au 
realizat un raid continental de mare anvergură, cea mai merituoasă 
performanţă de până  atunci a aripilor româneşti. 
Zborul s-a efectuat cu un avion monomotor Junkers – F – 13, 
închiriat şi botezat „România – Sfânta Maria”, înmatriculat CR-
BIN10. În toamna anului 1929, echipajul Burduloiu - Iacobescu a 
câştigat cupa Bibescu pe traseul Paris – Bucureşti, în competiţie cu 
aviatorii francezi, în zbor fără escală. Trofeul nu se acorda definitiv, 
competiţia fiind continuu deschisă, motiv pentru care se  numea 
„Challenge perpetuu, Nungesser - Coli”, în  amintirea eroilor 
învinşi ai Atlanticului de Nord. 

                                                   
7 Traian Constantin I. Burduloiu s-a născut la Braşov în 1893. Ca elev  de liceu a văzut 
pentru prima oară zburând la demonstraţia din 18 octombrie 1909 la hipodromul 
Băneasa, avionul pilotat de Louis Blériot. De atunci, aviaţia a devenit  visul vieţii sale. În 
război a fost încadrat la Grupul II aeronautic Tecuci, de sub comanda maiorului aviator 
Andrei Popovici. După război a fost detaşat la Sibiu, Cluj şi Iaşi. Ajuns la gradul de 
comandor, în 1938 a fost numit comandantul  flotilei de bombardament din Braşov.  În 
1940 ajunge comandantul Regiunii 3 Aeriană Bucureşti. Aici intră în conflict cu generalul 
german Gerstenberg, comandantul aviaţiei germane din România, pe motiv că proteja 
aviaţia română, navigatorul locotenent şi pe 31 decembrie este trecut în rezervă. După 23 
august 1944 a cerut să fie reintegrat în aviaţie. A primit gradul de general- maior şi a fost 
numit comandantul Corpului Aerian Român, la data de 6 martie 1945, în locul generalului 
locotenent Emanoil Ionescu, numit Secretar de Stat al Aerului în guvernul dr. Petru 
Groza. A decedat în 1977. 
8 Gheorghe Gică Iacobescu a fost navigator de renume şi a făcut deseori echipaj cu 
Burduloiu. Deşi erau deosebiţi ca fire, au realizat un echipaj monolit, denumiţi fiind: un 
pilot straşnic şi un navigator neîntrecut. Iacobescu a fost şi un bun fotometrist.  A publicat 
numeroase articole în ziare şi reviste despre aviaţie, a publicat câteva cărţi despre aviaţie 
şi a fost coautor al cărţii „Aripi româneşti”. Comandor şi pensionar, cronicar al aripilor 
româneşti, a decedat în 1969, la vârsta de 71 de ani. 
9 Mihai Negru, ziarist şi scriitor, a reuşit să închirieze avionul pentru raid, au ajutorul 
„Aeroclubului albastru” din Bucureşti şi să-şi aleagă echipajul dorit . Este autorul mai 
multor lucrări de călătorii, al unui istoric al aviaţiei şi al cărţii „Europa în zbor în 80 de 
ore”. 
10 Prin Convenţia internaţională de navigaţie aeriană, fiecare ţară are înscris pe avion un 
indicativ format din trei litere. Iniţial  România avea indicativul CR, în prezent este YR 
(numai pe avioanele civile). Următoarele trei litere BIN, erau iniţialele numelor celor tei 
zburători. 
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În iunie 1931, cu ocazia conferinţei F.A.I. , ţinută la Bucureşti, 
Aeroclubul României a organizat un raliu aerian, la care au 
participat 35 de aviatori din Belgia, Cehoslovacia, Elveţia, Franţa, 
Germania, Italia şi România. Locotenentul Gheorghe Olteanu şi 
maiorul Cezar Stiubei11 s-au clasat pe locul doi. 
În anul 1939, inginerul Ion Cociaşu a realizat un zbor de la 
Bucureşti la Bombay (India) şi retur, singur la bord, pe distanţa 
totală de 15.000 de km. 

În formaţie, zboruri mai deosebite au fost realizate în anul 
1931. Sub comanda căpitan-comandorului Haralambie Giosanu12 s-
a zburat de la Bucureşti la  Varşovia cu cinci avioane Potez XXV. 
Sub comanda căpitan - comandorului Constantin Argeşanu de la 
flotila de aviaţie din Iaşi, s-au realizat raiduri pe unităţi militare. 

* * * 
În locul pavilioanelor, hangarului şi al remizelor cedate de 

Aeroclubul „Mircea Zorileanu” din Braşov fabricii de planoare şi 
avioane ICA, autorităţile locale au finanţat  construirea unui 
edificiu modern, a unui hangar şi infrastructura necesară 
aerodromului. 

Inginerul Nicolae Conţu, în calitatea sa de comandant al 
aeroclubului, ajutat de autorul acestei cărţi, au elaborat tema de 
proiectare, au urmărit proiectarea, amplasarea clădirilor şi 
executarea lucrărilor. Este cel mai modern, cel mai frumos şi 
funcţional edificiu al aerocluburilor din ţară. 

Fidel destinaţiei sale, Aeroclubul „Mircea Zorileanu” din 
Braşov, a format nu numai piloţi aviatori pentru zborul cu şi fără 
motor şi paraşutişti, dar a făcut şi o intensă propagandă în favoarea 
aviaţiei sportive şi a turismului aerian, participând la concursuri şi 
organizând mitinguri aeriene, la care a luat parte întotdeauna un 
numeros public, începând cu veteranii zborului şi terminând cu 
copiii la care, arta zborului a găsit rezonanţă. La aceste mitinguri se 

                                                   
11 Maiorul Cezar Ştiubei a fost consilierul de specialitate al scriitorului Victor Ion Popa, 
autorul celor trei volume intitulate „Maistoraşul Aurel, ucenicul lui Dumnezeu” – cronica 
vremii şi a vieţii lui Aurel Vlaicu, apărută în 1939. Datorită cunoştinţelor acestui aviator, 
în această frumoasă, atractivă şi deosebit de documentată lucrare, sub aspect tehnic  nu se 
întâlneşte nici o greşeală, aşa cum se întâlnesc în alte lucrări despre acest mare precursor 
al aviaţiei româneşti şi mondiale. 
12 La sfârşitul carierei, Giosanu ajunge general-maior de aviaţie. A avut o însemnată 
contribuţie la dezvoltarea forţelor aeriene militare. A fost un comandant respectat, iubit şi 
admirat. A ajuns în gradul de general. Pasionat zburător a fost un bun psiholog şi 
cunoscător al naturii. Cu mult talent şi umor, a scris cărţile: Drumuri albastre. Ed. 
Adevărul, S.A. , Pilot fără noroc, nuvele şi schiţe, Ed. pentru Literatură şi Artă (ESPLA). 
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prezentau aeromodele în zbor, planoare şi avioane, salturi cu 
paraşuta, toate demonstrând nivelul la care a ajuns aviaţia în ţara 
noastră. În perioada conducerii aeroclubului de către inginerul 
Nicolae Conţu au fost organizate mitinguri în anii 1972, 1973, şi 
1974, 1975 (două), 1976, 1977 şi 1978. La acest ultim miting aerian, 
a fost prezentat publicului avionul de înaltă acrobaţie aeriană 
ZLIN-50 - L în zbor, de către talentatul acrobat aerian Cezar Rusu 
şi moderna paraşută STRATO-CLOUD, de formă aproape 
dreptunghiulară, care permitea executarea unei largi game de 
figuri. 

[Deasemenea, au rămas de neuitat zborurile acrobatice în 
formaţie de 5 avioane ZLIN, executate la înălţime mică, de 
Nicolae Conţu – cap formaţie, Cezar Rusu, Mihai Albu, Teofil 
Ciotloş, Titi Enăchescu – coechipieri. notă Nicolae Conţu] 

Tot la această şcoală de pilotaj s-au format paraşutişti şi 
paraşutiste sportive şi au avut loc concursuri de sărituri cu 
paraşuta, cu declanşare automată sau comandată în timpul căderii 
libere. În acest domeniu, România deţine un record mondial 
stabilit în iunie 1972 şi omologat de F.A.I. , pentru saltul în grup a 
nouă sportivi, de la înălţimea de 1.500 metri, cu deschiderea 
întârziată a paraşutei şi aterizarea la punct fix.  Toţi cei nouă 
sportivi sunt deţinătorii unui titlu de „maestru al sportului” , în 
frunte cu Ionel Roşu, „maestru emerit al sportului”, comandantul 
detaşamentului de paraşutişti din cadrul Aeroclubului Central 
Român. Numele celor opt sunt: Nicolae Bucurenciu, Ion 
Bucurescu, Ionel Iordănescu, Vasile Mihanciuc, Ilie Neagu, Ştefan 
Niţă, Vasile Stan şi Florea Tudoran. 

De obicei, pe aerodromul şcolii de la Ghimbav se antrenează 
lotul naţional de paraşutişti, în vederea concursurilor naţionale şi 
internaţionale. Antrenorul paraşutiştilor este maestrul sportului 
Traian Şurariu, ajutat de Emil Leiter iar al paraşutistelor, Gheorghe 
Dima. 

Nicolae Conţu, pilot de excepţie, a făcut recepţia avioanelor 
comandate de ţara noastră la fabricile constructoare din 
Cehoslovacia şi Polonia.  

Ca instructor de zbor, a instruit mai multe promoţii de 
studenţi de la facultatea Aerospaţială a Institutului Politehnic din 
Bucureşti, dintre aceştia făcând parte şi cosmonautul Dumitru 
Prunariu şi soţia sa. 



DIN  FAPTELE  UNOR  AVIATORI  ROMÂNI__________________ 

 232 

Ca urmare a numărului mare de ore de zbor şi de aterizări, 
îndeplinind implicit şi baremul impus de regulament lui N. Conţu i 
s-a acordat titlul de „maestru al sportului” în aviaţie. 

 
În urma activităţii sale desfăşurate cu pasiune în favoarea 

progresului aviaţiei, Nicolae Conţu a fost distins în 1975 cu diploma 
„Paul Tissandier”. A fost numit membru al comitetului FAR în 1977 
şi preşedinte al Comisiei Centrale de Planorism , tot în cadrul FAR, 
în 1980. În anul 1984 a făcut parte din comisia de acrobaţie aeriană 
FAR şi a participat la întâlnirea comisiei de acrobaţie a FAI 
(Federaţia Aeronautică Internaţională) de la Paris. 

 
[În calitatea sa de comandant al aeroclubului, ajutat direct 

de autorul acestei cărţi, ing Constantin Gheorghiu, Nicolae Conţu 
a deschis un registru istoric al aeroclubului Braşov în care sunt 
consemnate (şi câteodată ilustrate) cele mai importante 
evenimente de la înfiinţare până în zilele noastre. notă Nicolae 
Conţu] 

 
 [În anul 1978, a fost transferat la Bucureşti, în urma 

numirii sale ca locţiitor de zbor al Aeroclubului Central Român, 
iar în 1979 a fost promovat ca inspector principal de zbor în 
cadrul Departamentului Aviaţiei Civile unde obţine şi calificarea 
de pilot pe bimotoare şi inginer de recepţie şi control pe avioanele 
BN-2 Islander şi AN-24. Zboară în cadrul companiei TAROM ca 
pilot pe cursele de pasageri pe avioane AN-24. În calitatea sa de 
inspector principal de zbor a atins apogeul pasiunii în profesia de 
aviator având cele mai multe calificări în exercitarea atribuţiilor 
profesionale. Ca atare aici în cadrul D.Av.C., în 1982 a primit 
diploma şi insigna  pentru merite în aviaţia sportivă. notă Nicolae 
Conţu]  

În anul 1983, F.A.I., a însărcinat pe vicepreşedintele ei, dr. 
Josef Gaisbacher, ca prin Aeroclubul Austriei şi al Uniunii de Zbor 
cu Motor al Austriei, să organizeze al 11-lea „Tur Aerian al 
Europei”, între 10-17 septembrie  pe traseul: Graz, Budapesta, 
Braşov, Bucureşti, Bekescsaba, Osijek, Portoroz, Veneţia. În acest 
raid, în care scopul principal era apropierea şi mai buna cunoaştere 
a zburătorilor din diverse aerocluburi din Europa, au participat 80 
de avioane şi peste 200 de persoane. 



_____________________________________NICOLAE CONŢU  

 233 

Din partea Aeroclubului Central Român a participat 
inginerul Nicolae Conţu; pilot comandant însoţit de Ion 
Constantin; pilot si Miron Dimovici, navigator cu un avion BN-2 tip 
Islander. Etapele Budapesta – Braşov  şi Braşov – Bucureşti au 
oferit zburătorilor români locul I. Câştigătorul întregului concurs a 
fost aviatorul Josef Barnsteiner din Germania, căruia i s-a înmânat 
la Veneţia premiul „Manşa de aur”, în cadrul unei frumoase 
festivităţi. 

Înainte de acest concurs, ca deplină recunoaştere a meritelor 
sale şi o prodigioasă activitate în serviciul aripilor româneşti, 
inginerul Nicolae Conţu a fost numit adjunct al comandantului 
Aeroclubului Central Român, ulterior comandant al A.C.R. unde a 
activat până la ieşirea la pensie. 
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Cu IAR 823 la Raliul Internaţional al Dunării organizat de F.A.I.

Dezmir - Cluj - 1965

NICOLAE CONŢU
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Echipajul român (N. 
Conţu şi M. Dimovici) 
- raliul Europei 1983

C u KLEM 35
 la Ghimbav

Studenţi la Aerospaţiale cu instr. N. Conţu (centru) şi Dorin Prunariu (primul 
din dreapta) pe aerodromul Ghimbav
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