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1 ,Decat o viata intreaga cioara, mai bine o zi

soim”, isi pusese ca moto pe carnetul sau de zbor

! tanirul ofiter aviator Puiu PAarvulescu. Este o

zicala, un principiu care te obliga atunci cand iti

faci din el un crez. Ambitios si disciplinat, inzestrat

& de la natura cu multe calitati, Parvulescu s-a

» straduit de-a lungul carierei lui de zburator sa fie

cat mai demn de numele de soim.

A aparut pe lume la 27 martie 1900 la

Ramnicul-Sarat, mama lui fiind victima nasterii copilului, tragedie
care l-a urmarit toata viata.

De mic copil a manifestat o fire voluntara si calculata, o
prestanta nativa, fiind sobru, dar totusi comunicativ. Disciplina
care i-a placut cel mai mult in liceu a fost matematica, dar a
dovedit tot atat de mult talent la arte si literatura.

Fruntea lui bombatd, plind de ecuatii si formule, l-a
propulsat spre una din carierele care foloseau din plin matematica:
artileria. In 1922 iese proaspit sublocotenent pe usa scolii de
artilerie, dar abandoneaza repede aceasta arma, atras de aviatie,
tanara disciplina militara, extrem de fragila inca. La scoala de
ofiteri de aviatie de la Cotroceni se ficea multd matematica, dar
insuficientd pentru potentialul cifric al sublocotenentului Puiu
Parvulescu aflat in metamorfoza, din artilerist in aviator. Din acest
motiv, s-a inscris in paralel si la Facultatea de matematica, ca
distractia sa-i fie mai completa!

Dupa cursurile teoretice de la Cotroceni, la data de 28
martie 1923, primeste in mod oficial botezul aerului la Tecuci pe un
avion Brandenburg. Acesta era dotat cu un motor MAG de 100 CP.
Instructorul sidu de zbor a fost pilotul Muscalu. Dupa 132 de
zboruri in dubld comanda este eseiat si i se da drumul pe simpla
comandi. Isi continui perfectionarea pe alte doud tipuri de
avioane, mai pretentioase, un Brandenburg cu un motor de 220 CP
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DIN FAPTELE UNOR AVIATORI ROMANI

si un Sopwith, pe care a fost instruit de capitanul Gheorghe
Jienescu si plutonierul Ion Maiorescu. Dupa cateva duble comenzi,
i se da drumul sa zboare singur. La 27 august 1923 a efectuat doua
raiduri in cadrul programului de scolarizare: Tecuci — Focsani si
Tecuci — Galati — Tecuci. Dupa numai patru zile a obtinut brevetul
de pilot aviator.

Acest brevet il descatusa de regimul scolii si 1i diadea o
libertate mai mare de zbor. S-a antrenat intens in perioada 1923-
1925, s-a perfectionat in acrobatia aeriand, a executat raiduri si
zboruri scurte de noapte.

In 1925 a ficut Scoala de tir si bombardament de la Mamaia.
In acel an a stribitut intr-o singuri zi, cu un avion Potez XXV,
distanta de 1.745 kilometri in circuit inchis, ceea ce a constituit o
performanta remarcabila.

Tanarul zburator incepuse sa se afirme ca un element foarte
bine pregatit si ambitios. Din acest motiv a fost trimis in Franta, la
Scoala de tir si bombardament de la Lazeaux. La 28 iunie 1926 a
obtinut brevetul francez de pilot. De acolo a fost mutat la
Strasbourg, la Regimentul 2 Aviatie de vandtoare, unde si-a
continuat antrenamentul. Cu acel regiment a luat parte la
manevrele armatei franceze in anul 1926.

Ambitia nu l-a parasit nici in strdindtate si, dornic de a se
afirma, intr-o buna zi gi-a luat avionul de vanatoare si a aratat ce
poate, facandu-si ,de cap”. A fost admirat de colegii francezi, chiar
si de comandant, care i-a strans mana, dar a adaugat la aceasta si o
suspendare de la zbor de zece zile. Daca vulturii inchisi in cusca ar
putea povesti ce simt, s-ar potrivi cu ceea ce a simtit atunci
Parvulescu. Desigur, vinovat pentru aceasta nu era el, nici
comandantul, ci rigurosul regulament la aviatiei.

In parantezi fie spus, o poveste aseminitoare a fost spusi
de un pilot militar pe aerodromul Pipera. Un pilot roman a fost
trimis in Franta pentru incercarea unui prototip de avion. Dupa ce
a studiat dosarul si s-a documentat asupra -caracteristicilor
avionului, i s-a recomandat sa faca cateva duble cu un pilot francez,
incercdtorul cel mai bun al avioanelor fabricii respective, caci toti
spuneau ca este un avion greu de pilotat. Desi stia ca asa este
obiceiul, roméanul a refuzat zborul in dubla comanda si s-a hotarat
sa-i sperie nitel pe francezi, intr-un mod cat se poate de original. S-
a instalat la avion, a verificat motorul, comenzile, apoi a facut semn
sd se tragd calele din fata rotilor. Cei doi servanti au tras sarmele cu
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care erau legate calele si avionul a putut porni. Decolarea le-a dat
emotii francezilor si mai ales fabricantilor, caci avionul a facut
cateva bonturi de credeai cd se rupe in bucatele. Cine a mai
pomenit bonturi la decolare? Hai, la aterizare mai merge unul,
doud, chiar trei, dar ageamiul acesta.... In sfarsit, s-a desprins de
sol, a luat viteza, dar in palier se inclina cand pe o aripa, cand pe
cealaltd, la fel si pe panta de urcare. ,Mon Dieu! Il est bien de son
pays!”™ auzeai, acesta nu mai ajunge intreg. Uite pe cine ne-au
trimis romanii sa incerce un avion atat de pretentios! Il est né
hier”!2 Cand a ajuns la inaltimea regulamentara de incercare, ,Oh
la, 1a!3 a intrat in pierdere de viteza, neispravitul, si apoi a intrat in
vrie. Una, doua, trei, patru, cinci, ,Il est fou!”4, acesta intra-n
pamant, dar, cum, ,Mon Dieu” a facut de l-a scos cand era gata sa
se faca praf si a luat din nou inaltime? Uite un luping, doua, trei, o
ranversare, motorul bubuie din nou, avionul ia din nou inaltime,
face un luping inversat, un tonou rapid, unul lent si cade, intra in
vrie, una, doud, ... unsprezece ture. Din piepturile francezilor
izbucneste : ,,Cest merveilleux!s, inca o serie de figuri aproape de
pamant, apoi se indreapta vijelios direct spre grupul spectatorilor
care au luat-o la fuga in toate partile, dar, cu o glisada maiastra,
aseaza avionul scurt, exact pe locul de plecare. ,Vous avez été
formidable!® au strigat ei dupa ce le-a trecut spaima si au revenit in
jurul avionului, desi, cand l-au vazut decoland isi luasera adio de la
pilot, dar mai ales de la avion, care era proprietatea si mandria lor.

Au rasuflat usurati pe frantuzeste, dar a sunat exact ca pe
romaneste si au strans mana pilotului din Carpati, care a pus in
acest fel la punct ofensa si neincrederea manifestate inaintea
zborului. Nebunul se spune ca ar fi fost celebrul Max Manolescu.

Cam un astfel de zbor le-a aratat si Puiu Parvulescu, dar
fiind ,inregimentat” si depasind barierele regulamentului, a suferit
consecintele.

Intre timp, revenind in tard, PaArvulescu si-a luat licenta in
matematici.

In 1927 a fost incadrat in Flotila de lupti din Bucuresti. Aici,
in acel an, la data de 9 iulie 1927 a executat un zbor pe spate,

! Dumnezeule! Tare-i prost! ( Se cunoaste ca este de la tara!)

2 E inca ageamiu!

3 Exclamatie de mirare intraductibila, un fel de ,,aoleu” sau ,,tii”
4 Asta-i nebun!

5 E minunat!

6 Ati fost formidabil!
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deasupra aerodromului militar Pipera. Mai tarziu, zborul pe spate a
facut parte din exercitiile obisnuite in scolile de pilotaj. In acelasi
an, la 7 octombrie, s-a ridicat cu un avion Spad la indltimea de
8.850 de metri. Tot intr-o tentativa de stabilire a recordului de
inaltime, camaradul sau C. Barcea a suferit un accident mortal.

La data de 12 noiembrie 1927 s-a organizat un raid militar
de la Bucuresti la Iasi cu 11 avioane. Timpul nefavorabil i-a prins pe
drum si 10 dintre ei au aterizat la Tecuci. Singurul care nu a
intrerupt zborul a fost ambitiosul, perseverentul, si competentul
Puiu Parvulescu, care s-a ridicat deasupra norilor si a ajuns cu bine
la destinatie.

In 1929 a luat parte la raiduri de prietenie in Cehoslovacia si
Polonia. Intre 15 iunie si 7 iulie a zburat in echipaj cu cipitanul
Ceausu, cu un avion Potez XXV.

La 22 august a plecat de la Paris la Bucuresti, cu un avion
Nieuport. O defectiune la motor deasupra muntilor Padurea
Neagra l-a obligat sa aterizeze. Dupa aceasta, o ploaie torentiala 1-a
obligat sa intrerupa zborul in muntii din apropierea Zagrebului. De
la Zagreb a plecat la 24 august si dupd 4 ore si 10 minute a aterizat
la Bucuresti.

Anul 1929 a fost un an bogat in raiduri, la care a participat si
Parvulescu. Intre 7 si 8 septembrie a avut loc raidul Micii Atlante
pe traseul Bucuresti — Iasi —Lemberg - Varsovia - Cracovia - Praga -
Brno - Zagreb - Belgrad - Bucuresti. Timpul a fost nefavorabil si s-
au inregistrat doua accidente mortale. Cei mai buni aviatori din
Cehoslovacia, Polonia si Romania s-au intrecut in acest raid in
care, din 24 de concurenti, Parvulescu a ocupat locul al treilea.
Avionul sau, un Nieuport 72, putea si realizeze pe baza” viteza
maxima de 249km/ora, iar pilotat de el a realizat viteza medie de
228 km/ora, adica un rezultat exceptional, avand in vedere timpul
prost si furtunile prin care au trecut.

Dupa incercarea de a stabili recordul de inaltime in 1927, la
31 iulie 1931 a reluat tentativa cu un avion Fokker, atingand
apreciabila inaltime de 8.900 de metri.

La 5 octombrie 1931 a executat un zbor de noapte Bucuresti
- Tecuci - Ramnicul- Sarat, dificil cu aparatele rudimentare de

7 Viteza de baza se stabileste zburand cu avionul respectiv intre doud repere fixate pe
teren, cu distanta dintre ele exact stabilitd. Zborul se executa la orizontali si, dupa cateva
treceri intre cele doua repere, pe bazid de cronometrare, se stabileste viteza medie,
considerati ca viteza de baza
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atunci. Tot In acel an a fost ales si zboare In dubla comanda, ca
instructor de zbor, cu generalul Vasile Hentescu$, venit din
artilerie.

Impreuni cu cipitanul aviator Constantin Tanisescud, la
data de 28 februarie 1931, dupa luni de studiu, au inaintat un
memoriu catre comandantul unitatii, pentru a obtine aprobarea
necesara efectudrii unui raid de la Bucuresti la Tokio si retur, in
dorinta de a face ca tricolorul nostru sa fluture peste doua
continente, pe aripile unui avion de conceptie si constructie
romaneascd. Rezolutia comandorului aviator Ion Beroniade a fost
favorabilda, mentionand ca ambii piloti din flotila sa de lupta sunt
excelenti navigatori si totodata au reprezentat cu demnitate aripile
romanesti. Pentru acest grandios raid au existat toate conditiile
necesare, in afara de una singura: banii. Deci in acest raid imaginar
nu s-a inregistrat nici un incident sau accident, nu s-a realizat nici
o victorie si nu s-a cheltuit nici un ban. Visele nu costa nimic!

In 1927 Puiu Parvulescu urmase si terminase strilucit
Scoala de perfectionare de la Buzau. Incontestabil ca la acea data
Parvulescu era unul dintre cei mai bine pregatiti ofiteri din aviatia
noastri. In anul 1932 este detasat de citre Inspectoratul General al
Aeronauticii la fabrica ICA- Brasov, ca pilot al ministrului, in
vederea punerii la punct si chiar a perfectionarii avionului de
vanatoare I.A.R.-14.

Pe cand comanda Escadrila a 4-a din Flotila de lupta, Puiu
Parvulescu efectuase zboruri de incercare cu toate prototipurile de
avioane de vanatoare prezentate la concursul organizat de minister
pentru alegerea si comandarea celui mai bun avion de vanatoare
pentru inzestrarea aviatiei romane.

In urma incercarii avionului de vanatoare I.A.R.-11-CV
celebrul cdpitan aviator Romeo Popescu isi pierduse viata. Din
avionul I.A.R.-11-CV a derivat tipul I.A.R.-14, echipat cu un motor
Lorraine-Dietrich de 450 CP. Dupa incercari minutioase, capitanul
Puiu Parvulescu, a caracterizat tipul I.A.R.-14 ca ,avion de

8 Vasile Hentescu a invatat pilotajul avand gradul de general, si a ajuns comandant de
divizie aeriana. Calit in razboiul mondial, a constituit un exemplu de zburitor si de
comandant, daruindu-se total aviatiei. Vasile Hentescu a invétat pilotajul avand gradul de
general, si a ajuns comandant de divizie aeriana. Cilit in rdzboiul mondial, a constituit un
exemplu de zburitor si de comandant, daruindu-se total aviatiei.

9 Constantin Tédnésescu a fost pilot din anul 1921, instructor de zbor, comandantul Flotilei
2 de vanitoare de mai tarziu.
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vanatoare foarte bun”, contribuind la decizia ca acesta sa fie
fabricat in serie.

Anul 1933 l-a gasit pe Puiu Parvulescu in plina activitate. A
executat zboruri de incercare cu avioanele de vanatoare PZL-9 si
I.A.R.-14, acrobatie individuala si in formatie, trageri la mansazo,
cu fotomitraliera!! si in tinte terestre.

Printre altele, in acel an a incélcat grav regulamentul, luand
in zbor pe nepotica sa Corina, in varsta de patru ani. Cand aceasta a
mai crescut, nu l-a scutit de ironiile ei. Si-a dat seama ca unchiul
Puiu nu este cel mai inalt dintre piloti, asa ca i-a adresat o
nevinovata pseudoepigrama:

,Nenea Puiu e pilot

Inalt e numai de-un cot,

Si mi-e drag, de nu mai pot!”

O noud misiune riscanta 1i este trasata capitanului aviator
Parvulescu din partea Ministerului Aerului si Marinei in iarna
anului 1936. El trebuia sa verifice in 150 de ore de zbor la I.A.R.
Brasov avionul polonez de vanatoare PZL-11, echipat cu motorul
romanesc I.A.R.-K-9, pentru a-i stabili caracteristicile de zbor.
Ceilalti membri ai comisiei care trebuia sa traga concluziile finale
asupra acceptarii sau respingerii acestui avion din dotarea aviatiei
romane au fost: capitanul comandor inginer Nicolae Pop, inginerul
Ion Iacovachi si cdpitanul mecanic Ion Tanasescu. Pilotii de
incercare si comisia au dat referinte negative in privinta
achizitionarii avionului, deoarece din cauza pozitiei ridicate a aripii
si a formei sale, vizibilitatea pilotului era extrem de redusa, deci
posibilitatile sale de atac si de aparare erau foarte mici. Si culmea,
din interese de culise la cel mai inalt nivel, avionul polonez a fost
comandat in detrimentul avionului romanesc I.A.R.-14, net
superior sub toate aspectele. Cine a tras sforile? Cine a castigat
partida financiara in detrimentul dotarii corespunzatoare a aviatiei
militare?

In timpul acela, fiecare ofiter avea un ,memoriu” in care
scria principalele date biografice, avansarile, faptele deosebite,

10 Mansa este o tintd mobila remorcata de un avion cu un cabluy, in care se fac exercitii de
tragere de cétre un alt avion, cu gloante reale. Este de forma cilindricd, lungd de 10 metri,
cu diametrul de 1.50-2 metri.

1 Din avionul atacant se vizeazd cu mitraliera avionul tintd si se apasa pe tragaci.
Rezultatul tragerii se inregistreaza pe un film.
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propunerile pentru avansare si decoratiile obtinute, si, daca era
cazul, aspecte negative din activitatea sa. Intr-un cuvant, memorial
era oglinda ofiterului respectiv. Iata ce a notat comandantul
Fortelor aeriene de atunci, generalul aviator Ion Stoicescu in
s~memoriul” cidpitanului aviator Puiu Parvulescu: “... atat pentru
exceptionalele lui calitati de zburator cat si pentru competenta si
justa apreciere, neinfluentata de factori exteriori, a fost ales pentru
verificarea calitatilor avioanelor de vanatoare PZL si I.A.R.”.

In ziua de 8 februarie 1937 a incercat un nou record de
inaltime cu un avion PZL-11-F, echipat cu un motor I.A.R.-K-9, dar,
simtindu-se rau, la inaltimea de 9.150 de metri, a fost nevoit sa
abandoneze.

De la 15 iunie pana in decembrie 1937 a activat ca sef de
pilotaj la Scoala civila de pilotaj ARFA de la Otopeni si Baneasa.

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

Ca sef al serviciului exterior al uzinei I.A.R., aveam in acea
perioada la dispozitie un avion Fleet. Cu acesta mergeam in control
la unitatile de aviatie, unde produsele uzinei erau in garantie si
unde era detasata din partea uzinei o echipa de intretinere,
condusa de un maistru. Intr-o zi, pe cAnd mi aflam pe aerodromul
Targusor de langa Ploiesti, la Grupul 8 de vanatoare, si ma
indreptam spre pavilionul comandantului impreuna cu lucratorii
montori care 1isi terminasera lucrul, am vazut un avion de
vanatoare I.A.R.-80, pe al carui fuselaj era scris cu litere mari: Pica.
Era diminutivul Floricai Muresianu, devenita Florica Parvulescu la
data de 9 octombrie 1939. Pana la acea datd a fost valabila
adnotatia de pe carnetul sau de zbor: ,, ... voi face din zbor singurul
meu gand, singura meserie, singura-mi plicere”. In ziua cisitoriei
insa, Puiu Parvulescu a facut un testament simplu, frumos si
ordonat, scris cu mana, pe care l-a denumit ,,ultima mea dorinta”,
in care, printre altele, era mentionat: ,,astazi, prin casatorie, incep o
noud viatd. Ascultand de indemnuri launtrice si puternice, am
intrat in toamna anului 1922 in Aviatie — dand astfel curs
zborurilor din 1917 si dorintelor - totdeauna vii - de atunci. Nici
opunerile tatdlui meu, nici sfatuirile burgheze ale concetétenilor,
nici privilegiul de singur copil la parinti, nimic nu mi-ar fi putut
stavili drumul meu spre zbor. Hotarat si patimas, mi-am facut din
aviatie o familie. Nici n-am avut, de altfel, o alta. De-acum inainte
insi, oam...”
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Iatd ca dupa 17 ani de viata dedicata exclusiv zborului, si-a
modificat conceptiile, dar dragostea de zbor nu i-a fost diminuata
cu nimic. Testamentul i-a fost insa prematur, caci nu ajunsese nici
la jumatatea vietii.

In 1932, la incercarea unui avion de scoali I.A.R.-21, la
LLA.R., printre alte figuri, Parvulescu a executat 10 ture de vrie,
incepand angajarea la 1.200 de metri. Camaradul care a executat
urmadtoarea gama de acrobatie s-a angajat in ,vrie plata”=2. A
incercat toate comenzile posibile si imposibile, dar avionul si-a
continuat impasibila rotire pe spate. Cand mai erau doar 150 de
metri pana la pamant, pilotul si-a desfacut centurile care-1 tineau
atarnat de scaun si s-a salvat cu parasuta. Avionul s-a zdrobit
aproape de hangarul de beton al fabricii I.A.R.. Se spunea pe atunci
ca un singur pilot a reusit sa iasa din vria plata pe spate, dar nu a
putut explica ce comenzi a dat.

La 1 iulie 1941, locotenent comandorul Eugeniu Parvulescu a
fost numit comandantul Grupului 8 de vanatoare, din care doua
escadrile aveau baza la Targusor, iar una la Mizil. Escadrila din
Mizil era comandati de cipitanul aviator Emil Droc. In timpul
razboiului, acest grup a scris multe pagini de glorie in istoria
aripilor romanesti.

Cu tot spiritul sau de matematician care nu l-a parasit nici o
clipa si care ar fi impus o fire mai retrasd, mai inchisa, Puiu
Parvulescu a dovedit si multe alte calitati. Era extrem de omenos,
de popular. Desi in aviatie relatiile dintre ofiteri si subofiteri erau
foarte stranse, in timp ce la alte arme se pastra distanta, acolo unde
era prezent Parvulescu ofiteri, subofiteri, naviganti, mecanici, toti
trebuiau sd se simta bine, egali ca oameni. Toti gaseau in el o
intelegere iesitd din comun, se simteau atrasi de forta lui
sufleteasca si intelectuald, pe care se puteau bizui in orice situatie.

Inainte de plecarea pe front a acestui grup, ma giseam la
Targusor, unde mecanicii au facut ultima revizie si punere la punct
a avioanelor de vAnitoare. In inserarea care se lisa, am auzit
deodata corul pilotilor, intonand un imn-mars, imnul Grupului 8

2 Vria sau angajarea in vrie, se datoreazd dezechilibrarii fortelor de sustentatie ale
avionului. In mod normal, cAnd avionul nu mai are viteza de sustentatie, el cade in bot,
dar anumite forte secundare 1i pot imprima o miscare de rotatie. Vria poate fi pe fata sau
pe spate. Cand unghiul facut de axul longitudinal al avionului cu verticala este mai mare
de 60 de grade, rotirea este mai lenta si vria se numeste plati. Iesirea din ea este foarte
grea, deoarece avionul nemaiavand vitezi, nu rispunde la comenzi. in prezent se executa
vria platd comandat, fiind stabilite comenzile necesare.
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de vanatoare, al carui autor nu era altul decat locotenent
comandorul Puiu Parvulescu. Iatd o parte a acestui imn:

»Se aude un zumzet tremurand in zare
Rascolitor de bolta si senin,

Sunt pasari ce au pornit din departare
Si care-acum se-apropie si vin.

Vin in zbor,

Trec 1n stol,

Vin si iar pornesc la drum.

Refren:
Trece-n zbor Grupul opt de vanatoare
Pui de soimi din legenda lui Traian,
Aripi tari de otel sclipesc in soare
Simbol viu, de lumina peste Neam.

La ferestre de casute si palate

Cand trec ei- sfidatorii de destin-
Maini gingase vin si dau la o parte
Draperii de matase sau de in.

Si din ochii care zburda-n joc si fuga,
Ochi ce rad si plang tot asa de frumos
Inspre cer se inalti calda ruga:

- Adu-i, Doamne, acasa, sanatosi!

Ei sunt eroi

Ce rad de noi

Si rad de moarte

Pe cerul lor,

Stralucitor,

Duc drag si dor.”

Parvulescu a scris lucrari de specialitate, dintre care:
,Proiect de dotare a aeronauticei pentru anii 1933-1940”, un studiu
elaborat din punct de vedere defensiv si ,Propuneri pentru caietul
de sarcini al avionului PZL”.

Ca o reminiscentd a cursurilor de matematici pe care le-a
audiat la facultate si pentru ca era mereu preocupat de aceasta
disciplind, cand a avut timp liber, a scris o carte de literatura-
stiintifica cu titlul: ,Poezia matematicii”, o carte cat se poate de
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originald si distractiva, matematica fiind redata sub o forma usor
accesibila in cadrul unor povestiri si intAmplari nostime.

A organizat un spectacol cu tematica specific aviatica, cu
scenariul scris de el, prezentat de aviatorii din Brasov, in sala plina
pana la refuz a cinematografului Astra. Scenele cu intdmplari din
viata aviatorilor, redate sub forma de monoloage comice, de
versuri, cantece, scenete, au constituit un spectacol original,
savurat de public.

Intre scriptele acestui pilot-matematician—poet, am gisit o
serie de caiete de matematica ingrijit scrise, cu titlul de ,Lectii de
matematica pentru candidatii la examene de maturitate si admitere
in invatamantul superior”. De asemenea, in corespondenta sa era o
invitatie cu data de 14 aprilie 1943, trimisa pe adresa aerodromului
militar Zilistea, din care redau: ,Marta Bibescu roaga pe domnul
comandor (cu D-na Parvulescu) sa binevoiasca a lua parte la masa
traditionala de Sf. Gheorghe data la Mogosoaia pentru a intruni pe
Aviatorii Romani, in amintirea lui George-Valentin Bibescu si
pentru a urma pilda data de Dansul, intr-un spirit de camaraderie
aeriana.”

Increderea in mansa lui PArvuleacu a fost asa de mare, incat
chiar Ministrul aerului, Radu Irimescu, 1-a folosit ca pilot. Cu el a
zburat si celebra Smaranda Braescu, care a adus Romaniei in ziua
de 20 octombrie 1931 primul record national absolut —barbati si
femei- cu parasuta, sdrind de la o indltime de 6.000 de metri, din
avionul pilotat de Alexandru Papana.

Un numar mare de decoratii a onorat activitatea acestui
zburator: ,Virtutea Aeronautica” cu spade, clasa ,,Crucea de aur”.

Rasfoind ultimele pagini ale carnetului de zbor al sau, am
gasit:

»,10 martie 1946. Din 1939 si pana astazi nu am mai trecut
zborurile. Am zburat insa intens si fara intrerupere...

3 august 1946. Voi fi trecut in cadrul disponibil! Imi pare
rau, dar numai pentru ca nu voi mai putea zbura. Sunt- insa-
multumit si mandru ca din 1923 si pana astazi, am zburat tot
timpul, ca pilot de vanatoare, pentru ca este, cred, o performanta
ca la 47 de ani sa pilotezi ca vanator.

15 septembrie 1947. Pe data de astazi sunt trecut in cadrele
de rezerva ale Aeronauticei.”

Ultima festivitate a aviatorilor la care a luat parte Puiu
Parvulescu, insotit de comandorul aviator Emil Droc si de autorul
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acestei carti, a fost jubileul de 50 de ani de la punerea tresei de
sublocotenent primei promotii a Scolii de Ofiteri de Aviatie de la
Cotroceni, din anul 1926.

La aceasta aniversare au participat personalitati din aviatia
romaneascd, dintre care amintim pe generalul aviator inginer
Gheorghe Negrescu, detinatorul brevetului nr. 2 de pilot aviator
din Romania, generalul Paul Teodorescu, fost Ministru al Aerului si
Marinei, general aviator inginer Constantin Nicolau, profesorul dr.
inginer Elie Carafoli, generalul aviator Alexandru Sahini, Florian
Neculce, profesorul de calcul diferential si integral al sarbatoritilor,
generalul in activitate Aurel Raican, seful Departamentului Aviatiei
Civile si multi, altii.

Cuvantarile au fost calde si evocatoare, pline de istorie si
real patriotism. Au luat cuvantul multi dintre fostii mari zburatori,
comandorul Constantin Perju, Ioan Oitd Popescu, Nicolae
Balotescu. Cei disparuti au fost omagiati, veteranii prezenti au fost
elogiati si felicitati.

* K *

Se cuvin evocate aici personalitatile participantilor,
incepand cu comandorul aviator inginer Nicolae Balotescu, care
a obtinut brevetul de pilot nr. 577 la 23 noiembrie 1926 la Buzau. A
activat ca instructor de zbor, ca profesor la Scoala pregatitoare de
ofiteri naviganti, iar in 1936 a devenit ofiter de Stat major. In 1938-
40 a fost secretar general al Ministerului Aerului si Marinei,
profesor la Scoala Superioard de Rizboi. In 1942-1944 a fost atasat
adjunct aero in Germania. Dupa 23 August 1944 a fost retinut de
autoritatile germane. A trecut prin situatii foarte grele, iar
revenirea in tara, in 1946, a constituit o adevarata odisee. Dintre
distinctiile sale a facut parte si ordinul ,Virtutea Aeronautica cu
spada”, clasa ,Crucea de Aur”, ,Coroana Romaniei” cu spade si
panglici de Virtute Militard in gradul de ofiter. In 1931 a efectuat un
raid international sub comanda lt. comandorului de atunci,
Haralambie Giosanu, unul dintre comandantii de escadrila din
primul rizboi mondial. in 1939 a participat la aducerea in tard pe o
distantd de 3.000 km a avioanelor Bristol-Blacheim din Anglia,
bimotoare de o calitate deosebitd, care realizau viteza de
450km/ora.

S-a strabatut ruta Wowehampton- Cherbourg- Bordeaux-
Marsilia- Milano — Belgrad- Bucuresti. Ca pilot, Balotescu a activat
din 1926 pana in 1950, trecand de pe fragilele avioane ale
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inceputului aviatiei romanesti pana la cele cu care s-a incheiat al
doilea razboi mondial. A comandat multe unitéti de aviatie dintre
care, in 1947, dupa ce a fost avansat comandor, a fost numit
comandantul Scolii militare de ofiteri de aviatie, iIn 1948
comandant secund al Diviziei I de aviatie din Brasov, iar in 1949
comandant secund pentru pregatirea de lupta a aviatiei. A fost
presedintele comisiei de admitere in Academia Militara si in 1950
director tehnic al aviatiei, an in care a fost trecut in rezerva. Dupa
aceasta a ajuns inginer, activand ca proiectant si profesor.

Ca sef al promotiei sarbatorite, Nicolae Balotescu si-a
incheiat cuvantarea cu o poezie scrisa de el in onoarea acestei
aniversari. Pentru cei de fata, poezia a fost foarte frumoasa. O
reddm pentru cei ce se pot transpune in situatia celor ce au
participat la intrunire:

Veteranii

»,Noi, vechi osteni

Care-n curand vom disparea sub glie,
Purtadm in inimi si in gand

Mareata Romanie.

Nu ne-am temut de batalii
De moartea cea barbara,
Ci am luptat ca sa-naltam
Frumoasa, scumpa tara.

Si-atunci cand vremea va veni
Ca sa platim tributul

Noi vom pleca, toti impacati,
C-am aparat pamantul.

Aceastad glie stramoseasca
E-a noastra de milenii.

Si nimeni in lume astazi
Nu poate sa ne-o ia.

Cat vom fi noi, romani pe lume
Dusmanii n-or ajunge
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Pe-acest pamant udat de veacuri
Cu lacrimi si cu sange.”

Comandorul aviator Constantin Perju, printre altele, a
Spus: ,.... In numele promotiei 1929, adresez respectuoase felicitari
Ceahlaului traditiei zborului roméanesc, personalitate eminenta cu
suflet ales si cald, viguros urmas al plaiesilor lui Stefan cel Mare.
Contemporan si alaturi deschizatorilor de drum cu Vlaicu, Vuia si
Coanda, traiectoria zborurilor inginerului Gh. Negrescu aureoleaza
o uriasd si complexd activitate de zbor si tehnica... Printre
prestigiosi invitati, promotia 1929 saluta cu admiratie prezenta
savantului Elie Carafoli pentru serviciile aduse aviatiei patriei.
Teoria aripii profil tip Carafoli pentru vitezele supersonice a starnit
interesul stiintei peste hotare, rimanand cea mai moderna forma
aerodinamica... Implacabil, timpul trece, oamenii se duc, si odata
cu ei se Inmormanteaza actiuni si evenimente care de fapt apartin
patrimoniului istoriei patriei. De aceea propunem deschiderea unui
hol de onoare in aerogara Otopeni, unde sa-si afle loc de cinste
figuri ale marilor piloti de linie in permanenta luptd cu stihiile
naturii”.

Dupa festivitatea din amfiteatrul Scolii de ofiteri de aviatie,
toata asistenta, condusa de generalul-maior Aurel Raican, s-a
indreptat spre soclul cu bustul lui Aurel Vlaicu, situat in mijlocul
careului format de edificiile scolii.

Opriti in fata monumentului, am ramas puternic
impresionati cand generalul maior aviator, inginer Gheorghe
Negrescu, din promotia 1922, a vorbit citre statuia lui Aurel
Vlaicu, dandu-i raportul asupra evolutiei aviatiei romanesti, asupra
succeselor nationale si mondiale ale zburatorilor nostri, pana in
prezent, in epoca avioanelor propulsate prin reactie si a zborurilor
cu viteze supersonice, dirijate de la sol.

Gheorghe Negrescu a fost decanul zburatorilor romani la
acea datd, detinatorul brevetului nr. 2 din tara noastra, obtinut in
anul 1911 la prima scoald de pilotaj din Romania, pe aerodromul
Chitila, aerodrom foarte bine amenajat, cum putine se gaseau pe
vremea aceea. Cu un curaj demn de admirat, sase tineri s-au inscris
voluntar la acea scoald, considerata pe atunci extrem de
periculoasi. In lipsa unui instructor de zbor pe care il asteptau din
Franta, au inceput sa invete singuri ,,magistralul mestesug”, cum -
a denumit mai tarziu bunul sdu prieten, eminentul zburdtor si
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organizator, generalul Andrei Popovici. In aceastd scoald, pionierii
zborului din tara noastra au zburat cu avioane tip Farman in
licenta. Pasionat de zbor, Gheorghe Negrescu a obtinut diploma de
inginer in Franta si s-a specializat in constructii aeronautice,
activand toata viata, sub multiple forme, in favoarea si pentru
progresul aripilor romanesti. A participat la multe raiduri nationale
si internationale de prestigiu. A activat in comandamentul scolilor
de aviatie, in directia tehnicd, in comisii de organizare de
omologare in tara si strainatate a diferitelor tipuri de avioane. A
participat la unele competitii aeriene din tara si de peste hotare,
dar principala sa activitate s-a desfasurat pentru realizarea unei
industrii aeronautice romanesti. Peste tot anima, sustinea si
incuraja orice actiune in favoarea aviatiei noastre. Publicist, autor
de carti de aviatie, conferentiar apreciat si ascultat cu interes, a
participat pana la respectabila varstda de 88 de ani la toate
manifestarile organizate pentru propaganda in favoarea aviatiei,
luand cuvantul cu multa insufletire si evocand cu autenticitate
inceputurile aviatiei romanesti. Activitatea sa multilaterala si
complexa l-a situat printre personalitdtile de frunte nu numai ale
aviatiei, ci ale tarii. Contemporan cu Vuia, Vlaicu si Coanda,
sustinitor si promovator al realizarilor lor deosebite, prin vorba,
prin scris si prin pozitia sa oficiala, cu o aleasa stralucire
sufleteascd, un comportament social deosebit, a vibrat din plin
pentru echitate, cinste, corectitudine si pentru tot ce putea ridica si
glorifica aripile romanesti. Cartea sa ,Din amintirile unui vechi
aviator”, publicata in 1977 la Editura Militara, reda fidel activitatea
sa si fragmente autentice din istoria aviatiei noastre, nelipsite de o
competentd analiza criticdi. @~ L-am intalnit ultima oara la
aniversarea semicentenarului de la primirea tresei de ofiteri
aviatori a primei promotii din tara noastra, la Boboc. S- a stins la
data de 26 noiembrie 1976, in Bucuresti.
* % ¥

S-a vizitat apoi muzeul scolii, silile de clasa si s-a zabovit
mai mult in jurul modernelor instalatii pentru exercitii care
simuleaza zborurile reale pe avioane clasice sau cu reactie. Ca orice
intrunire de acest fel, si aceasta s-a incheiat cu un banchet foarte
bine organizat, unde s-au depanat amintiri si pagini de glorie.
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La acest banchet s-a vorbit despre accidentul locotenentului
aviator Oculeanu de pe aeroportul Baneasa, din 25 noiembrie
193113,

In urma acestui accident, cdpitanul Mihai Pantazi si
locotenentul Puiu Parvulescu au hotarat, cu asentimentul societatii
ARPA, sub rezerva aprobarii comandamentului aviatiei, sa
efectueze un raid de la Bucuresti la Saigon, pentru a demonstra
calitatile avionului roméanesc cu care, dintr-o eroare de pilotaj, si-a
pierdut viata locotenentul Oculeanu. Spre regretul lor, din lipsa de
fonduri, raidul a ramas in faza de proiect.

Dupa trecerea in rezerva comandorul aviator Puiu
Parvulescu si-a dedicat activitatea matematicii, in calitate de
profesor. Dar nu a parasit marea lui iubire, aviatia, nici o clipa.
Cartile si revistele cu noutati aviatice erau tot timpul pe masa lui de
lucru. A fost prezent la toate manifestarile cu caracter aeronautic,
privind cu ochii in lacrimi evolutia tinerilor zburatori. O parte din
fiinta lui era acolo sus, langa ei si 1i sfatuia cu grija si dragoste sa nu
facd nici o greseala.

A avut ,,0 ultima si conjuratoare dorinta: la inmormantarea
mea sa zboare avioane multe, multe, pentru ca... sa afle vazduhul ca
a pierdut un prieten”. Ultima dorintd nu i-a auzit-o nimeni. Ma
adresez tie, zburatorule, care intamplator vei citi aceste randuri:
cand zbori peste Brasov, fa un viraj omagial deasupra cimitirului de
langa Piata Unirii, ca mécar acum, tarziu, sd raspundem ultimei
dorinte a comandorului Puiu Parvulescu.

13 Octav Oculeanu si Gogu Stefanescu au fost pilotii de incercare ai fabricii de avioane SET
(Societatea de Exploatiri Tehnice) din Bucuresti. Oculeanu incerca un prototip de avion
de vanatoare fabricat la SET. Era si un acrobat de inalti clasd. Din comisie ficeau parte
coloneii Stoicescu, Beroniade si Telemac. Oculeanu a inceput prezentarea prin temerare
figuri acrobatice, conforma programului, dar cam aproape de pimant. Executdnd o
ranversare la 70 metri de pamant, urmatd de un picaj, nu a mai avut spatiul necesar
redresdrii si a intrat in pdmant. Numele lui Oculeanu este sapat in bronz pe una din
placile de pe monumentul ,,Eroilor Aerului” din Bucuresti, de pe soseaua Aviatorilor.
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Parvulescu pe aripa de Brandemburg

,Vandatorul“ SPAD 61 -
in grup Puiu Parvulescu si Gogu Stefdnescu
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Dupa primul zbor cu IAR 14 la uzinele din Brasov
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