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ORGANIZAREA AVIATIEI ROMANE IN PRIMUL DECENIU INTERBELIC
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Dupé anul 1918, procesul de reorganizare,
dezvoltare i aparare al tarii a dobandit noi
dimensiuni, gratie unor factori cum sunt: noua
configuratie politico-statala din centrul si sud-
estul Europei; incheierea procesului de unificare
statald; schimbarea statutului geopolitic si
economic al Romaniei; experienta primei con-
flagratii mondiale etc'. Mutatiile intervenite in
configuratia geografic, politica si sociald a lu-
mii au determinat, $i in Romania interbelicd, un
puternic avant al dezvoltérii stiintei si culturii,
cadru general in care se inscrie §i dezvoltarea
aviatiei.

Aviatia, arma apdruta in timpul primului raz-
boi mondial, s-a dezvoltat exploziv in perioada
interbelicd, fapt ce a impus si clarificari
tcoretice. Pe plan international s-a declansat o
disputd aprinsa in ceea ce priveste rolul si
perspectivele acestui nou mijloc de luptd. Au
aparut tecorii interesante, cum ar fi cea a
italianului Giulio Douhet, care aprecia ca
aviatia, intr-un viitor razboi, va avea rolul
hotdrator in obtinerea victoriei. Ca urmare,
autorititile militare romane, impulsionate si de o
vie dezbatere 1n randul opiniei publice, au intre-
prins unele masuri pentru dezvoltarea aviatiei
militare.

In primii ani interbelici aviatia militard
includea sapte grupuri (doud de recunoastere i
cate unul de bombardament, vanitoare,
acrostatie, tehnic de exploatare si, respectiv, de
instructie), o escadrild de hidroaviatie, un arse-
nal aeronautic, un depozit central de materiale §i
alte formatiuni de profil. Ca organ de conducere
in cadrul Ministerului de Razboi functiona
Directia Superioard a Acronauticii, condusa de
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colonelul Gheorghe Rujinski, sef de Stat Major
fiind maiorul Haralambie Giossanu. in subor-
dine se aflau “Directia 10 aeronautica”, condusi
de locotenent-colonelul Andrei Popovici, 5
grupuri de aviatie, o escadrila de hidroaviatie,
un grup de Aerostatie i un grup tehnic de
exploatare. In subordinea Directici 10 se aflau
“Arsenalul Aeronautic” condus de maior inginer
Stefan Protopopescu, depozitul central de
materiale §i un serviciu tehnic condus de maior
inginer Gheorghe Negrescu’.

Unul dintre elementele care au conditionat
continutul doctrinei de intrebuintare in lupti a
aviaticei a fost cel al posibilitatilor materiale de
care statul roman dispunea pentru achizitionarea
de avioane, pregitirea pilotilor si dezvoltarea
unei industrii aeronautice proprii.

Desi Romania nu dispunea de resurse
financiare §i industriale care sd permita reali-
zarea unor mari unitati de aviatie, dezvoltarea
aviatiei militare roméne a tinut pasul cu
dezvoltarea aviatiei celor mai avansate state
europene, in stransd concordanta, insd, cu posi-
bilitatile economico-financiare ale tarii si cu
principiile de intrebuintare in lupti a aviatiei.

In anul 1919, dupi incetarea ostilititilor, a
luat fiintd la Bucuresti (pe campul de la
Cotroceni) Arsenalul aeronautic, prin transfe-
rarea intregului utilaj si personal tehnic de la
Rezerva generald a aviatiei din lagi®.

In dotarea aviatiei militare au continuat si
existe, in anii 1919-1923, aceleasi tipuri de
avioane care au fost folosite in timpul primului
razboi mondial, la care s-au addugat alte tipuri,
cu calitati tehnico-tactice superioare. Pentru
pregitirea §i antrenarea personalului navigant
s-au folosit avioanele de tip Brandemburg cu
motoare NAG si Austrodeimler, de 100-160 CP
si cu o vitezd de 130 km/h. Pentru grupurile de
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recunoastere si bombardament s-au folosit avi-
oanele Breguet-14 cu motoare Renault de 300
CP si o viteza de 140 km/h, precum si U.C./. cu
motoare Deimler-Benz de 220 CP si viteza de
160 km/h®. Escadrilele din grupul de vanatoare
au avut in dotare avioanele Nieuport-BB cu mo-
toare Gndme-Rhone de 80 CP si viteza de 140
km/h, Spad-61 cu motoare Hispano-Suiza de
180 $1 220 CP si viteza de 180 kmv/h, si Fokker-
D-U cu motoare Mercedes-Benz de 200 CP si
vitezd de 175 km/h.

Conducerea superioard a Aeronauticii, dar §i
alte colective de tehnicieni si specialisti din acest
domeniu au inaintat, la sfarsitul anului 1920, cétre
Ministerul de Razboi “propuneri de organizare
viitoare pentru Aeronautici”. Astfel, la 6
decembriec 1920, printr-o notd confidentiala
trimisd Marelui Stat Major — M.S.M. (Biroul
Organizarii), sc inainteaza o dare de seama asupra
starii actuale a Aeronauticii §i propunerile noastre
de organizare si dotare viitoare.

“In scopul de a se realiza cat mai neintarziat
prima etapd din organizarea propusd va rugam
sd interveniti si dumneavoastrd pe langa orga-
nele in drept (...)

Avand in vedere conditiunile militare, poli-
tice §1 economice ale tarii, cum §i starea mate-
rialului in serviciu, propunem pentru un razboi
viitor urmatoarea dotatic in Aeronautica®:

- La armate

- 1 escadrild recunoastere de noapte
- 1 escadrila recunoastere de zi
- 3 escadrile lupta
- La Corpul de Armata
- 1 escadrila recunoastere
- La fiecare divizie
- 1 escadrila de recunoastere
- 1 balon recunoastere
- La dispozitia Marelui Cartier General -M.C.G.
- 12 escadrile bombardament
- 12 escadrile vandtoare
- La diviziile de cavalerie
- 2 escadrile de recunoagtere
- La artileria grea
- 3 escadrile recunoagtere

_ -4 baloane captive

[n total, fata de proiectul intocmit de Marele
Stat Major ar rezulta:

- 12 escadrile bombardament cu 180 avioane

- 21 escadrile luptd cu 315 avioane

- 47 escadrile recunoagtere cu 705 avioane.

Totalul fiind de 80 escadrile cu 1.200
avioane.
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Cum acest material nu poate fi deodati pro-
curat propunem pentru primul an cumpdrarea
materialului necesar. Cu acest material Aeronau-
tica se poate organiza pentru pace si rizboi pen-
tru anii 1921-1922 astfel:

- 14 escadrile recunoastere —~ 210 avioanc

- 2 escadrile hidroavioane — 30 avioane

- 6 escadrile vAnatoare — 90 avioane

- 4 escadrile bombardament — 60 avioane

- 9 companii acrostatic — 18 baloanc

- 1 companie uzini — 3 uzini.

Personalul va fi, de asemenea, instruit anual
in proportie ca sa se ajungd peste 5 ani la
necesarul cerut de organizarea propusa’ .

Potrivit unei note primite la data de 6 decem-
brie 1920 de Directia Aeronautica, de la Minis-
terul de Razboi’, “situatia politica externa la fron-
tierele de vest si est fiind incd tulbure, se impune
sd mentinem o paza cit mai vigilentd a acestor
frontiere si sd dispunem de trupe de acoperire cat
mai numeroase’ . Aceste note atrag atentia ca
aviatia, ca intreaga armata de altfel, se gdsea—la
sfarsitul anului 1920 - daca nu in stare de razboi,
intr-o starc de alerta si mobilizare maxima.

Printr-un Memoriu din 16 decembric 1920*
este prezentata organizarea Acronauticii Tn timp
de pace si planul pentru ajungerea la o organi-
zare moderna:

“Aeronautica noastrd, in dotarca actuald, nu
poate mobiliza decit 3 escadrile recunoastere cu
24 avioane, 3 escadrile luptd cu 24 avioane §i 0
singura escadrild bombardament cu 10 avioane,
in total 58 de aparate.

In afari de aceste 58 avioane, care si ele sunt
foarte obosite, nu se mai gaseste aproape nimic.
Nici piese de schimb pentru motoare, nici pentru
avioane. Nu avem aprovizionare cu benzina §i
uleiuri. Nu avem rezerve de piloti decat 40 elevi
piloti la Centrul de Instructie care vor fi gata in
luna martie 1921. Pentru formarea personalului
se vor trimite, la Scoala Superioard de Aeronau-
ticd, la Paris, 2 ingineri i 2 ofiteri.

Din diagrama aliturata, pentru a putea realiza
propunerea unei organizatiuni complecte cu cea
in numir de 1200 de avioane in functiune la data
de 1 aprilie 1925, Ministerul de Rézboi trebuie a
cumpdra din striinatate sau, mai bine, a fabricain
tard, pentru anii viitori, a urmatoarelor avioane:

- Liulie 1921-1 aprilie 1922 — 290-300 avioane

- 1 aprilie 1922-1 aprilie 1923 — 600 avioane

- 1 aprilie 1923-1 aprilie 1924 — 790-800
avioane

- 1 aprilie 1924-1 aprilie 1925 - 1060 avioane

7 Ibidem, f. 320.
8 [bidem. f. 392-394,



La acestca se adaugad construirea a doua
fabrici de avioane™.

In Procesul Verbal din 20 decembrie 1920,
Comisia, intrunitd pentru a discuta nevoile in
Acronautici ale armatei, ajunge la urmatoarele
concluzii’:

1. “Este incontestabila nevoia de a avea o
aviatie bine inzestrata in material §i personal.

2. Problema organizarii §i dotarii idealc a
Aecronauticii noastre trebuie facuta in raport cu
organizarea si dotarea intregii armate. Ea se va
face intr-un numar anumit de ani, aga precum s-a
adoptat acelasi principiu pentru Intreaga Armata.

3. Fatd de situatia creatd in prezent de vecinii
nostri, este imperios necesar a se complecta in-
zestrarea Aeronauticii ce avem in acest moment
pentru a putea face fata unui atac dusman”.

Pe 23 decembrie 1920, Directorul Aeronau-
ticii, Locotenent — Colonel Andrei Popovici
trimite Marelui Stat Major un “rezumat asupra
cclor ce s-ar putea spune despre Aeronautica
noastrd”. Acest mic rezumat este un program de
intentii'’,

In toamna anului 1921 s-au comandat in
Franta avioane de observare de tip  Breguet-14
B.2 echipate cu motoare Renault de 300 CP, pre-
cum si materialele necesare pentru organizarea
unui laborator de incercdri materiale aero al
aviatiei la Bucuresti''.

Pentru sporirea numdrului de avioane nece-
sar Scolii de pilotaj de la Tecuci, precum si pen-
tru antrenarea pilotilor din unititi, la propunerea
Directiei superioare a acronauticii, Ministerul de
Réazboi a aprobat sa se construiasca, in atelierele
Arsenalului aeronautic de la Cotroceni, un im-
portant numdr de avioane de tip Brandemburg.
In intervalul a numai doi ani, 1922-1923, arse-
nalul a construit 120 avioane. Flotila de
aerostatie a continuat si aiba in dotare aceleasi
baloane captive de tip Caquot, cu capacitatea de
300 m’.

Pentru mentinerea antrenamentului intre-
gului personal de aviatie, toate unititile de
aviatie au cooperat, in cadrul unor aplicatii, in
vara anului 1921, cu marile unititi de infanterie
in zonele Sibiu, Vilenii de Munte, Fagaras,
Stantu Gheorghe.

Personalul tehnic mediu si inferior al aviatiei
din Romania este insuficient numeric si deficitar
ca pregatire, din cauza lipsei unor gcoli de spe-
cializare corespunzatoare. In anul 1921 a luat
fiinta, in cadrul acronauticii militare (pe aerodro-

Y Ibidem. f. 417.
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mul Pipera), prima scoald de meseriasi pentru
aviatie'’. In anul 1924 aceasta scoald a fost mutata
la Medias, in cladiri dispunénd de instalatii cores-
punzatoare, §i transformata in Scoala tehnica a
aeronauticii, cu o duratd de invatdmant de 6, 7 si
8 ani. O parte din absolventii acestei scoli isi
continuau studiile, devenind ofiteri mecanici, iar
unii dintre ei ingineri de aeronautica.

Cu asemenea cadre bine pregitite, de ingineri
si tehnicieni, formati atét in scolile noastre, cat si
in cele din strainétate, a fost posibila crearea unui
serviciu tehnic al aeronauticii. Acest serviciu
luase fiinta, de fapt, cu posibilititi modeste, incéd
de la data de 15 septembrie 1915, o datd cu Corpul
de aviatie, cind aviatia si aerostatia, subordonate
péna atunci armei geniului, au devenit o armi de
sine statdtoare.

Serviciul tehnic al aecronauticii, la a carui
conducere au fost — mult timp — locotenent-
colonel inginer aviator Gheorghe Negrescu i
maiorul inginer aviator Constantin Mincu, a
avut, ca organ de Indrumare $i control, un rol
determinant §i pentru dezvoltarea industriei
noastre acronautice.

Prima fabrica romaneasci care, dupd primul
razboi mondial, a inceput sd construiasca
avioane a fost 4stra din Arad, unde - pani in
anul 1923 — se fabricasera exclusiv vagoane de
cale ferata. Aici s-au conceput unele prototipuri
de avioane si s-a continuat productia aeronautica
cu o serie de avioane Proto-2, derivate din
avionul Proto-1, al carui prototip, conceput de
maiorul inginer aviator Stefan Protopopescui,
fusese construit cu un an nainte la Arsenalul
aeronautic din Bucuresti.

Organizarea de baza a unitatilor aeronautice,
in legatura cu principiile generale de organizare
ale unei armate moderne, a fost definita de
Directia Aeronautica dupa cum urmeaza':

e An 1921-1922

- 3 grupe recunoastere a 4 escadrile — 12
escadrile x 10 avioane = 120 avioane.

- 1 grupad bombardament a 4 escadrile — 4
escadrile x 10 avioane = 40 avioane.

- 1 grupa luptd a 6 escadrile — 6 escadrile
10 avioane = 60 avioane.

- 1 grup4 hidroaviatie a 1 escadrile — 2 esca-
drile x 10 avioane = 20 avioane.

Total: 240 avioane in functiune.

* An 1922-1923

- 3 grupe recunoastere a 6 escadrile — 18
escadrile x 10 avioane = 180 avioane.

12 *xx Constructii aeronautice romdnesti. 1905-1970 ...
37.
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-1 regiment — 2 grupe bombardament a 4
escadrile — 8 escadrile x 10 avioane = 40
avioane.

- 1 regiment —2 grupe luptd a 6 escadrile — 12
escadrile x 10 avioane = 60 avioane.

-1 grupd hidroaviatie a 2 escadrile — 2
escadrile x 10 avioane = 20 avioane.

e An 1923-1924

Brigada

-2 regimente = 6 grupe recunoastere a 4
escadrile — 24 escadrile x 10 avioane = 240
avioane.

- 1 regiment = 3 grupe bombardament a 4
escadrile — 12 escadrile x 10 avioane = 120
avioane.

- 1 regiment = 3 grupe luptd a 3 escadrile - 9
escadrile x 10 avioane = 90 avioane.

- 1 regiment:

- 3 grupe vanatoare a 4 escadrile — 9
cscadrile x 10 avioane = 90 avioane.

- 1 grupd hidroaviatie a 2 escadrile — 2
cscadrile x 10 avioane = 20 avioane.

Total: 560 avioane in functiune.

e An 1924-1925

Brigada mixta

- 3 regimente = 9 grupe recunoastere a 3
escadrile — 27 escadrile x 15 avioane = 405
avioane.

- 1 regiment = 3 grupe bombardament a 4
escadrile — 12 escadrile x 15 avioane = 180
avioanc.

- 1 regiment = 3 grupe lupta a 3 escadrile -9
escadrile x 15 avioane = 135 avioane.

- 1 regiment:

- 3 grupe vanatoare a 3 escadrile — 9
escadrile x 15 avioane = 135 avioane.

- 1 grup hidroaviatie a 2 escadrile — 2
escadrile X 15 avioane = 30 avioane.

Total: 885 avioane in functiune.

e An 1925-1926

Brigada

- 3 regimente = 9 grupe recunoastere a 3
escadrile — 27 escadrile x 15 avioane = 405
avioane.

- 2 regimente = 6 grupe bombardament a 4
escadrile — 24 escadrile x 15 avioane = 360
avioane.

- 1 regiment = 3 grupe luptd a 4 escadrile -
12 escadrile % 15 avioane = 180 avioane.

- 1 regiment:

- 3 grupe vandtoare a 3 escadrile — 9
cscadrile x 15 avioane = 135 avioane.

- 1 grup hidroaviatie a 2 escadrile — 2
escadrile x 15 avioane = 30 avioane.

Total: 1110 avioane in functiune.
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Pierderile, prin uzurd si accidente, vor.fi de
circa 25% din numarul avioanelor in functiune.
Se presupune, de asemenea, cd preturile
materialelor vor descreste in anii viitori astfel:

e in 1922-1923 cu 20% din preturile actuale;

e in 1923-1924 cu 30% din preturile actuale;

o in 1924-1925 cu 40% din preturile actuale;

e in 1925-1926 cu 50% din preturile actuale.

Pentru cele 150 avioane Breuget, comandate
din Franta in perioada 1921-1922, s-a platit 150
x 400 000 lei/bucatd = 60 milioane lei, mai fiind
necesare incd 25 hidroavioane, 50 avioane
bombardament si 37 avioane lupti, in total 112
avioane, acestea costand 104 800 000 lei. Se
considerd ca pretul unui motor este egal cu
jumatate din valoarea unui avion (200.000 lei),
iar valoarea picselor de rezerva este de 20% din
valoarea avioanelor noi'¢. Se vor considera i
hangarele cu dimensiunile de 20/30 metri, in
care s¢ vor putea gara — in medie — circa §
avioane. La acea data se dispunea de 30 hangare
de campanie de tip Bessoneau (hangare mobile,
demontabile).

Cheltuielile pentru exercitiul efectuat in
1921-1922 au fost de circa 140 milioane lei
(avioane, motoare, piese §i hangare fixe), pentru
anii 1922-1923 de 120 milioane, pentru 1923-
1924 de 126 milioane, pentru 1924-1925 de 192
milioane, iar pentru 1925-1926 de 155 milioane
lei, aceste cheltuieli dind un total general de 734
950 000 lei, din care — pentru avioane — se vor
cheltui 500 milioane, iar pentru motoare 101
milioane, restul urmand a fi alocat pentru
intretinere.

Un accent deosebit al acestui proiect de
organizare este pus pe rolul de recunoastere si
strangere de informatii pe care aviatia il poate
realiza, numadrul grupelor si al escadrilelor de
aviatie crescand constant, pentru a se atinge —in
1926 — numarul de 405 avioane destinate
recunoasterii. In schimb, grupul de hidroaviatie
ramane la un numir de 20-30 aparate, fiind
privit ca un fel de experiment ce urmeaza a-si
dovedi viabilitatea. Directorul Aeronauticii
insusi, locotenent-colonelul Andrei Popovici
spunea: “Aviatiunea va fi, inca pentru mult timp,
0 epoci de tatonare, de noi modificari i evolutii
continue” "%,

Colonelul Rujinski, impreuna cu locotenent-
coloneii Andrei Popovici s§i Constantin
Beroniade, maiorii Giosanu i Protopopescu si
locotenent-colonelul Iarca I., au format un
comitet, care, potrivit Procesului Verbal din 11

Y Ibidem, f. 44.
S Idem, d. 378/1973, f. 375.



iulie 1921, s-a intalnit pentru a discuta chestiuni
interesdnd Aeronautica, conform prescriptiei
Decretului — Lege No. 65 din 29 decembrie
1919. in urma discutiilor avute, acest comitet a
hotdrat ca urmatoarele locuri sd fie afectate
unititilor Aeronautice (unde se vor forma
garnizoane): lasul cu imprejurimile, Bucurestii,
Galatii, Craiova, Brasov (unde va fi Arsenalul)
¢i Constanta (locul probabil al instalarii
hidroaviatiei). De asemenea, s-a hotarat si
“introducerea parasutei la avioanele noastre,
tipul acesta urmand a fi hotarat in urma studiului
ce s¢ va face. Maiorul Negrescu se va insircina
cu accastd problema si s¢ va intra in tratative cu
firme americane in vederea achizitionarii
materialului”. Un alt model organizatoric
include §i companiile de Aerostatie al carui
numadr total de avioane ajunge la 960, din care
660 de recunoastere'®.

A. Avioane de recunoastere:

- Pentru 3 armate — 3 escadrile a 15
avioane — 45 avioane.

- Pentru 9 armate — 9 escadrile a 15
avioane — 135 avioane.

- Pentru 27 divizii infanterie — 27
escadrile a 15 avioane — 405 avioane.

- Pentru 3 divizii cavalerie — 2 escadrile a
15 avioane — 30 avioane.

- Pentru artileria grea — 3 escadrile a 15
avioane —45 avioane.

B. Avioane de lupta:

- Pentru 2 grupuri a 6 escadrile - 12
escadrile a 15 avioane — 180 avioane.

C. Avioane de bombardament:

- Pentru 2 grupuri a 4 escadrile — §
escadrile a 15 avioane — 120 avioane.

D. Aerostatia:

- Cate o companie de aerostatie cu 2
baloane la fiecare divizie de infanterie; in total,
27 companii cu 54 baloane.

Proicctul de organizare pentru aerodromuri
este detaliat prin referatul secret din 9 aprilie
1921':

“Prin decretul lege de expropriere, o supra-
fatd enormd de teren — inainte de a fi trecuta de-
finitiv la tdrani — este la dispozitia statului (...)

Pana azi nici unul din aerodroamele existente
nu este definitiv afectat Armatei g§i sunt
contestate de alte autoritati i de particulari.

(...) Este nevoie imperioasa de a avea citeva
terenuri vaste ca aerodroame strategice de baza,
ca teren de experimentare pentru bombardari
acriene, tir aerian, lupta §i vanatoare §i ca rese-

*Idem, d. 271/1962, f. 201.
7 Idem, d. 326/1970, f. 87.

dinta marilor unitati aviatice in colaborare cu
celelalte arme ale corpului de arma respectiv, cu
care trebuie sa faca, practic, exercitii combinate.

Prin situatia ingrijordtoare de peste frontic-
rele de est si vest ce, din nenorocire, va fi ame-
nintdtoare incd pe mai multi ani viitori, unitatile
aviatice constituie azi primul esalon de aco-
peramant si, de fapt, prin caracteristicile sale
(extrema mobilitate si efect moral) aviatia cons-
tituie singurul mijloc de a tine la respect inamici
insirati de-a lungul unei frontiere de peste 3000
km, cu atat mai mult cu cat prin demobilizarea
recentd cfectele trupelor terestre au fost reduse
foarte mult. Materialul aviatic in functiune fiind
extrem de redus s§i pericolul amenintind simul-
tan la est §i vest, este nevoie ca escadrile intregi
sa se deplaseze de la Nistru la Tisa sau viceversa
pe calea aerului, de-a curmezigul masivului
Carpatin si nenumadratelor coame deluroase din
Moldova si Basarabia, astfel ca, fara aerodroa-
me de baza si intermediare, fortamente s-ar pro-
duce pierderi de material pe cat de important, pe
atat de greu de procurat, pierderi ce usor se pot
inlatura printr-o judicioasa organizare de statiu-
ni a cdror amenajare nu antreneaza cheltuicli
deosebite.

Este nevoie sd se hotarasca necesarul care,
desi reprezintd un total de circa 4 000 hectare in
tot teritoriul Romaniei Mari este neglijabil fata
de totalitatea teritoriului expropriat (2 milioane
hectare numai in vechiul regat), defalcandu-se
imediat terenurile necesare armatei pentru apé-
rarea aeriana.

In urma unui studiu aminuntit si indelungat
Directia Aeronautica a intocmit proiectul dupa
care trebuie s se stabileasca neintarziat:

A. Aerodroame mari (baze strategice pentru
operatii care, in timp de pace, servesc ca centre
de instructie). Suprafata minimd va fi de 80
hectare de fiecare aerodrom.

B. Aerodroame obicinuite, regedinte de uni-
tafi aviatice, situate cam la fiecare capitald de
judet si de-a lungul (5i inapoia) fronturilor des-
chise de la est §i vest, ca baze de supraveghere.
Suprafata acestora va fi de 25 hectare.

C. Statiuni intermediare, situate mai ales in
regiunile dificile aviatice (dealuri §i munti) la
distante intre 40-80 kilometri una de alta,
indispensabile asigurdrii reusitei raidurilor mari
in formatiuni si pentru aterisaje fortate.

Aerodroamele din categorie pot fi intretinute
§i cu concursul autoritatilor civile din judet, iar
statiunile mici vor fi islazurile obicinuite de
pdsune la comuna vecini.

Conditia principald ce determind alegerea
unei statii de aterizare este de a fi pe retelele de
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cdi ferate si sosele nationale, pe care le apari la
rasboiu.

(...) Determinarea zonelor oprite zborului se
va face de cdtre o comisie a Marelui Stat Major.

In ceea ce priveste apararea aeriana a Capi-
talei si aerodroamele necesare, se raporteaza:

Bucurestii, la 50 kilometri depirtare de
frontiera sudica si centrul cel mai important al
Roméniei Mari trebuie sa fie neapdrat o bazi
aeriand insemnatd cu mijloace de apérare
antiaeriene desdvargite pentru apararea pe calea
acrului a numeroaselor stabilimente militare si
institutii, precum si a populatiei.

Tot Bucurestii constituie resedinta Grupului
[I Bombardament, Grupului IV Recunoastere,
Grupului VII Aerostatie, a Arsenalului si a
scolilor tehnice inferioare care vor constitui
Institutul Aeronautic Militar.

Ministerul de Ridzboi nu are azi nici un
aerodrom, terenul de la Pipera fiind luat cu
chirie de la comuna Bucuresti pand la 1 aprilie
trecut, loc destinat parcului national, iar terenul
de aterizare Cotroceni este, de fapt, cAmpul de
exercitii al Granicerilor i al celorlalte unitati.

Aerodromul Banecasa al Ligii Aeriene este
insuficient (15 hectare) si nu apartine Minis-
terului de Réazboi.

Am onoarea a propune ca aerodromul de
baza Bucuresti sa fie obtinut la Didmaroaia.

(...) Desi avand o aviatie creata de timpuriu
si incercatd in ultimele 3 campanii ale Neamului,
Romania nu are nici azi acrodroame strategice,
nici zone prohibite zborurilor particulare (...)

Aceasta constituind intregul proiect de
organizare al acrodroamelor.

Localitatile mentionate la punctul B din
referat (resedintele pentru unitati aviatice) erau
urmitoarele: Alexandria, Bazargic, Briila,
Calafat, Husi, Cisldu, Comisani, Corabia,
Craiova, Cuza-Voda, Gaéesti, Giurgiu, Husi,
Ploiesti, Radmnicu Sdrat, Ramnicu-Vilcea,
Roman, Rosiori, Targoviste, Targu Ocna, Targu
Migurele”.

Directorul Superior al Aeronauticii, colo-
nclul Rujinski, este cel care a semnat acest
proiect de organizare pentru aerodroame, §i
odatd Tnaintat Ministerului de Riazboi, el devine
punctul de referintd in schema organizatorica
viitoare a Aeronauticii. Principiul urmat in
organizarca posturilor de sondaj aerian era
urmitorul:

- fiecare escadrild de recunoastere, gisin-
du-se izolata, trebuie sa aiba un post de sondaj;

- aviatia luptd lucrand masat §i, gisindu-se in
unititi mari, va avea un post de sondaj pentru
intregul front;
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- acelasi lucru este valabil i pentru aviatia de
bombardament;

- companiile de acrostatie, fiind distantate,
trebuie a avea fiecare un post de sondaj'*.

[n cazul unei mobilizdri ce se putea produce,
aceste posturi sa fie repartizate astfel:

-un post pentru fiecare escadrild de
recunoastere (3 posturi);

- un post la grupul lupte (1);

- un post la grupul bombardament (1);

- un post la fiecare companie acriani (3);

- un post rezerva (1).

Aeronautica militard dispunea, la sfarsgitul
anului 1920, de 9 posturi de sondaj aerian (3
model italian, 5 model rus si 1 model francez).
Aceste posturi erau in stare de functiune cu
personalul instruit corespunzator. Datorita insta-
bilitatii politice din Ungaria si Rusia gi a ame-
nintarilor potentiale la adresa Romaniei, aviatia
militara a avut —In primii ani din perioada inter-
belici — o organizare de rizboi. Insa, din 1921 se
va trece la organizarea de pace, unitatile aviatice
fiind dislocate aproape in fiecare provincie a
tarii. Unitdtile de aviatie au fost dislocate
conform proiectului pentru organizarea aero-
droamelor mari, care erau bazele strategice
pentru operatii': Grupul I recunoastere la lasi,
Grupul II bombardament la Pipera-Bucuresti,
Grupul IIT vandtoare la Galati, Grupul IV
instructie la Tecuci, Grupul V recunoastere la
Someseni-Cluj, Grupul de aerostatiec la
Pantelimon-Bucuresti, Escadrila de hidroaviatie
in portul Constanta, iar Grupul tehnic de
exploatare la Baneasa-Bucuresti.

L’ ORGANISATION DE L’ AVIATION
ROUMAINE PENDANT LA PREMIERE
DECENNIE D’ ENTRE-GUERRES

Résume

Au fur et a mesure, durant les millénaires, les
gens ont arraché de la nature, succesivement, les
mystéres du vol, de cette maniére, les
descendants d’ Icar ont transformé le réve en
réalité et ont réussi a dominer 1’ air. L historique
de I’ aviation a toujours représenté un sujet d’
étude provocateur. La Roumanie a été I’ un des
premiers pays qui a disposé de I’ aviation de
combat, capable a déployer des actes de lutte

8 Idem, d. 271/1962, f. 522.
9 ®x* Istoria Aviatiei Romdne..., 130.



pendant la premiére guerre mondiale. C’ était le
mérite des grands inventateurs roumains, de
réputation mondiale, comme Traian Vuia, Aurel
Vlaicu ou Henry Coandi. Cette ocuvre se
propose a mettre en évidence la contribution de
cette nouvelle catégorie d’° arme durant la
premiére guerre mondiale et, dans la méme
mesure, son progres d’ entre-guerres, concrétisé
par la fondation de I’ Industrie Aéronautique
Roumaine.

L’ aviation a connu “I” époque industrielle”
par la préparation et le déroulement de la
premiére guerre mondiale. L’ avion, autrefois
une bizarrerie, este devenu une puissante
machine de guerre, tout d’ abord utilisée pour la
surveillance de I” ennemi et la direction du tir de
I” artilerie, et plus tard elle a regu des missions
de bataille aérienne, pour détruire les forces
vivantes, les moyens techniques et les forces
aériennes ennemies.

Cet article décrit le mode d’ organisation de
I’ aviation roumaine pendant la premiére
décennie d’ entre-guerres. Dotée insuffisa-
mment et inférieure par rapport aux aéronau-
tiques des Grands Pouvoirs combattants, |’
aviation roumaine — avec 130 pilotes,
surveillants aériens, etc. — a joué un role
essentiel pendant la guerre. D’ autrement, la
premiére guerre mondiale a influencé
énormément le développement prochain de I’
aviation. Aprés la guerre, la configuration
géopolitique et sociale du monde s’ est
profondément changée, fait qui a déterminé un
puissant développement de la science et de la
culture, mais — surtout — de I’ aviation. La
technique militaire a été renouvelée et — en
derniére analyse — améliorée. Dans la période
1919-1923, les avions usés ont été remplacés
par des appareils équipés avec des moteurs plus
forts, produits par les mémes fabriques.

Les performances de I’ aviation roumaine, en
particulier pendant la premiere décennie d’
entre-guerres, ont été exceptionnelles. Dans
cette période, grace a I’ organisation bien établie
de I’ enseignement militaire aviatique et aux
matériels adéquats, I’ Ecole Aéronautique
Roumaine s’ est imposée en Europe.

“l)
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