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„O viaţă mare este aceea în cursul căreia 
anii maturităţii şi ai bătrâneţii realizează visurile 
tinereţii”, spunea Alfred de Vigny. Românii au o 
expresie: „Acesta este unul care şi-a văzut visul 
cu ochii”. Sensul este acelaşi. Un om realizat nu 
se întâlneşte la fiecare pas, şi el merită atenţia 
noastră. Cum a ajuns unde a ajuns? Numai 
datorită norocului? 

Între anii 1970-1980, la marginea 
aerodromurilor Băneasa şi Otopeni, se putea vedea un bărbat încă 
în putere, care urmărea cu nostalgie zborul avioanelor, vrând parcă 
să le mângâie. Dacă nu putea cu mâna, măcar cu privirea . . . De 
câte ori n-au fost acestea sub mâna lui măiastră, de câte ori n-a 
privit el lumea de acolo, de sus? În cele peste 16.000 de ore de zbor 
şi aproape 40 de ani de activitate a făcut-o de multe, multe ori. Se 
vedea copil fiind, căţărat într-un pom. Era în anul 1909, pe 
hipodromul de la Bucureşti- Băneasa, când a văzut prima dată un 
avion condus de Louis Blériot, francezul mustăcios care în acel an a 
ajuns celebru pentru că a fost primul care a traversat Canalul 
Mânecii în zbor. Abia mai târziu, peste ani, şi-a dat  Gogu seama la 
ce a fost el martor.  

De atunci a dorit să zboare şi el, copilul de 15 ani, fiul 
acarului de cale ferată Tănase Ştefănescu din Chitila şi al 
Alexandrinei, mama a 12 copii, dintre care el era cel mai mare. Se 
numea Gheorghe, dar toţi îi spuneau Gogu. S-a născut la Chitila, la 
4 aprilie 1896. Acolo a văzut cum se lucra la nivelarea unui teren ce 
avea să devină primul aerodrom din România, la ridicarea 
hangarelor, a atelierelor de reparat şi de fabricat avioane, a 
pavilionului pentru administraţie, a cantinei, postului de prim 
ajutor şi chiar a tribunei pentru publicul spectator. Aerodromul s-a 
inaugurat în anul 1910, în ziua de 11 iunie. În acel timp, doar în 
Franţa, ţara unde s-a născut zborul mecanic, mai existau astfel de 
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aerodromuri. Realizarea se datora avocatului Mihail Cerchez din 
Brăila, care presimţea viitorul aviaţiei şi se străduia din răsputeri să 
îi dea locul cuvenit şi în ţara noastră.  

Pe acest aerodrom s-a înfiinţat şi a funcţionat prima şcoală 
de pilotaj din România. Ca să se poată apropia de avioane cât mai 
mult, în timpul vacanţelor, Gogu, care urma Şcoala de Arte şi 
Meserii din Bucureşti şi făcea zilnic naveta, s-a angajat ca ucenic la 
uzina electrică a aerodromului. 

Părinţii lui doreau să ajungă şi el undeva pe la calea ferată, 
unde putea să aibă o meserie sigură, ca să nu rămână pe drumuri. 
La îndemnul lor,  a lucrat un timp la depoul de locomotive Griviţa. 
Acolo a cunoscut şi s-a împrietenit cu un tânăr de aceeaşi vârstă cu 
el, la fel de muncitor, optimist şi dinamic, Tase Rotaru. Şeful lor de 
atelier, care ţinea la ei, căci văzuse că aveau stofă bună, i-a sfătuit 
să se prezinte la examenul de admiterea la Şcoala de Aviaţie de la 
Cotroceni, în perspectiva unei cariere în noul domeniu. Au început 
amândoi să se pregătească serios şi s-au prezentat la examenul de 
admitere. Spre disperarea lui, Gogu a fost respins la vizita 
medicală, căci avea perimetrul toracic mai mic cu doi centimetri 
decât prevedea regulamentul. Se cereau 82 cm iar al său nu avea 
decât 80! Văzându-l necăjit, Poly Vacas, unul dintre piloţii 
respectaţi de la aerodromul de la Chitila, l-a întrebat care este 
cauza. Ştiind cât de mult dorea Gogu să zboare, pilotul a intervenit 
la comisia medicală: aceasta a închis ochii pentru cei doi centimetri 
care-i lipseau lui Gogu, care, în urma rezultatelor la examene, a fost 
trecut pe lista celor reuşiţi. 

Gogu Ştefănescu a urmat Şcoala de Pilotaj a Ligii Aeriene 
Române de la Băneasa, înfiinţată şi condusă de George Valentin 
Bibescu. L-a avut ca instructor de zbor pe polisportivul Mihail 
Savu, unul dintre cei mai buni zburători din acel timp. Aici zburau 
pe atunci unii dintre primii aviatori români: Ştefan Protopopescu, 
Gheorghe (Iorgu) Negrescu, Mircea Zorileanu, Poly Vacas. Pe 
aerodromul de la Cotroceni zbura tot în aceeaşi perioadă Andrei 
Popovici, cu care Gogu Ştefănescu a devenit camarad de zbor. Tot 
pe acel aerodrom zburase cu câţiva ani înainte nemuritorul Aurel 
Vlaicu, în care românii vedeau cu toţii un simbol al unirii 
neamului. 

Remarcat de instructorul de zbor pentru aptitudinile sale 
deosebite, Gogu Ştefănescu a terminat Şcoala de Pilotaj cu 
calificativul „excepţional”, obţinând brevetul de pilot aviator nr. 81 
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din 4 martie 1916, şi totodată gradul de sergent, înainte de a 
împlini vârsta de 20 de ani. 

De aici, cu modestie, onestitate şi perseverenţă, a urcat 
treptele profesiunii, devenind un pilot desăvârşit, activând cu 
vocaţie şi dăruire în toate domeniile aviaţiei, dând o strălucire 
deosebită aripilor pe care le purta şi îl purtau. 

Prietenul său Tase Rotaru a obţinut brevetul de pilot aviator 
nr. 92 din 6 iulie 1926 şi de asemenea gradul de sergent, la aceeaşi 
vârstă ca şi Gogu. 

Cu patru ani înainte, Gogu îşi pierduse mama. Pentru ca 
Gogu să nu mai facă naveta între Chitila şi Bucureşti, dar şi pentru 
copiii care urmau şcoala, tatăl său s-a mutat în capitală cu toţi cei 7 
băieţi şi cele 5 fete, având acelaşi serviciu, în halta Griviţa. 

Războiul mondial era în toi. România nu intrase încă în 
această horă a morţii, dar beligeranţii băteau tare la porţile ei. Ce 
mai aşteptăm? Ce avem de gând să facem? De partea cui vom fi? 
Armata se pregătea continuu şi era pe picior de război. Ce aveam 
de câştigat de la Puterile Centrale, care doreau să ne desfiinţeze ca 
naţiune, dacă treceam de partea lor? Un jug mai puternic decât cel 
habsburgic, dacă acestea ar fi câştigat războiul. . . 

Cum au terminat şcoala, tinerii piloţi au fost mobilizaţi, şi pe 
aerodromul Pipera s-a organizat în grabă Şcoala de antrenament cu 
avioane de război sub comanda căpitanului Constantin Beroniade. 
Tinerii piloţi au început antrenamentul pe avioane Nieuport de 
vânătoare, Voisin de bombardament, cu două locuri, Blériot, 
Farman şi Caudron J 3. Gogu Ştefănescu a fost repartizat pe un 
avion Voisin, având ca instructor pe Jean Capşa, cunoscut pilot din 
epoca eroică a aviaţiei. Apoi a fost trecut în echipa ce se antrena pe 
avioane Caudron J 3, folosite pentru observaţie şi reglarea tirului 
de artilerie.  

La 14-27 august România a declarat război Austro-Ungariei. 
Alături de trupele terestre, aviaţia a intrat şi ea în foc. Gogu 
Ştefănescu şi camaradul său Vâscea Răducanu, au primit ordin să 
ducă două avioane Caudron J 3 de pe aerodromul Băneasa pe 
frontul de la Dunăre. Cei doi zburători, cu aripile încă crude, nu 
zburaseră dincolo de cerul capitalei. Fiecare avea la bord câte o 
busolă, dar cunoşteau şi ei zicala care circula printre aviatorii de 
atunci: „Dacă vrei să te rătăceşti, ia-te după busolă”. Un aviator cu 
mai multă experienţă i-a sfătuit să ia înălţime şi să pornească pe 
deasupra Dîmboviţei, căci vor ajunge cu siguranţă la Dunăre. Aşa 
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au realizat primul zbor între două oraşe, ajungând cu bine la 
Olteniţa după două ore de zbor, cu viteza de 55 km/ oră! Pe câmpul 
de aterizare îi aştepta o trăsură pentru a-i duce la comandament, 
dar şi un număr mare de curioşi, care doreau să vadă avioanele mai 
de aproape. 

Pe frontul de la Dunăre Gogu Ştefănescu a îndeplinit mai 
multe misiuni pentru reglarea tirului artileriei şi de observaţie în 
teritoriul ocupat de inamic, înfruntând de fiecare dată focul 
artileriei şi mitralierelor antiaeriene fără pic de ezitare. Apoi a 
primit alte misiuni. S-a înapoiat la Bucureşti şi de acolo a fost 
trimis în Moldova, la Tecuci, Bârlad şi Botoşani. În toate aceste 
localităţi a executat, cu un curaj deosebit, misiuni grele şi 
periculoase. În acest timp, camaradul său Tase Rotaru a executat 
misiuni în spatele frontului, unde a transportat şi de unde a ridicat 
agenţi militari români îmbrăcaţi ţărăneşte. 

În cei doi ani de război Gogu a mai activat şi în escadrila de 
vânătoare „Nieuport nr. 1”. A pilotat avioane Farman 40 de 
recunoaştere şi Voisin de bombardament, dar a scăpat neatins. 
Pentru activitatea sa de pe front a fost avansat la gradul de 
plutonier. În acest timp el a urmat şi şcoala pentru obţinerea 
gradului de sublocotenent. În anul 1917 Gogu a fost transferat la 
escadrila de bombardament „Breguet-Michelin S”, care avea 
terenul de bază la Frumuşiţa, în vecinătatea lacului, sub comanda 
căpitanului Delasée din misiunea franceză.  

S-au executat misiuni de bombardament asupra 
concentrărilor de trupe de lângă Brăila şi Mărăşeşti şi a 
fortificaţiilor de pe malul Siretului. 

Într-una din aceste misiuni trebuia să bombardeze podul de 
la Cosmeşti. Cerul era acoperit de nori negri aşa încât s-a ajuns 
foarte greu la obiectiv. Descoperiţi cu uşurinţă, au fost încadraţi de 
focul inamic. Totuşi misiunea a fost executată, inamicul suferind 
pierderi însemnate. La înapoiere, rezultatul misiunii era cunoscut 
la comandament. Comandantul escadrilei l-a întâmpinat pe Gogu 
şi, bătându-l pe umăr, i-a spus: „Bravo, bătrâne!” Bătrânul tocmai 
împlinise 21 de ani! 

Războiul s-a terminat. În vâltoarea lui, Gogu şi-a oţelit 
aripile. A zburat pe toate tipurile de avioane şi a devenit cunoscut 
ca unul dintre cei mai buni piloţi. Pentru aceasta a fost numit 
instructor de zbor la Şcoala de aviaţie de la Tecuci, al cărei 
comandant era maiorul Andrei Popovici, distinsă figură de ofiţer 
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din timpul războiului1. Ajutorul său era căpitanul Constantin 
Mincu.  

În timpul războiului, maiorul Andrei Popovici comandase 
„Grupul 2 Aeronautic Român”, care cuprindea aproape trei sferturi 
din aviaţia ţării. Aviatorii francezi l-au denumit „Eroicul Grup 2”. 
Popovici ştia să-şi aleagă oamenii cu care lucra îndeaproape. 

La această şcoală Gogu Ştefănescu a format aproape 100 de 
piloţi, dintre care Gheorghe Gherasim, Petre Ivanovici, Alexandru 
Cernescu, Anton Stengher şi mulţi alţii, deveniţi exponenţi de 
frunte ai aripilor româneşti.  

Printre cei mai dotaţi instructori de zbor de la Tecuci erau şi 
Titi Tănăsescu, Tase Rotaru, Ioan Ruţă, cu multă experienţă şi 
multe ore de zbor. De la ei mulţi tineri au învăţat arta pilotajului. 

Şcoala de la Tecuci avea două aerodromuri, unul lângă 
şcoală şi al doilea la Frunzeasca, la câţiva kilometri de oraş. În 
timpul războiului au fost utilizate de Grupul 2 de aviaţie. Se poate 
spune că atunci Tecuciul era oraşul aviatorilor. Acolo, ca şi pe alte 
aerodromuri din ţară, activitatea începea odată cu ivirea zorilor, în 
zumzetul motoarelor care erau încălzite şi al înălţării aripilor în 
aerul încă umed şi răcoros, dar omogen, cum e mai bun pentru 
motoare şi zbor. Spre miezul zilei, zborul se întrerupea; se relua 
după-amiaza, până în amurg. Pe atunci instructajul elevilor piloţi 
se făcea cu avioane Caudron, iar după aceea cu avioane Morane-
Saulnier M.S.-35, monoplane cu aripa sus, echipate cu Gnôme 
rotativ de 80 cai putere, fabricate la I.A.R. în Braşov, după licenţă 
franceză. 

Proba de brevet consta în executarea unui raid de către 
elevul pilot în triunghiul Tecuci-Galaţi-Buzău-Tecuci. 

La această şcoală, după mii şi mii de evoluţii şi figuri de 
acrobaţie aeriană, Gogu Ştefănescu a ajuns un virtuos. Cu cât se 
execută mai aproape de pământ, cu atât acrobaţia aeriană este mai 
spectaculoasă, dar în acelaşi timp mai periculoasă. 

Fiind remarcat pentru calitatea sa de pilot excepţional, Gogu 
Ştefănescu a fost trimis în anul 1927 în Franţa, pentru o perioadă 
de un an, ca să recepţioneze 100 de avioane de vânătoare SPAD-
612, comandate de Statul român. Preşedintele comisiei de recepţie 
era cunoscutul comandant al „Escadrilei F-40”, locotenent–

                                                   
1Vezi:  Ing. Constantin C. Gheorghiu, Generalul aviator Andrei Popovici, Editura 
Militară, Bucureşti, 1978 
2 SPAD- Société pour la Production des Appareils Depperdussin. 
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comandorul Haralambie Giosanu, secundat de comandantul 
inginer-aviator Constantin Nicolau. În timpul petrecut în Franţa 
Gogu Ştefănescu şi-a îndeplinit exemplar misiunea de mare 
răspundere şi a obţinut „Brevetul internaţional de aviaţie” la Paris. 
Acolo a avut şansa de fi de faţă la aterizarea, pe aeroportul Le 
Bourget, în seara zilei de 21 mai, a zburătorului american Charles 
Lindbergh, după istoricul său zbor de traversare a Oceanului 
Atlantic, primul fără escală. 

Mai târziu Gogu ne-a povestit că, în seara acelei memorabile 
zile, când avionul lui Lindbergh a apărut deasupra oraşului, a văzut 
Parisul în delir. Mulţimea imensă ce venise la aerodrom era 
cuprinsă de un entuziasm de nedescris şi abia a fost stăpânită să nu 
acopere şi pista de aterizare. Ne-a mai spus că venind a treia zi din 
nou la aeroportul Le Bourget cu un avion SPAD de la Buk, unde 
executa încercările avioanelor, a văzut în hangarul principal masa 
festivă pregătită pentru banchetul oferit de Preşedintele Republicii 
Franceze în onoarea învingătorului Atlanticului. Alături era avionul 
lui Lindbergh, denumit „Spirit of Saint Louis”, încadrat de avionul 
„Blériot XI” cu care inventatorul şi pilotul lui, la 25 iulie 1909, 
traversase Canalul Mânecii, şi de avionul lui Roland Garros, cu care 
acesta a traversat Marea Mediterană la data de 23 septembrie 1913, 
din localitatea Saint Rafael, care în prezent îi poartă numele, până 
la Bizerte. 

În anul 1928 Gogu a revenit în ţară, tot la Tecuci, la şcoala 
de pilotaj. Comandantul şcolii era acum locotenent-comandorul 
Athanase Enescu. Gogu a continuat să formeze piloţi, îndeplinind 
şi funcţia de eseior şi comandant al escadrilei de elevi piloţi. 

În anul următor şcoala a fost dotată cu avioane de şcoală şi 
antrenament SET-33, fabricate la Bucureşti şi echipate cu motoare 
franţuzeşti Salmson 9 Ab, de 230 cai putere. 

Ştiind că în ziua de duminică, 12 iunie 1930, se va organiza 
un miting aerian la Braşov, Gogu a înaintat un raport prin care a 
cerut conducerii şcolii să-i aprobe participarea la miting cu unul 
din avioanele şcoală. Comandantul şcolii, încântat de această 
iniţiativă, i-a pus la dispoziţie unul din noile avioane SET-3. Şi-a 
calculat astfel timpul de zbor ca să ajungă de la Tecuci la Braşov cu 
20 de minute înainte de începerea mitingului. Având un loc liber în 
program, organizatorul mitingului l-a inclus şi pe Gogu în 

                                                   
3 SET- Societatea de Exploatări Tehnice 



___________________________________GOGU ŞTEFĂNESCU  

 19 

programul de acrobaţie. Alături de alţi aşi ai aviaţiei noastre 
militare, erau prezenţi şi Romeo Popescu şi Alexandru Papană. 

Gogu a prezentat cu o măiestrie deosebită avionul SET-3, de 
concepţie şi construcţie românească. Apoi a reuşit să încânte 
publicul ticsit în tribune şi pe câmp cu figuri de acrobaţie aeriană şi 
vânătoare de balonaşe4, arătând calităţile avionului românesc şi 
măiestria sa de pilot. Evoluţiile aeriene ale lui Gogu au fost 
răsplătite cu ropote de aplauze şi cu strigăte de admiraţie. 

Cu acest miting a început seria de manifestări ale aviaţiei 
civile şi militare iniţiate de Comandamentul Forţelor Aeriene 
Militare (C.F.A.M.) şi de Asociaţia Română pentru Propaganda 
Aviaţiei (A.R.P.A.). Aproape în fiecare duminică au fost organizate 
mitinguri aeriene în oraşele ţării, mult admirate de spectatori, 
dintre care mulţi au primit botezul aerului. 

Un însemnat factor de propagandă, de popularizare şi de 
afirmare sportivă a aviaţiei a fost şi Aeroclubul României, condus 
de veteranii aviaţiei. Aceştia de străduiau să formeze un interes 
larg, de masă, pentru îmbrăţişarea aviaţiei sportive şi formarea 
unui număr cât mai mare de piloţi, cât mai bine pregătiţi. 

La un astfel de miting, pentru zborurile sale de înaltă 
acrobaţie, Gogu Ştefănescu a primit „Cupa aviator Vasile Craiu”, 
înfiinţată pentru perpetuarea memoriei pilotului de vânătoare cu 
un curaj ieşit din comun din primul război mondial, care se avânta 
vitejeşte între avioanele inamice, oricât de numeroase ar fi fost 
acestea. 

La un miting, zburând cu un avion Morane-Saulnier, în 
timpul urcării, Gogu a constatat cu disperare că manşa avionului s-
a blocat. Situaţia era extrem de periculoasă. Teoretic, avionul nu 
putea decât să urce. Până unde? Până când? Cum va putea ateriza 
în această situaţie? Să-l sacrifice şi să se arunce cu paraşuta? Un 
avion costa enorm de mult. Deci trebuia să încerce să-l salveze. A 
început o serie de manevre numai cu motorul, ambalându-l şi 
reducându-l, ca să se menţină aproape de limita de angajare, când 
mai pierde ceva din înălţime. Execuţia a fost magistrală, poate 
unică în istoria aviaţiei. A reuşit astfel să readucă avionul intact în 
faţa publicului şi a camarazilor săi de zbor, care priveau uimiţi 
scena, neştiind ce se întâmplase. După cercetarea cauzei s-a 
constatat că în timpul urcării avionului o piesă rotundă, uitată pe 
                                                   
4 Vânătoarea de balonaşe constă în a sparge cu orice parte a avionului balonaşele care 
urcă în aer, ceea ce solicită o deosebită îndemânare din partea pilotului 
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podeaua avionului, s-a rostogolit până ce a ajuns la un orificiu unde 
se bifurcau comenzile, blocându-le, fapt care ar fi putut provoca o 
catastrofă. 

De la Tecuci, Gogu Ştefănescu a fost transferat la Bucureşti 
în calitate de comandor al Escadrilei de vânătoare „SPAD-61”, apoi 
a fost numit comandant al Escadrilei I de vânătoare PZL. 

Apreciindu-se practica sa îndelungată şi calităţile sale de 
zburător, Gogu a fost numit pilot de încercare la fabrica de avioane 
SET. În cei 20 de ani în care a îndeplinit această importantă şi 
riscantă funcţie, el a încercat şi avioane prototip fabricate la I.A.R. 
Braşov, la fabrica de avioane I.C.A.R. (Industria de Construcţii 
Aeronautice Română) - Bucureşti, la „Grupul de experienţe”5 de pe 
aerodromul Pipera, la A.S.A.M.- Cotroceni (Atelierele 
Stabilimentelor Aerului şi Marinei), la A.R.M.V.- 2 din Bucureşti, 
(Atelierele de Reparat Material Rulant) şi U.M.R.V.- 3 din Braşov ( 
Uzina de Reparat Material Volant). În această funcţie el a executat 
mii de decolări şi aterizări, nenumărate game de acrobaţie, pentru 
a verifica maniabilitatea6 şi rezistenţa avioanelor şi a tot ce 
alcătuieşte testul pentru omologarea sau recepţionarea avionului 
respectiv. 

Cu fizicul său viguros, Gogu a executat aceste operaţii care 
solicită deopotrivă fizicul şi psihicul atât în ţară cât şi în străinătate. 
A fost apreciat pentru conştiinciozitatea şi competenţa cu care şi-a 
îndeplinit această grea sarcină, ajutând pe constructorii de avioane 
prin observaţiile şi propunerile sale obiective şi constructive să 
remedieze eventualele imperfecţiuni ale avionului încercat. 

La U.R.M.V. -3 Braşov a îndeplinit funcţia de pilot de 
încercare când se apropia de vârsta de 60 de ani. 

De-a lungul carierei sale el a participat la mai multe 
concursuri naţionale şi internaţionale de aviaţie, la care a 
reprezentat cu cinste culorile patriei sale.  

În anul 1928 a avut loc Concursul Aerian al Micii Înţelegeri, 
la care a participat şi Polonia. Prin rotaţie, în fiecare an, câte o ţară 
participantă organiza şi găzduia acest concurs. Ţara gazdă a fost 

                                                   
5 Acest grup a fost înfiinţat în anul 1929 pe aerodromul Pipera şi a funcţionat în ultimul 
din şirul de hangare, cele mai apropiate de linia ferată Bucureşti-Constanţa. A fost 
încadrat cu unii dintre cei mai buni şi îndrăzneţi piloţi ai aviaţiei militare. Piloţii grupului 
aveau misiunea de a încerca în zbor şi de a omologa toate avioanele care urmau să intre în 
dotarea unităţilor militare. 
6 Gradul (viteza) de reacţie a unui avion la comenzile primite. Există avioane foarte 
maniabile, dar şi avioane leneşe.  
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atunci Cehoslovacia. La concurs au participat 23 de echipaje. 
România a fost reprezentată de următoarele echipaje: 

Echipajul nr. 12:  
- Pilot - locotenentul Gheorghe Ştefănescu  
- Navigator – locotenent-colonelul Ştefan Protopopescu  
- Avion Potez XXV cu motor Hispano- Suiza 
 
Echipajul nr. 15:  
- Pilot - căpitanul Romeo Popescu  
- Navigator - locotenentul Gheorghe Iacobescu  
- Avion Bréguet  
 
Echipajul nr. 17:  
- Pilot - căpitanul Traian Burduloiu  
- Navigator - căpitanul Emanoil Ionescu  
- Avion Bréguet 
 
Echipajul nr. 20:  
- Pilot – căpitanul Gheorghe Ceauşu  
- Navigator - Adrian Cosălţeanu  
- Avion Potez XXV 
 
Echipajul nr. 21:  
- Pilot – locotenentul Nicolae Iliescu „Mitraliera”* 
- Navigator - locotenentul Ştefan Cantemir  
- Avion Potez XXV 
  
Startul s-a dat în ziua de 4 august 1928, în ordinea tragerii la 

sorţi.  
Itinerarul concursului totaliza 3.112 kilometri, pe ruta 

Praga- Cracovia-Lwow-Iaşi-Bucureşti-Belgrad-Zagreb-Brno-Praga.  
La Praga a avut loc o probă de viteză şi una de urcare la 

înălţimea de 5.000 metri, în cel mai scurt timp. 
În raliu primul avion a decolat la ora 4 şi 30 de minute, un 

Potez XXV cu echipaj polonez. O condiţie a acestui concurs 
impunea ca între Praga şi Cracovia, în localitatea Prostejov, să fie 
identificate două şiruri de hangare, printre care trebuia să se treacă 
la joasă înălţime. La ora decolării din Praga, o ceaţă deasă acoperea 
pământul. Deci, cu excepţia aviatorilor cehoslovaci, care cunoşteau 
bine teritoriul ţării lor, toţi ceilalţi concurenţi au fost handicapaţi, 
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întârziind datorită căutării hangarelor care chiar şi fără ceaţă erau 
greu de descoperit. Ceaţa se întindea şi peste localitatea Prostejov. 
Totuşi, toate echipajele au ajuns cu bine la Cracovia. Din acest oraş 
şi până la Varşovia s-a zburat în condiţii foarte grele, tot din cauza 
ceţii. Cu toate acestea, cu excepţia unui avion cehoslovac, care a 
avut o defecţiune tehnică şi a fost obligat să aterizeze pe traseu, 
celelalte echipaje au ajuns cu bine. În ziua de 9 august, concurenţii 
au aterizat la Iaşi. Primul sosit a fost aviatorul ceh Novak, tocmai 
cel care a plecat ultimul din Praga. Dintre echipajele româneşti, 
primul sosit a fost pilotat de Romeo Popescu. La Bucureşti au sosit 
numai 19 echipaje, căci un iugoslav şi un polonez au abandonat, iar 
două avioane s-au deteriorat la aterizare. Gogu Ştefănescu a sosit al 
patrulea dintre toţi concurenţii şi primul dintre români. Toate 
echipajele noastre au sosit la Bucureşti. Primul a sosit un echipaj 
cehoslovac cu un avion Aero, pilot fiind locotenentul Novak şi 
observator, căpitanul Novak. Soţia însărcinatului cu Afaceri Străine 
a Cehoslovaciei la Bucureşti i-a întâmpinat cu flori. Acelaşi gest l-a 
făcut şi ataşatul militar cehoslovac. 

A doua zi dimineaţa, în ordinea sosirii la Bucureşti, s-a 
decolat pentru ultima etapă: Bucureşti – Belgrad – Zagreb – Brno 
– Praga, care totaliza 1.300 kilometri. La Belgrad, primul a aterizat 
echipajul nr. 12, Gogu Ştefănescu şi Ştefan Protopopescu. Tot acest 
echipaj a sosit primul şi la Praga. 

Concursul s-a încheiat cu următorul rezultat: Din 23 de 
echipaje plecate în concurs, 13 au sosit în timpul reglementar la 
Praga, iar 10 au fost eliminate. Singura echipă naţională care a sosit 
cu întreg efectivul, a fost cea a României. Premiul I a fost obţinut 
de un echipaj cehoslovac, iar al doilea de echipajul român Traian 
Burloiu şi Emanoil Ionescu. Echipajul Ştefănescu- Protopopescu a 
obţinut locul patru. 

În anul următor, Concursul de aviaţie al „Micii Înţelegeri” şi 
al Poloniei, a fost organizat în România. Regulamentul a fost mult 
mai exigent şi greu de efectuat, căci s-a zburat cu avioane de 
vânătoare, deci monoloc, şi pe un timp extrem de nefavorabil. 
Traseul era fixat pe rutele: Bucureşti – Iaşi – Varşovia – Praga – 
Belgrad – Bucureşti. Fiecare ţară a fost reprezentată de 6 piloţi. 
Dintre piloţii români cităm: 

- locotenentul Constantin Tănăsescu, cu un avion 
Devoitine, 
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- locotenentul Eugen (Puiu) Pârvulescu cu un Nieuport- 
Delage, 

- Căpitanul Traian Pâclea, cu un Devoitine, 
- locotenentul Gheorghe (Gogu) Ştefănescu cu un 

Nieuport-Delage. 
Nori, furtuni şi ploi torenţiale au însoţit acest concurs. 

Plecarea a avut loc în ziua de 6 septembrie 1929. Din cele 24 de 
avioane care au început cursa, la Praga au sosit doar 15, iar la 
Bucureşti, doar 10, dintre care 4 româneşti. Primul a sosit pilotul 
sârb Cincici, cu un avion Avia. Cupa aeroclubului polonez a fost 
câştigată de români, căci din 6 avioane, patru au terminat zborul, 
în timp ce de la celelalte ţări, din 6 au ajuns doar câte două avioane. 
Cea mai mare viteză a fost realizată de locotenentul C. Tănăsescu, 
urmat de căpitanul Traian Pâclea. La succesul echipei României a 
contribuit şi Gogu Ştefănescu. 

Gogu a mai luat parte şi la alte concursuri, dintre care cel 
Internaţional de la Plzen- Cehoslovacia, desfăşurat între 1-4 mai 
1931. Aici au participat 16 concurenţi, dintre care un elveţian, trei 
germani, trei români şi nouă cehoslovaci. 

Gogu Ştefănescu s-a prezentat cu un avion de şcoală SET-37 
însoţit de maistrul tehnic Stârcu. În acest concurs, cea mai grea 
probă a fost zborul de regularitate a vitezei, pe un triunghi cu 
laturile inegale, care trebuia parcurs de trei ori, într-un timp 
stabilit cu anticipaţie, în funcţie de viteza fiecărui avion. La această 
probă, locul întâi a fost ocupat de Gogu Ştefănescu. La proba de 
acrobaţie, primul loc a fost ocupat de un german, al doilea de un 
elveţian şi al treilea de Gogu Ştefănescu. Cei clasaţi pe locurile unu 
şi doi aveau avioanele special construite pentru acrobaţie, în timp 
ce la românului era un avion de şcoală, construit în serie. Echipa 
română formată din trei echipaje, pe avioane româneşti, a adus şi 
premiul acordat celei mai bune echipe. Acasă la Gogu, printre 
trofeele cucerite în diferite competiţii, între nenumărate fotografii, 
decoraţii şi cupe, se află şi cupa înmânată de Aeroclubul din Praga, 
cu, cu menţiunea: „Învingătorului în concursul de regularitate la 
Plzen în 1931”. 
                                                   
7 Avionul de concepţie şi construcţie românească, a fost proiectat de inginerul Grigore 
Zamfirescu, directorul fabricii de avioane SET, şi de inginerul Dumitru Baziliu. Era un 
avion de şcoală, antrenament şi legătură, biplan, biloc, cu care se putea executa toată 
gama de acrobaţie. Avea anvergura de 9.80m, lungimea de 7.80m, înălţimea de 3.13m, 
viteza maximă de 215 km/oră, viteza minimă de 80km/oră, plafonul de 6200m, timpul de 
urcare la 4.000m de 11 minute şi 50 secunde. 
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Activitatea locotenentului Gogu Ştefănescu în anul 1931 a 
fost deosebit de rodnică, culminând cu victoria de la Plzen, unde 
piloţi de înaltă valoare ai ţărilor participante s-au convins de 
calitatea şi valoarea zburătorilor noştri. 

Pentru întreaga activitate de zburător, Aeroclubul Regal al 
României a decernat locotenentului Gheorghe Ştefănescu „Placheta 
de bronz a anului”, în anul 1931. 

Ulterior i-au fost conferite şi alte decoraţii şi ordine, printre 
care. „Virtutea aeronautică în gradul de ofiţer”, „Mihai Viteazul”, 
„Virtutea ostăşească cl I”, acordată de Consiliul de Stat în anul 
1968. 

Din cei 12 copii ai lui Tănase şi ai Alexandrinei Ştefănescu, 
în anul 1976 mai trăiau doar Gogu şi fratele său mai mic, Ştefan, 
locotenent comandor, pensionat în urma unui grav accident de 
avion suferit pe aerodromul uzinei I.A.R.. Singura lui rudă mai 
apropiată, acest frate, a murit împreună cu întreaga familie în 
cutremurul din 4 martie 1977.  

În ultimii ani, Gogu Ştefănescu a trăit alături de soţia lui la 
Bucureşti, în casa lor plină de amintiri din strada Aviator 
Sănătescu, numărul 21 B. Era o plăcere să-l vizitezi. Te primea cu 
figura lui deschisă, zâmbitoare, cu privirea luminoasă şi statura 
puţin gârbovită de ani, dar încă voinică. Felul lui de a povesti îi 
punea în evidenţă inteligenţa, dar şi modestia. El nu a cunoscut 
sentimentul neplăcut al invidiei. A împărtăşit secretele măiestriei 
zborului cu plăcere celor ce i le solicitau. Un instructor este cu atât 
mai mândru şi mai mulţumit, cu cât elevii săi ajung mai celebri. De 
aceea, şi astăzi, memoria lui este păstrată cu dragoste, respect şi 
recunoştinţă de toţi cei pe care i-a instruit şi i-a condus. 

I s-au dedicat şi poezii, poate naive, dar sincere şi pline de 
căldură. Iată câteva versuri din una dintre ele: 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
Şi-ai înălţat stindardul şi zborul României 
Trecând din treaptă-n treaptă spre culmea măiestriei. 
Erou în timp de pace, erou şi în război, 
Faima îţi va rămâne de-a pururea la noi . . . . 
Chipul tău, viaţa, cinstea şi zboru-ţi temerar 
Urmaşilor cu aripi, vor fi Stindard şi Far! 
 (Costin Dacus Florescu, ofiţer pilot aviator) 
La 8 noiembrie 1981, inimosul sergent aviator, ajuns bătrân 

comandor, după o strălucită carieră de zburător, şi-a întins ultima 
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dată mâna spre viaţă, ca o pasăre căreia îi zvâcnesc aripile pentru 
cea din urmă oară. 

Gogu Ştefănescu a fost camaradul zburătorilor care au intrat 
în istorie prin faptele lor: Tase Rotaru, Vasile Craiu, Ioan 
Muntenescu, Mircea Zorileanu şi alţii. Fără să fie cu nimic mai 
prejos, a avut şansa să le supravieţuiască. Fără nici o reţinere, 
poate fi pus pe aceeaşi pagină cu ei. 

Într-o zi, la respectabila vârstă a senectuţii, Gogu ne-a spus: 
„Sunt mulţumit că mi-am îndeplinit datoria pe drumul crezului 
meu, al vieţii mele: Patria, zborul şi bucuria succeselor obţinute în 
serviciul aripilor româneşti.” 
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Gogu Ştefănescu zâmbindu-şi de pe SET 3

FARMAN - 40
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Echipajul Ştefan Protopopescu - Gogu Ştefănescu - 1928

Trei aşi ai zborului acrobatic: Octav Oculeanu, Mac Opriş şi Gogu Ştefănescu


