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„Decât o viaţă întreagă cioară, mai bine o zi 
şoim”, îşi pusese ca moto pe carnetul său de zbor 
tânărul ofiţer aviator Puiu Pârvulescu. Este o 
zicală, un principiu care te obligă atunci când îţi 
faci din el un crez. Ambiţios şi disciplinat, înzestrat 
de la natură cu multe calităţi, Pârvulescu s-a 
străduit de-a lungul carierei lui de zburător să fie 
cât mai demn de numele de şoim. 

A apărut pe lume la 27 martie 1900 la 
Râmnicul–Sărat, mama lui fiind victima naşterii copilului, tragedie 
care l-a urmărit toată viaţa. 

De mic copil a manifestat o fire voluntară şi calculată, o 
prestanţă nativă, fiind sobru, dar totuşi comunicativ. Disciplina 
care i-a plăcut cel mai mult în liceu a fost matematica, dar a 
dovedit tot atât de mult talent la arte şi literatură. 

Fruntea lui bombată, plină de ecuaţii şi formule, l-a 
propulsat spre una din carierele care foloseau din plin matematica: 
artileria. În 1922 iese proaspăt sublocotenent pe uşa şcolii de 
artilerie, dar abandonează repede această armă, atras de aviaţie, 
tânăra disciplină militară, extrem de fragilă încă. La şcoala de 
ofiţeri de aviaţie de la Cotroceni se făcea multă matematică, dar 
insuficientă pentru potenţialul cifric al sublocotenentului Puiu 
Pârvulescu aflat în metamorfoză, din artilerist în aviator. Din acest 
motiv, s-a înscris în paralel şi la Facultatea de matematică, ca 
distracţia să-i fie mai completă! 

După cursurile teoretice de la Cotroceni, la data de 28 
martie 1923, primeşte în mod oficial botezul aerului la Tecuci pe un 
avion Brandenburg. Acesta era dotat cu un motor MAG de 100 CP. 
Instructorul său de zbor a fost pilotul Muscalu. După 132 de 
zboruri în dublă comandă este eseiat şi i se dă drumul pe simplă 
comandă. Îşi continuă perfecţionarea pe alte două tipuri de 
avioane, mai pretenţioase, un Brandenburg cu un motor de 220 CP 
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şi un Sopwith, pe care a fost instruit de căpitanul Gheorghe 
Jienescu şi plutonierul Ion Maiorescu. După câteva duble comenzi, 
i se dă drumul să zboare singur. La 27 august 1923 a efectuat două 
raiduri în cadrul programului de şcolarizare: Tecuci – Focşani şi 
Tecuci – Galaţi – Tecuci. După numai patru zile a obţinut brevetul 
de pilot aviator.  

Acest brevet îl descătuşa de regimul şcolii şi îi dădea o 
libertate mai mare de zbor. S-a antrenat intens în perioada 1923-
1925, s-a perfecţionat în acrobaţia aeriană, a executat raiduri şi 
zboruri scurte de noapte.  

În 1925 a făcut Şcoala de tir şi bombardament de la Mamaia. 
În acel an a străbătut într-o singură zi, cu un avion Potez XXV, 
distanţa de 1.745 kilometri în circuit închis, ceea ce a constituit o 
performanţă remarcabilă. 

Tânărul zburător începuse să se afirme ca un element foarte 
bine pregătit şi ambiţios. Din acest motiv a fost trimis în Franţa, la 
Şcoala de tir şi bombardament de la Lazeaux. La 28 iunie 1926 a 
obţinut brevetul francez de pilot. De acolo a fost mutat la 
Strasbourg, la Regimentul 2 Aviaţie de vânătoare, unde şi-a 
continuat antrenamentul. Cu acel regiment a luat parte la 
manevrele armatei franceze în anul 1926. 

Ambiţia nu l-a părăsit nici în străinătate şi, dornic de a se 
afirma, într-o bună zi şi-a luat avionul de vânătoare şi a arătat ce 
poate, făcându-şi „de cap”. A fost admirat de colegii francezi, chiar 
şi de comandant, care i-a strâns mâna, dar a adăugat la aceasta şi o 
suspendare de la zbor de zece zile. Dacă vulturii închişi în cuşcă ar 
putea povesti ce simt, s-ar potrivi cu ceea ce a simţit atunci 
Pârvulescu. Desigur, vinovat pentru aceasta nu era el, nici 
comandantul, ci rigurosul regulament la aviaţiei.  

În paranteză fie spus, o poveste asemănătoare a fost spusă 
de un pilot militar pe aerodromul Pipera. Un pilot român a fost 
trimis în Franţa pentru încercarea unui prototip de avion. După ce 
a studiat dosarul şi s-a documentat asupra caracteristicilor 
avionului, i s-a recomandat să facă câteva duble cu un pilot francez, 
încercătorul cel mai bun al avioanelor fabricii respective, căci toţi 
spuneau că este un avion greu de pilotat. Deşi ştia că aşa este 
obiceiul, românul a refuzat zborul în dublă comandă şi s-a hotărât 
să-i sperie niţel pe francezi, într-un mod cât se poate de original. S-
a instalat la avion, a verificat motorul, comenzile, apoi a făcut semn 
să se tragă calele din faţa roţilor. Cei doi servanţi au tras sârmele cu 
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care erau legate calele şi avionul a putut porni. Decolarea le-a dat 
emoţii francezilor şi mai ales fabricanţilor, căci avionul a făcut 
câteva bonturi de credeai că se rupe în bucăţele. Cine a mai 
pomenit bonturi la decolare? Hai, la aterizare mai merge unul, 
două, chiar trei, dar ageamiul acesta…. În sfârşit, s-a desprins de 
sol, a luat viteză, dar în palier se înclina când pe o aripă, când pe 
cealaltă, la fel şi pe panta de urcare. „Mon Dieu! Il est bien de son 
pays!”1 auzeai, acesta nu mai ajunge întreg. Uite pe cine ne-au 
trimis românii să încerce un avion atât de pretenţios! „Il est né 
hier”!2 Când a ajuns la înălţimea regulamentară de încercare, „Oh 
la, la!3 a intrat în pierdere de viteză, neisprăvitul, şi apoi a intrat în 
vrie. Una, două, trei, patru, cinci, „Il est fou!”4, acesta intră-n 
pământ, dar, cum, „Mon Dieu” a făcut de l-a scos când era gata să 
se facă praf şi a luat din nou înălţime? Uite un luping, două, trei, o 
ranversare, motorul bubuie din nou, avionul ia din nou înălţime, 
face un luping inversat, un tonou rapid, unul lent şi cade, intră în 
vrie, una, două, …. unsprezece ture. Din piepturile francezilor 
izbucneşte : „C’est merveilleux!5, încă o serie de figuri aproape de 
pământ, apoi se îndreaptă vijelios direct spre grupul spectatorilor 
care au luat-o la fugă în toate părţile, dar, cu o glisadă măiastră, 
aşează avionul scurt, exact pe locul de plecare. „Vous avez été 
formidable!6 au strigat ei după ce le-a trecut spaima şi au revenit în 
jurul avionului, deşi, când l-au văzut decolând îşi luaseră adio de la 
pilot, dar mai ales de la avion, care era proprietatea şi mândria lor. 

Au răsuflat uşuraţi pe franţuzeşte, dar a sunat exact ca pe 
româneşte şi au strâns mâna pilotului din Carpaţi, care a pus în 
acest fel la punct ofensa şi neîncrederea manifestate înaintea 
zborului. Nebunul se spune că ar fi fost celebrul Max Manolescu.  

 Cam un astfel de zbor le-a arătat şi Puiu Pârvulescu, dar 
fiind „înregimentat” şi depăşind barierele regulamentului, a suferit 
consecinţele. 

Între timp, revenind în ţară, Pârvulescu şi-a luat licenţa în 
matematici. 

În 1927 a fost încadrat în Flotila de luptă din Bucureşti. Aici, 
în acel an, la data de 9 iulie 1927 a executat un zbor pe spate, 
                                                   
1 Dumnezeule! Tare-i prost! ( Se cunoaşte că este de la ţară!) 
2 E încă ageamiu! 
3 Exclamaţie de mirare intraductibilă, un fel de „aoleu” sau „tii” 
4 Asta-i nebun! 
5 E minunat! 
6 Aţi fost formidabil! 
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deasupra aerodromului militar Pipera. Mai târziu, zborul pe spate a 
făcut parte din exerciţiile obişnuite în şcolile de pilotaj. În acelaşi 
an, la 7 octombrie, s-a ridicat cu un avion Spad la înălţimea de 
8.850 de metri. Tot într-o tentativă de stabilire a recordului de 
înălţime, camaradul său C. Bârcea a suferit un accident mortal. 

La data de 12 noiembrie 1927 s-a organizat un raid militar 
de la Bucureşti la Iaşi cu 11 avioane. Timpul nefavorabil i-a prins pe 
drum şi 10 dintre ei au aterizat la Tecuci. Singurul care nu a 
întrerupt zborul a fost ambiţiosul, perseverentul, şi competentul 
Puiu Pârvulescu, care s-a ridicat deasupra norilor şi a ajuns cu bine 
la destinaţie.  

În 1929 a luat parte la raiduri de prietenie în Cehoslovacia şi 
Polonia. Între 15 iunie şi 7 iulie a zburat în echipaj cu căpitanul 
Ceauşu, cu un avion Potez XXV.  

La 22 august a plecat de la Paris la Bucureşti, cu un avion 
Nieuport. O defecţiune la motor deasupra munţilor Pădurea 
Neagră l-a obligat să aterizeze. După aceasta, o ploaie torenţială l-a 
obligat să întrerupă zborul în munţii din apropierea Zagrebului. De 
la Zagreb a plecat la 24 august şi după 4 ore şi 10 minute a aterizat 
la Bucureşti. 

Anul 1929 a fost un an bogat în raiduri, la care a participat şi 
Pârvulescu. Între 7 şi 8 septembrie a avut loc raidul Micii Atlante 
pe traseul Bucureşti – Iaşi –Lemberg - Varşovia - Cracovia - Praga -
Brno - Zagreb - Belgrad - Bucureşti. Timpul a fost nefavorabil şi s-
au înregistrat două accidente mortale. Cei mai buni aviatori din 
Cehoslovacia, Polonia şi România s-au întrecut în acest raid în 
care, din 24 de concurenţi, Pârvulescu a ocupat locul al treilea.  
Avionul său, un Nieuport 72, putea să realizeze pe bază7 viteza 
maximă de 249km/oră, iar pilotat de el a realizat viteza medie de 
228 km/oră, adică un rezultat excepţional, având în vedere timpul 
prost şi furtunile prin care au trecut. 

După încercarea de a stabili recordul de înălţime în 1927, la 
31 iulie 1931 a reluat tentativa cu un avion Fokker, atingând 
apreciabila înălţime de 8.900 de metri.  

La 5 octombrie 1931 a executat un zbor de noapte Bucureşti 
- Tecuci - Râmnicul- Sărat, dificil cu aparatele rudimentare de 

                                                   
7 Viteza de bază se stabileşte zburând cu avionul respectiv între două repere fixate pe 
teren, cu distanţa dintre ele exact stabilită. Zborul se execută la orizontală şi, după câteva 
treceri între cele două repere, pe bază de cronometrare, se stabileşte viteza medie, 
considerată ca viteza de bază 
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atunci. Tot în acel an a fost ales să zboare în dublă comandă, ca 
instructor de zbor, cu generalul Vasile Henţescu8, venit din 
artilerie. 

Împreună cu căpitanul aviator Constantin Tănăsescu9, la 
data de 28 februarie 1931, după luni de studiu, au înaintat un 
memoriu către comandantul unităţii, pentru a obţine aprobarea 
necesară efectuării unui raid de la Bucureşti la Tokio şi retur, în 
dorinţa de a face ca tricolorul nostru să fluture peste două 
continente, pe aripile unui avion de concepţie şi construcţie 
românească. Rezoluţia comandorului aviator Ion Beroniade a fost 
favorabilă, menţionând că ambii piloţi din flotila sa de luptă sunt 
excelenţi navigatori şi totodată au reprezentat cu demnitate aripile 
româneşti. Pentru acest grandios raid au existat toate condiţiile 
necesare, în afară de una singură: banii. Deci în acest raid imaginar 
nu s-a înregistrat nici un incident sau accident, nu s-a realizat nici 
o victorie şi nu s-a cheltuit nici un ban. Visele nu costă nimic! 

În 1927 Puiu Pârvulescu urmase şi terminase strălucit 
Şcoala de perfecţionare de la Buzău. Incontestabil că la acea dată 
Pârvulescu era unul dintre cei mai bine pregătiţi ofiţeri din aviaţia 
noastră. În anul 1932 este detaşat de către Inspectoratul General al 
Aeronauticii la fabrica ICA- Braşov, ca pilot al ministrului, în 
vederea punerii la punct şi chiar a perfecţionării avionului de 
vânătoare I.A.R.-14. 

Pe când comanda Escadrila a 4-a din Flotila de luptă, Puiu 
Pârvulescu efectuase zboruri de încercare cu toate prototipurile de 
avioane de vânătoare prezentate la concursul organizat de minister 
pentru alegerea şi comandarea celui mai bun avion de vânătoare 
pentru înzestrarea aviaţiei române. 

In urma încercării avionului de vânătoare I.A.R.-11-CV 
celebrul căpitan aviator Romeo Popescu îşi pierduse viaţa. Din 
avionul I.A.R.-11-CV a derivat tipul I.A.R.-14, echipat cu un motor 
Lorraine-Dietrich de 450 CP.  După încercări minuţioase, căpitanul 
Puiu Pârvulescu, a caracterizat tipul I.A.R.-14 ca „avion de 

                                                   
8 Vasile Henţescu a învăţat pilotajul având gradul de general, şi a ajuns comandant de 
divizie aeriană. Călit în războiul mondial, a constituit un exemplu de zburător şi de 
comandant, dăruindu-se total aviaţiei. Vasile Henţescu a învăţat pilotajul având gradul de 
general, şi a ajuns comandant de divizie aeriană. Călit în războiul mondial, a constituit un 
exemplu de zburător şi de comandant, dăruindu-se total aviaţiei. 
9 Constantin Tănăsescu a fost pilot din anul 1921, instructor de zbor, comandantul Flotilei 
2 de vânătoare de mai târziu. 
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vânătoare foarte bun”, contribuind la decizia ca acesta să fie 
fabricat în serie.  

Anul 1933 l-a găsit pe Puiu Pârvulescu în plină activitate. A 
executat zboruri de încercare cu avioanele de vânătoare PZL-9 şi 
I.A.R.-14, acrobaţie individuală şi în formaţie, trageri la manşă10, 
cu fotomitraliera11 şi în ţinte terestre. 

Printre altele, în acel an a încălcat grav regulamentul, luând 
în zbor pe nepoţica sa Corina, în vârstă de patru ani. Când aceasta a 
mai crescut, nu l-a scutit de ironiile ei. Si-a dat seama că unchiul 
Puiu nu este cel mai înalt dintre piloţi, aşa că i-a adresat o 
nevinovată pseudoepigramă: 

„Nenea Puiu e pilot 
Înalt e numai de-un cot, 
Şi mi-e drag, de nu mai pot!” 
 
O nouă misiune riscantă îi este trasată căpitanului aviator 

Pârvulescu din partea Ministerului Aerului şi Marinei în iarna 
anului 1936. El trebuia să verifice în 150 de ore de zbor la I.A.R. 
Braşov avionul polonez de vânătoare PZL-11, echipat cu motorul 
românesc I.A.R.-K-9, pentru a-i stabili caracteristicile de zbor. 
Ceilalţi membri ai comisiei care trebuia să tragă concluziile finale 
asupra acceptării sau respingerii acestui avion din dotarea aviaţiei 
române au fost: căpitanul comandor inginer Nicolae Pop, inginerul 
Ion Iacovachi şi căpitanul mecanic Ion Tănăsescu. Piloţii de 
încercare şi comisia au dat referinţe negative în privinţa 
achiziţionării avionului, deoarece din cauza poziţiei ridicate a aripii 
şi a formei sale, vizibilitatea pilotului era extrem de redusă, deci 
posibilităţile sale de atac şi de apărare erau foarte mici. Şi culmea, 
din interese de culise la cel mai înalt nivel, avionul polonez a fost 
comandat în detrimentul avionului românesc I.A.R.-14, net 
superior sub toate aspectele. Cine a tras sforile? Cine a câştigat 
partida financiară în detrimentul dotării corespunzătoare a aviaţiei 
militare? 

În timpul acela, fiecare ofiţer avea un „memoriu” în care 
scria principalele date biografice, avansările, faptele deosebite, 

                                                   
10 Manşa este o ţintă mobilă remorcată de un avion cu un cablu, în care se fac exerciţii de 
tragere de câtre un alt avion, cu gloanţe reale. Este de formă cilindrică, lungă de 10 metri, 
cu diametrul de 1.50-2 metri. 
11 Din avionul atacant se vizează cu mitraliera avionul ţintă şi se apasă pe trăgaci. 
Rezultatul tragerii se înregistrează pe un film. 
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propunerile pentru avansare şi decoraţiile obţinute, şi, dacă era 
cazul, aspecte negative din activitatea sa. Într-un cuvânt, memorial 
era oglinda ofiţerului respectiv. Iată ce a notat comandantul 
Forţelor aeriene de atunci, generalul aviator Ion Stoicescu în 
„memoriul” căpitanului aviator Puiu Pârvulescu: “… atât pentru 
excepţionalele lui calităţi de zburător cât şi pentru competenţa şi 
justa apreciere, neinfluenţată de factori exteriori,  a fost ales pentru 
verificarea calităţilor avioanelor de vânătoare PZL şi I.A.R.”. 

În ziua de 8 februarie 1937 a încercat un nou record de 
înălţime cu un avion PZL-11-F, echipat cu un motor I.A.R.-K-9, dar, 
simţindu-se rău, la înălţimea de 9.150 de metri, a fost nevoit să 
abandoneze. 

De la 15 iunie până în decembrie 1937 a activat ca şef de 
pilotaj la Şcoala civilă de pilotaj ARFA de la Otopeni şi Băneasa.  

În anul 1938 a luat parte la manevrele regale de la Tecuci, 
zburând tocmai pe tipul de avion respins de el, PZL-11. 

Ca şef al serviciului exterior al uzinei I.A.R., aveam in acea 
perioadă la dispoziţie un avion Fleet. Cu acesta mergeam în control 
la unităţile de aviaţie, unde produsele uzinei erau în garanţie şi 
unde era detaşată din partea uzinei o echipă de întreţinere, 
condusa de un maistru. Într-o zi, pe când mă aflam pe aerodromul 
Târguşor de lângă Ploieşti, la Grupul 8 de vânătoare, şi mă 
îndreptam spre pavilionul comandantului împreună cu lucrătorii 
montori care îşi terminaseră lucrul, am văzut un avion de 
vânătoare I.A.R.-80, pe al cărui fuselaj era scris cu litere mari: Pica. 
Era diminutivul Floricăi Mureşianu, devenită Florica Pârvulescu la 
data de 9 octombrie 1939. Până la acea dată a fost valabilă 
adnotaţia de pe carnetul său de zbor: „ … voi face din zbor singurul 
meu gând, singura meserie, singura-mi plăcere”. În ziua căsătoriei 
însă, Puiu Pârvulescu a făcut un testament simplu, frumos şi 
ordonat, scris cu mâna, pe care l-a denumit „ultima mea dorinţă”, 
în care, printre altele, era menţionat: „astăzi, prin căsătorie, încep o 
nouă viaţă. Ascultând de îndemnuri lăuntrice şi puternice, am 
intrat în toamna anului 1922 în Aviaţie – dând astfel curs 
zborurilor din 1917 şi dorinţelor - totdeauna vii - de atunci. Nici 
opunerile tatălui meu, nici sfătuirile burgheze ale concetăţenilor, 
nici privilegiul de singur copil la părinţi, nimic nu mi-ar fi putut 
stăvili drumul meu spre zbor. Hotărât şi pătimaş, mi-am făcut din 
aviaţie o familie. Nici n-am avut, de altfel, o alta. De-acum înainte 
însă, o am …” 
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Iată că după 17 ani de viaţă dedicată exclusiv zborului, şi-a 
modificat concepţiile, dar dragostea de zbor nu i-a fost diminuată 
cu nimic. Testamentul i-a fost însă prematur, căci nu ajunsese nici 
la jumătatea vieţii. 

În 1932, la încercarea unui avion de şcoală I.A.R.-21, la 
I.A.R., printre alte figuri, Pârvulescu a executat 10 ture de vrie, 
începând angajarea la 1.200 de metri. Camaradul care a executat 
următoarea gamă de acrobaţie s-a angajat în „vrie plată”12. A 
încercat toate comenzile posibile şi imposibile, dar avionul şi-a 
continuat impasibila rotire pe spate. Când mai erau doar 150 de 
metri până la pământ, pilotul şi-a desfăcut centurile care-l ţineau 
atârnat de scaun şi s-a salvat cu paraşuta. Avionul s-a zdrobit 
aproape de hangarul de beton al fabricii I.A.R.. Se spunea pe atunci 
că un singur pilot a reuşit să iasă din vria plată pe spate, dar nu a 
putut explica ce comenzi a dat. 

La 1 iulie 1941, locotenent comandorul Eugeniu Pârvulescu a 
fost numit comandantul Grupului 8 de vânătoare, din care două 
escadrile aveau baza la Târguşor, iar una la Mizil. Escadrila din 
Mizil era comandată de căpitanul aviator Emil Droc. În timpul 
războiului, acest grup a scris multe pagini de glorie în istoria 
aripilor româneşti. 

Cu tot spiritul său de matematician care nu l-a părăsit nici o 
clipă şi care ar fi impus o fire mai retrasă, mai închisă, Puiu 
Pârvulescu a dovedit şi multe alte calităţi. Era extrem de omenos, 
de popular. Deşi în aviaţie relaţiile dintre ofiţeri şi subofiţeri erau 
foarte strânse, în timp ce la alte arme se păstra distanţa, acolo unde 
era prezent Pârvulescu ofiţeri, subofiţeri, naviganţi, mecanici, toţi 
trebuiau să se simtă bine, egali ca oameni. Toţi găseau în el o 
înţelegere ieşită din comun, se simţeau atraşi de forţa lui 
sufletească şi intelectuală, pe care se puteau bizui în orice situaţie. 

Înainte de plecarea pe front a acestui grup, mă găseam la 
Târguşor, unde mecanicii au făcut ultima revizie şi punere la punct 
a avioanelor de vânătoare. În înserarea care se lăsa, am auzit 
deodată corul piloţilor, intonând un imn-marş, imnul Grupului 8 

                                                   
12 Vria sau angajarea în vrie, se datorează dezechilibrării forţelor de sustentaţie ale 
avionului. În mod normal, când avionul nu mai are viteza de sustentaţie, el cade în bot, 
dar anumite forţe secundare îi pot imprima o mişcare de rotaţie. Vria poate fi pe faţă sau 
pe spate. Când unghiul făcut de axul longitudinal al avionului cu verticala este mai mare 
de 60 de grade, rotirea este mai lentă şi vria se numeşte plată. Ieşirea din ea este foarte 
grea, deoarece avionul nemaiavând viteză, nu răspunde la comenzi. În prezent se execută 
vria plată comandat, fiind stabilite comenzile necesare. 
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de vânătoare, al cărui autor nu era altul decât locotenent 
comandorul Puiu Pârvulescu. Iată o parte a acestui imn: 

 
„Se aude un zumzet tremurând în zare 
Răscolitor de boltă şi senin, 
Sunt păsări ce au pornit din depărtare 
Şi care-acum se-apropie şi vin. 
Vin în zbor, 
Trec în stol,  
Vin şi iar pornesc la drum. 
 
Refren: 
 Trece-n zbor Grupul opt de vânătoare 
 Pui de şoimi din legenda lui Traian, 
Aripi tari de oţel sclipesc în soare 
Simbol viu, de lumină peste Neam. 
 
La ferestre de căsuţe şi palate 
Când trec ei- sfidătorii de destin- 
Mâini gingaşe vin şi dau la o parte 
Draperii de mătase sau de in. 
Şi din ochii care zburdă-n joc şi fugă, 
Ochi ce râd şi plâng tot aşa de frumos 
Înspre cer se înalţă caldă rugă: 
- Adu-i, Doamne, acasă, sănătoşi! 
Ei sunt eroi 
Ce râd de noi 
Şi râd de moarte 
Pe cerul lor, 
Strălucitor, 
Duc drag şi dor.” 
 
Pârvulescu a scris lucrări de specialitate, dintre care: 

„Proiect de dotare a aeronauticei pentru anii 1933-1940”, un studiu 
elaborat din punct de vedere defensiv şi „Propuneri pentru caietul 
de sarcini al avionului PZL”. 

Ca o reminiscenţă a cursurilor de matematici pe care le-a 
audiat la facultate şi pentru că era mereu preocupat de această 
disciplină, când a avut timp liber, a scris o carte de literatură-
ştiinţifică cu titlul: „Poezia matematicii”, o carte cât se poate de 
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originală şi distractivă, matematica fiind redată sub o formă uşor 
accesibilă în cadrul unor povestiri şi întâmplări nostime. 

A organizat un spectacol cu tematică specific aviatică, cu 
scenariul scris de el, prezentat de aviatorii din Braşov, în sala plină 
până la refuz a cinematografului Astra. Scenele cu întâmplări din 
viaţa aviatorilor, redate sub formă de monoloage comice, de 
versuri, cântece, scenete, au constituit un spectacol original, 
savurat de public. 

Între scriptele acestui pilot-matematician–poet, am găsit o 
serie de caiete de matematică îngrijit scrise, cu titlul de „Lecţii de 
matematică pentru candidaţii la examene de maturitate şi admitere 
în învăţământul superior”. De asemenea, în corespondenţa sa era o 
invitaţie cu data de 14 aprilie 1943, trimisă pe adresa aerodromului 
militar Ziliştea, din care redau: „Marta Bibescu roagă pe domnul 
comandor (cu D-na Pârvulescu) să binevoiască a lua parte la masa 
tradiţională de Sf. Gheorghe dată la Mogoşoaia pentru a întruni pe 
Aviatorii Români, în amintirea lui George-Valentin Bibescu şi 
pentru a urma pilda dată de Dânsul, într-un spirit de camaraderie 
aeriană.” 

Încrederea în manşa lui Pârvuleacu a fost aşa de mare, încât 
chiar Ministrul aerului, Radu Irimescu, l-a folosit ca pilot. Cu el a 
zburat şi celebra Smaranda Brăescu, care a adus României în ziua 
de 20 octombrie 1931 primul record naţional absolut –bărbaţi şi 
femei- cu paraşuta, sărind de la o înălţime de 6.000 de metri, din 
avionul pilotat de Alexandru Papană. 

Un număr mare de decoraţii a onorat activitatea acestui 
zburător: „Virtutea Aeronautică” cu spade, clasa „Crucea de aur”.  

Răsfoind ultimele pagini ale carnetului de zbor al său, am 
găsit: 

„10 martie 1946. Din 1939 şi până astăzi nu am mai trecut 
zborurile. Am zburat însă intens şi fără întrerupere…  

3 august 1946. Voi fi trecut în cadrul disponibil! Îmi pare 
rău, dar numai pentru că nu voi mai putea zbura. Sunt- însă- 
mulţumit şi mândru că din 1923 şi până astăzi, am zburat tot 
timpul, ca pilot de vânătoare, pentru că este, cred, o performanţă 
ca la 47 de ani să pilotezi ca vânător. 

15 septembrie 1947. Pe data de astăzi sunt trecut în cadrele 
de rezervă ale Aeronauticei.” 

Ultima festivitate a aviatorilor la care a luat parte Puiu 
Pârvulescu, însoţit de comandorul aviator Emil Droc şi de autorul 
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acestei cărţi, a fost jubileul de 50 de ani de la punerea tresei de 
sublocotenent primei promoţii a Şcolii de Ofiţeri de Aviaţie de la 
Cotroceni, din anul 1926. 

La această aniversare au participat personalităţi din aviaţia 
românească, dintre care amintim pe generalul aviator inginer 
Gheorghe Negrescu, deţinătorul brevetului nr. 2 de pilot aviator 
din România, generalul Paul Teodorescu, fost Ministru al Aerului şi 
Marinei, general aviator inginer Constantin Nicolau, profesorul dr. 
inginer Elie Carafoli, generalul aviator Alexandru Sahini, Florian 
Neculce, profesorul de calcul diferenţial şi integral al sărbătoriţilor, 
generalul în activitate Aurel Răican, şeful Departamentului Aviaţiei 
Civile şi mulţi, alţii. 

Cuvântările au fost calde şi evocatoare, pline de istorie şi 
real patriotism. Au luat cuvântul mulţi dintre foştii mari zburători, 
comandorul Constantin Perju, Ioan Oiţă Popescu, Nicolae 
Balotescu. Cei dispăruţi au fost omagiaţi, veteranii prezenţi au fost 
elogiaţi şi felicitaţi. 

* * * 
Se cuvin evocate aici personalităţile participanţilor, 

începând cu comandorul aviator inginer Nicolae Balotescu, care 
a obţinut brevetul de pilot nr. 577 la 23 noiembrie 1926 la Buzău. A 
activat ca instructor de zbor, ca profesor la Şcoala pregătitoare de 
ofiţeri naviganţi, iar în 1936 a devenit ofiţer de Stat major. În 1938-
40 a fost secretar general al Ministerului Aerului şi Marinei, 
profesor la Şcoala Superioară de Război. În 1942-1944 a fost ataşat 
adjunct aero în Germania. După 23 August 1944 a fost reţinut de 
autorităţile germane. A trecut prin situaţii foarte grele, iar 
revenirea în ţară, în 1946, a constituit o adevărată odisee. Dintre 
distincţiile sale a făcut parte şi ordinul „Virtutea Aeronautică cu 
spadă”, clasa „Crucea de Aur”, „Coroana României” cu spade şi 
panglici de Virtute Militară în gradul de ofiţer. În 1931 a efectuat un 
raid internaţional sub comanda lt. comandorului de atunci, 
Haralambie Giosanu, unul dintre comandanţii de escadrilă din 
primul război mondial. În 1939 a participat la aducerea în ţară pe o 
distanţă de 3.ooo km a avioanelor Bristol-Blaeheim din Anglia, 
bimotoare de o calitate deosebită, care realizau viteza de 
450km/oră. 

S-a străbătut ruta Wowehampton- Cherbourg- Bordeaux- 
Marsilia- Milano – Belgrad- Bucureşti. Ca pilot, Balotescu a activat 
din 1926 până în 1950, trecând de pe fragilele avioane ale 
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începutului aviaţiei româneşti până la cele cu care s-a încheiat al 
doilea război mondial. A comandat multe unităţi de aviaţie dintre 
care, în 1947, după ce a fost avansat comandor, a fost numit 
comandantul Şcolii militare de ofiţeri de aviaţie, în 1948 
comandant secund al Diviziei I de aviaţie din Braşov, iar în 1949 
comandant secund pentru pregătirea de luptă a aviaţiei. A fost 
preşedintele comisiei de admitere în Academia Militară şi în 1950 
director tehnic al aviaţiei, an în care a fost trecut în rezervă. După 
aceasta a ajuns inginer, activând ca proiectant şi profesor. 

Ca şef al promoţiei sărbătorite, Nicolae Balotescu şi-a 
încheiat cuvântarea cu o poezie scrisă de el în onoarea acestei 
aniversări. Pentru cei de faţă, poezia a fost foarte frumoasă. O 
redăm pentru cei ce se pot transpune în situaţia celor ce au 
participat la întrunire: 

 
 
Veteranii 
 
„Noi, vechi oşteni 
Care-n curând vom dispărea sub glie, 
Purtăm în inimi şi în gând  
Măreaţa Românie. 
 
Nu ne-am temut de bătălii 
De moartea cea barbară, 
Ci am luptat ca să-nălţăm 
Frumoasa, scumpa ţară.  
 
Şi-atunci când vremea va veni 
Ca să plătim tributul 
Noi vom pleca, toţi împăcaţi, 
C-am apărat pământul. 
 
Această glie strămoşească 
E-a noastră de milenii. 
Şi nimeni în lume astăzi 
Nu poate să ne-o ia.  
 
Cât vom fi noi, români pe lume 
Duşmanii n-or ajunge 
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Pe-acest pământ udat de veacuri 
Cu lacrimi şi cu sânge.” 
 
Comandorul aviator Constantin Perju, printre altele, a 

spus: „… În numele promoţiei 1929, adresez respectuoase felicitări 
Ceahlăului tradiţiei zborului românesc, personalitate eminentă cu 
suflet ales şi cald, viguros urmaş al plăieşilor lui Ştefan cel Mare. 
Contemporan şi alături deschizătorilor de drum cu Vlaicu, Vuia şi 
Coandă, traiectoria zborurilor inginerului Gh. Negrescu aureolează 
o uriaşă şi complexă activitate de zbor şi tehnică… Printre 
prestigioşi invitaţi, promoţia 1929 salută cu admiraţie prezenţa 
savantului Elie Carafoli pentru serviciile aduse aviaţiei patriei. 
Teoria aripii profil tip Carafoli pentru vitezele supersonice a stârnit 
interesul ştiinţei peste hotare, rămânând cea mai modernă formă 
aerodinamică… Implacabil, timpul trece, oamenii se duc, şi odată 
cu ei se înmormântează acţiuni şi evenimente care de fapt aparţin 
patrimoniului istoriei patriei. De aceea propunem deschiderea unui 
hol de onoare în aerogara Otopeni, unde să-şi afle loc de cinste 
figuri ale marilor piloţi de linie în permanentă luptă cu stihiile 
naturii”. 

După festivitatea din amfiteatrul Şcolii de ofiţeri de aviaţie, 
toată asistenţa, condusă de generalul-maior Aurel Răican, s-a 
îndreptat spre soclul cu bustul lui Aurel Vlaicu, situat în mijlocul 
careului format de edificiile şcolii. 

Opriţi în faţa monumentului, am rămas puternic 
impresionaţi când generalul maior aviator, inginer Gheorghe 
Negrescu, din promoţia 1922, a vorbit către statuia lui Aurel 
Vlaicu, dându-i raportul asupra evoluţiei aviaţiei româneşti, asupra 
succeselor naţionale şi mondiale ale zburătorilor noştri, până în 
prezent, în epoca avioanelor propulsate prin reacţie şi a zborurilor 
cu viteze supersonice, dirijate de la sol. 

Gheorghe Negrescu a fost decanul zburătorilor români la 
acea dată, deţinătorul brevetului nr. 2 din ţara noastră, obţinut in 
anul 1911 la prima şcoală de pilotaj din România, pe aerodromul 
Chitila, aerodrom foarte bine amenajat, cum puţine se găseau pe 
vremea aceea. Cu un curaj demn de admirat, şase tineri s-au înscris 
voluntar la acea şcoală, considerată pe atunci extrem de 
periculoasă. În lipsa unui instructor de zbor pe care îl aşteptau din 
Franţa, au început să înveţe singuri „magistralul meşteşug”, cum l-
a denumit mai târziu bunul său prieten, eminentul zburător şi 
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organizator, generalul Andrei Popovici. În această şcoală, pionierii 
zborului din ţara noastră au zburat cu avioane tip Farman în 
licenţă. Pasionat de zbor, Gheorghe Negrescu a obţinut diploma de 
inginer în Franţa şi s-a specializat în construcţii aeronautice, 
activând toată viaţa, sub multiple forme, în favoarea şi pentru 
progresul aripilor româneşti. A participat la multe raiduri naţionale 
şi internaţionale de prestigiu. A activat în comandamentul şcolilor 
de aviaţie, în direcţia tehnică, în comisii de organizare de 
omologare în ţară şi străinătate a diferitelor tipuri de avioane. A 
participat la unele competiţii aeriene din ţară şi de peste hotare, 
dar principala sa activitate s-a desfăşurat pentru realizarea unei 
industrii aeronautice româneşti. Peste tot anima, susţinea şi 
încuraja orice acţiune în favoarea aviaţiei noastre. Publicist, autor 
de cărţi de aviaţie, conferenţiar apreciat şi ascultat cu interes, a 
participat până la respectabila vârstă de 88 de ani la toate 
manifestările organizate pentru propagandă în favoarea aviaţiei, 
luând cuvântul cu multă însufleţire şi evocând cu autenticitate 
începuturile aviaţiei româneşti. Activitatea sa multilaterală şi 
complexă l-a situat printre personalităţile de frunte nu numai ale 
aviaţiei, ci ale ţării. Contemporan cu Vuia, Vlaicu şi Coandă, 
susţinător şi promovator al realizărilor lor deosebite, prin vorbă, 
prin scris şi prin poziţia sa oficială, cu o aleasă strălucire 
sufletească, un comportament social deosebit, a vibrat din plin 
pentru echitate, cinste, corectitudine şi pentru tot ce putea ridica şi 
glorifica aripile româneşti. Cartea sa „Din amintirile unui vechi 
aviator”, publicată în 1977 la Editura Militară, redă fidel activitatea 
sa şi fragmente autentice din istoria aviaţiei noastre, nelipsite de o 
competentă analiză critică.  L-am întâlnit ultima oară la 
aniversarea semicentenarului de la primirea tresei de ofiţeri 
aviatori a primei promoţii din ţara noastră, la Boboc. S- a stins la 
data de 26 noiembrie 1976, în Bucureşti. 

* * * 
S-a vizitat apoi muzeul şcolii, sălile de clasă şi s-a zăbovit 

mai mult în jurul modernelor instalaţii pentru exerciţii care 
simulează zborurile reale pe avioane clasice sau cu reacţie. Ca orice 
întrunire de acest fel, şi aceasta s-a încheiat cu un banchet foarte 
bine organizat, unde s-au depănat amintiri şi pagini de glorie. 



____________________________EUGENIU PUIU PÂRVULESCU  

 71 

La acest banchet s-a vorbit despre accidentul locotenentului 
aviator Oculeanu de pe aeroportul Băneasa, din 25 noiembrie 
193113. 

În urma acestui accident, căpitanul Mihai Pantazi şi 
locotenentul Puiu Pârvulescu au hotărât, cu asentimentul societăţii 
ARPA, sub rezerva aprobării comandamentului aviaţiei, să 
efectueze un raid de la Bucureşti la Saigon, pentru a demonstra 
calităţile avionului românesc cu care, dintr-o eroare de pilotaj, şi-a 
pierdut viaţa locotenentul Oculeanu. Spre regretul lor, din lipsă de 
fonduri, raidul a rămas în faza de proiect. 

După trecerea în rezervă comandorul aviator Puiu 
Pârvulescu şi-a dedicat activitatea matematicii, în calitate de 
profesor. Dar nu a părăsit marea lui iubire, aviaţia, nici o clipă. 
Cărţile şi revistele cu noutăţi aviatice erau tot timpul pe masa lui de 
lucru. A fost prezent la toate manifestările cu caracter aeronautic, 
privind cu ochii în lacrimi evoluţia tinerilor zburători. O parte din 
fiinţa lui era acolo sus, lângă ei şi îi sfătuia cu grijă şi dragoste să nu 
facă nici o greşeală. 

A avut „o ultimă şi conjurătoare dorinţă: la înmormântarea 
mea să zboare avioane multe, multe, pentru ca… să afle văzduhul că 
a pierdut un prieten”. Ultima dorinţă nu i-a auzit-o nimeni. Mă 
adresez ţie, zburătorule, care întâmplător vei citi aceste rânduri: 
când zbori peste Braşov, fă un viraj omagial deasupra cimitirului de 
lângă Piaţa Unirii, ca măcar acum, târziu, să răspundem ultimei 
dorinţe a comandorului Puiu Pârvulescu. 

                                                   
13 Octav Oculeanu şi Gogu Ştefănescu au fost piloţii de încercare ai fabricii de avioane SET 
(Societatea de Exploatări Tehnice) din Bucureşti. Oculeanu încerca un prototip de avion 
de vânătoare fabricat la SET. Era şi un acrobat de înaltă clasă. Din comisie făceau parte 
coloneii Stoicescu, Beroniade şi Telemac. Oculeanu a început prezentarea prin temerare 
figuri acrobatice, conforma programului, dar cam aproape de pământ. Executând o 
ranversare la 70 metri de pământ, urmată de un picaj, nu a mai avut spaţiul necesar 
redresării şi a intrat în pământ. Numele lui Oculeanu este săpat în bronz pe una din 
plăcile de pe monumentul „Eroilor Aerului” din Bucureşti, de pe şoseaua Aviatorilor. 
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EUGEN PUIU PÂRVULESCU

Pârvulescu pe aripă de Brandemburg

„Vânătorul“ SPAD 61 - 
în grup Puiu Pârvulescu şi Gogu Ştefănescu
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După primul zbor cu IAR 14 la uzinele din Braşov


