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DOTAREA AERONAUTICII ROMÂNE 
ÎN PERIOADA INTERBELICĂ 

Adrian Deheleanu · 

Cuvinte cheie: aviaţie, armă, escadrilă, bombardament, unitate aviatică 

Schlusselworter: Luftwafe, Wafe, Geschwader, Bombardierung, Lu.ftfohrt Einheit 

Problemele înzestrării aviaţiei, ale fabricării 
în ţară a mijloacelor necesare apărării au 

stat în atenţia factorilor de decizie din primii ani 
ai perioadei interbelice1

• În perioada 1919-1923, 
aviaţia militară va continua să aibă în dotare ace­
leaşi tipuri de avioane care au fost folosite şi în 
timpul conflagraţiei mondiale, la care se vor adăuga 
alte tipuri cu calităţi tehnice superioare2

• 

Avioanele de tip Brandemburg cu motoare 
NAG si Austro-Deimler de 100-160 CP si cu 

' ' 
viteză de 130 km/h au fost folosite pentru pregă-
tirea şi antrenarea personalului navigant. Pentru 
grupurile de recunoaştere şi bombardament s-au 
folosit avioanele Breguet 14 cu motoare Renault de 
300 CP şi cu viteza de 140 km/h, precum şi U.C.I. 
cu motoare Deimler-Benz de 220 CP si viteza de 
160 km/h. În cazul escadrilelor din grup.ul de vână­
toare, acestea au avut în dotare avioane Nieuport 
BB cu motoare Gnome-Rhone de 80 CP şi viteză 
de 140 km/h, Spad 61 cu motoare Hispano-Suiza 
de 180 si 220 CP si viteză de 180 km/h si Fokker 

' ' ' D-11 cu motoare Mercedes Benz de 200 CP şi 

viteză de 175 km/h. 
În toamna anului 1921 s-au comandat din 

Franţa, cu scopul de a dota aviaţia militară cu noi 
avioane, avioane de recunoaştere de tip Breguet 
14 B.2 echipate cu motoare Renault de 300 CP 
precum şi materialele necesare pentru realizarea 
unui laborator de încercări materiale aero al avia­
tiei la Bucuresti. Aceste avioane au fost livrate din 
' ' 
stocul de război al aviatiei militare franceze si au 

' ' 
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intrat în dotarea unităţilor române chiar în cursul 
anului 1921. 

Ministerul de Război a fost autorizat de 
Consiliul de Miniştrii la data de 22 iulie 1921 
pentru a negocia cu Taylor şi Wryght să cumpere 
60 de avioane şi piese de schimb în sumă totală de 
120 750 f, din care 30 750 f plătibile din creditele 
extraordinare ale exerciţiului 1921-1922, iar restul 
de 90.000 f din exerciţiul viitor, plata fiind garan­
tată_prin bonuri de tezaur nominative şi negociabile. 

In urma furnizării articolelor de către agent, 
Departamentul Aeronautic din Ministerul de 
Război român s-a ales cu: 40 avioane tip D.H. 9, 
motor Siddeley Puma cu două mitraliere la preţul de 
1330 f fiecare (53 200 lire sterline) şi 20 avioane tip 
Bristol Fighter cu motor Rolls Royce sau Siddeley 
Puma în funcţie de preferinţă cu două mitraliere 
la preţul de 1330 f fiecare (26600 lire sterline), 
precum şi piese de schimb pentru suma de 40950 f. 
In preţul global este inclusă taxa de asigurare şi de 
transport până în portul românesc Constanţa. Plata 
se va face prin The Bank of România Ltd. către 

National Provincial and Union Bank of England 
domnului Sidney Alexander Taylor. 

Respectivul contract a fost semnat la data de 1 O 
august 1921 3 şi va avea o istorie cât se poate de 
sinuoasă. Până în ianuarie 1922 nu au sosit în ţară 
decât două avioane deşi guvernul român plătise 7 
875 f (1 f = 288 lei). Cele două avioane trimise 
nu erau în stare nouă (etat neuf), conform con­
tractului şi prezentau semne de uzură accentuată a 
corpului şi a aripilor. 

Pentru a rezolva problema apărută Guvernul 
român decide să îl trimită în Anglia pe căpitanul 
Burduloiu, el fiind însărcinat să constate dacă, la 

3 A.M.R.,fond Direcţia Aeronautică, dosar nr. crr. 41611962, 
f. 2. 
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plecare, materialul de luptă este cum prevede con­
tractul în stare nouă, iar în urma avizului său va 
începe executarea contractului. Recepfia urma să 
se facă în fafa Comisiei de la Paris sub preşedinfia 
ma~orului Negrescu şi a colonelului Rujinski. 

lnsă această hotărâre cade, locotenent colone­
lul Andrei Popovici (directorul Aeronauticii) tri­
mifând o telegramă de la Paris prin care cere ca 
domnul căpitan Burduloiu să nu mai fie trimis4• 

La 27 mai 1922 sosesc la Constanfa, cu vaporul 
„Maid of Athens", 12 lăzi cu 8 avioane şi alte mate­
riale de aviafie. Aceste lăzi au fost transportate în 
hangarul central de la Pipera spre a fi păstrate. 

Potrivit raportului trimis de maiorul Negrescu 
la 18 august 1922 Direcţiei Aeronautice cu privire 
la situafia contractului din Anglia cu ,,Aircraft 
Disposals" se arata că această Casă - Aircraft 
Disposals, „va fi dizolvată imediat ce stocul de 
avioane de război se va termina" şi că „pentru con­
tinuarea contractului delegafia casei propune plata 
de 15 OOO f în numerar ( cash) şi micşorarea cu 1 O 
a numărului avioanelor ce se vor livra'', delegafii 
englezi motivând că prin aceste măsuri pot să-şi 
reducă pierderile. Maiorul Negrescu le-a replicat 
faptul că avioanele trimise nu au răspuns condi­
fiilor din contractul inifial (800 kg încărcătură şi 
atingerea altitudinii de 3000 m. în 15 minute). 
Avionul trimis face abia o medie de 25 minute 
până la 3000 şi nu are bombe exterioare, aşa cum a 
prevăzut condifiile contractului englez. 

În urma sesizărilor maiorului Negrescu, 
Guvernul român a dispus încetarea plăfilor, provo­
când la 2 noiembrie 1922 o reacţie din partea colo­
nelului Barett Lennard, reprezentantul Companiei 
Aircraft Disposal5. În scrisoarea acestuia se men­
fionează că „această Casă este cel mai mare furni­
zor de aeroplane din lume" şi că „în tranzacţiile 
cu toate guvernele din lume nu s-a întâlnit un 
asemenea caz" si „cu sigurantă vor fi comentarii 

' ' 
întinse în presă". Au mai fost luate măsuri şi de 
către Directorul Superior al Aeronauticii, colone­
lul Rujinski, acesta sugerând Marele Stat Major 
să nu se facă noi plăfi, în timp ce ministrul de 
finanfe Vintilă Brătianu declară despre acest con­
tract: „Dl. Taylor n-a predat maşinile la timp iar 
cele predate sunt de proastă calitate; nu s-a finut 
de angajament şi deci să nu se mai plătească nici o 
sun;ă până când nu se tranşează litigiu"6. 

lntr-un memoriu din 28 aprilie 1922 asupra 
acestui contract trimis de Inspectoratul Tehnic al 
Aeronauticii se confirmă că cele două avioane trimise 

4 Ibidem, f. 16. 
5 Ibidem, d. 31111933, f. 170. 
6 Ibidem, f. 97. 
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au fost recepfionate în decembrie 1921 de către o 
comisie formată din: maior aviator Protopopescu 
Ştefan (preşedinte), inginerul Şeşefski Ştefan, căpi­
tanii Macavei si Constantinescu si de către seful 
fabricii Arsenal~lui Silişteanu. În ;cest memoriu se 
afirmă că banii statului trebuie economisifi şi că 
s-a căutat punerea în valoare a materialelor care se 
găsesc în pră. Astfel „cu suma de 3 500 OOO lei se 
construiesc la Arsenalul Aeronauticei actualmente 
52 de avioane din care 1 O sunt deja gata şi vor fi 
trimise comandamentului trupelor din Basarabia. 

Din bugetul în curs şi cu materialul disponibil 
vom mai putea construi încă 40, ceea ce fafă de 
comenzile din străinătate a căror valoare minimă de 
avion este de 1 500 OOO lei (valuta actuală) se reali­
zează o economie la aceste 100 avioane de aproape 
100 OOO OOO lei fa fă de cele din străinătate". 

Casa Aircraft Disposal propune, printr-o scri­
soare tradusă la 21 martie 1923 de colonelul Ion 
Antonescu - ataşat militar la Paris, un nou anga­
jament ca o continuare la contractul din 1921 de 
cumpărare a 5 avioane. Factorii de decizie de la 
Bucureşti nu vor mai lua în seamă această propu­
nere. Ataşatul militar român la Londra7 primeşte 
la 15 martie 1924 o înstiintare de la colonelul , , 
Rujinski, prin care i se aducea la cunoştinfă că 
trebuie să ia contact cu Casa şi să lichideze con­
tractul spunându-i că dosarul chestiunii se află la 
el, întrucât a fost trimis la 15 iunie 1923 pe când se 
afla la Paris. Ministerul de Război8 primeşte o notă 
de la colonelul Rujinski la data de 31 martie 1924 
prin care se cerea „solufionarea chestiunii avioane­
lor D.H. 9" si lichidarea contractului care durează , 
de patru ani. Direcţia propune ca cele 1 O avioane 
deja plătite să fie puse în stare de zbor întrucât sto­
carea lor îndelungată le deteriorează. Asupra acestui 
fapt a atras atenfia şi maiorul aviator, Pleniceanu, 
comandantul Grupului 2 aviafie - bombarda­
ment, la 22 martie 1923: „avioanele De Havilland 
se uzează stând în hangar. Cablurile sunt pline 
de rugină şi placajul este scorojit şi deformat de 
la umezeală, iar aparatele de bord au început să 
dispară. Vă rog a lua măsuri pentru solufionarea 
cestei chestiuni ( ... ). Pentru a nu se ajunge a le 
scoate din serviciu fără să fi făcut măcar un zbor"9• 

Pentru a evita această problemă care putea să 
apară datorită nefolosirii lor, la 1 aprilie 1924, 
ministrul hotărăşte punerea avioanelor în servi­
ciu 10

, iar la 19 februarie 1925, directorul superior 
al Aeronauticii care acum este locotenent colonel 

7 Ibidem, d. 31111933 f. 548. 
• Ibidem, f. 562. 
9 Ibidem, f. 54. 
10 Ibidem, d. 31111933, f. 566. 



Beroniady, concluziona într-un referat 11 că „avioa­
nele De Havilland erau de actualitate atunci când 
au fost comandate, iar azi, faţă de progresele foarte 
mari în domeniul aviaţiei nu ar mai fi un material 
de război la înălţimea cerinţelor moderne, chiar 
construite din nou". 

Într-un referat de 20 de pagini întocmit de 
colonelul Ion Antonescu, în urma unor investiga­
ţii efectuate la Londra cu privire la Casa Aircraft 
Disposals, şi trimis Direcţiei Aeronautice, se deta­
liază aspectele negative ale acestui contract pentru 
statul român, precum si faptul că ofiterii trimisi 

' ' ' 
la Paris pentru recepţionarea avioanelor nu şi-au 
făcut datoria. Răspunsul vine de la Directorul 
Aeronauticii printr-un referat la data de 2 noiem­
brie 1925: „mai mulţi ofiţeri s-au făcut vinovaţi, 
unii de nesocotirea intereselor aviaţiei, alţii de 
calomnie. Trebuieste numită o comisie de anchetă 

' pentru a stabili vina celor vizaţi. Interesele de 
apărare a ţării, viaţa aviatorilor şi progresul armei 
au fost la un moment dat compromise, iar banul 
statului a fost risipit" 12• 

În urma celor întâmplate, în ianuarie 1926 
Direcţia Aeronautică a demarat o anchetă internă 
si au fost luate declaratii locotenent colonelului 
Popovici, căpitanului M~cavei şi altora. În vederea 
începerii procedurilor judiciare13 pentru lichidarea 
acestui contract care dura deja de prea mult timp, 
a fost contactat avocatul Rosental. 

Condiţiile principale pentru dotarea avia­
ţiei militare au fost sintetizate de către directorul 
Aeronauticii14 într-un memoriu trimis Marele Stat 
Major: „Una din condiţiunile principale a unei 
bune dotări este de a avea cât mai puţine tipuri de 
avioane şi pe cât se poate mai uniforme (un tip de 
luptă şi recunoaştere şi un tip de bombardament). 
Odată tipurile de avioane stabilite să se înceapă tra­
tativele pentru crearea unei fabrici de avioane în ţară 
căreia i se va pune condiţiunea să poată fabrica orice 
tip de avion pe care Direcţia Aeronautică îl va cere. 

Pentru ţara noastră este foarte avantajos a avea 
avioane cu fuselaj de lemn fiind mai uşor repara­
bile şi având în ţară materia primă (lemnul). Prin 
urmare, primul pas spre realizarea dotării aviaţiu­
nei noastre cu avioane si realizarea unei industrii 

' de avioane este de a se stabili tipurile cele mai 
moderne de avioane ce trebuie adoptate. Zic cele 
mai moderne, căci noi fiind o ţară cu resurse mici, 
nu putem schimba tipul de avion decât la intervale 
mai mari de timp. 

11 Ibidem, f. 614. 
12 Ibidem, f. 621. 
13 Ibidem, f. 679. 
14 Ibidem, d. 27111958, f. 394. 

Cum aeronautica noastră, pot spune, nu este 
dotată cu nici un tip de avion, căci avem în total în 
serviciu peste 1 O tipuri (diferite unul de altul) care 
toate sunt vechi, iar numărul lor foarte mic. Este 
ocazia unică să adoptăm tipurile de avioane cele 
mai moderne, să realizăm cât de curând o industrie 
care să poată fabrica aceste tipuri imediat, avantaj 
mare şi din punct de vedere financiar, căci fabri­
cantul căruia i se va comanda anul acesta 1 O esca­
drile, va veni cu aportul său de experienţă şi capabil 
chiar pentru a-l pune la dispoziţia unei persoane 
sau societăţi române care să creeze o fabrică. 

Prin referatul din 27 noiembrie 1920, am arătat 
că preţul pentru un avion Breguet (118 OOO FF) 
este enorm de mare, revine la 475 OOO lei după 
valuta actuală şi am avut onoarea a propune să nu 
se accepte cumpărându-se acum numai 3 esca­
drile Breguet care se comandaseră deja, iar pentru 
restul 7 escadrile să se trateze a se lua tipul de 
avion modern ce este necesar tării noastre si care 
va putea fi fabricat şi la noi. A~est aparat se' poate 
lua cu un preţ d: 80 OOO FF maxim sau chiar la un 
preţ mai mic". ln acest memoriu se mai specifică 
şi dorinţa realizării unui Atelier Central (Arsenal) 
„ce poate repara materialul uzat şi chiar de a con­
strui avioane". Suma de 900 OOO de lire italiene 
este necesară pentru cumpărarea şi aducerea în 
ţară a 29 avioane Breguet. Preţul acestora revenea 
la 80 OOO bucata, preţ enorm de avantajos faţă de 
475 OOO lei din Franţa. 

Datorită lipsei de monedă15 cele 29 de avioane 
Breguet comandate în Italia ce trebuiau aduse în 
ţară potrivit aprobării Jurnalului Consiliului ?e 
Miniştri din 13 august 1920, nu au mai ajuns. ln 
schimb, la 6 octombrie 1921 s-a format la Paris o 
Comisiune Militară de Aeronautică 16 pentru adu­
cerea în tară a avioanelor comandate în Franta. . . 
Preşedintele acestei comisii era maiorul Negrescu, 
iar membri erau căpitanii Burduloiu şi Macavei şi 
inginerul Zamfirescu. 

Maiorul Negrescu, întors în ţară după călători­
ile în interes de serviciu pe care le-a întreprins în 
Franţa şi Anglia, raportează Direcţiei Aeronautice 
situaţia contractelor de aviaţie 17 la 18 august 1922: 
„Contractul Petrol. Valoarea totală a contractului a 
fost echipament şi mitraliere 20 OOO OOO de franci, 
materiale de aviaţie (1 O escadrile Breguet din care 
o escadrilă 14 A 2 şi patru escadrile 14 B 2 cu dota­
ţiile reglementare franceze) 34 700 OOO FF s-au 
plătit de către guvernul nostru prin acordul petrol 
25 OOO OOO. S-au expediat în ţară următoarele 

11 Ibidem, f. 417. 
16 Ibidem, d. 41611962, f. 16. 
17 /bidem,d.31111933f.157. 
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materiale: echipament şi puşti militare 13 250 OOO 
FF, trei escadrile Breguet în patru transporturi 9 
180 586. Au fost comandate următoarele materi­
ale: 20 motoare Renault de 300 CP în construcţie 
şi gata în octombrie anul curent, tuburi dur alumi­
niu 46 OOO FF". 

De asemenea, maiorul Negrescu a avut ceva de 
spus şi despre contractele de aviaţie încheiate între 
guverne 18

: „ Din lunga experienţă de aproape doi 
ani de zile cât a durat misiunea ce am avut, am ajuns 
la convingerea că în materie de aviaţie sistemul con­
tractelor între guverne este şi greoi şi desavantajos 
prin complecta lipsă de libertate ce am avut atât în 
alegerea materialului cât si în obtinerea de preturi ' ' , 
avantajoase. Sunt de preferat comenzile directe!". 

Dotarea în domeniul aviaţiei a ţărilor din jur, în 
special a Rusiei, a fost una din principalele preocu­
pări ale Marelui Stat Major, cu scopul de a vedea 
ce fartă se va opune aviatiei noastre în caz de atac 
de la ~st. Într-o notă confidenţială19 trimisă Marele 
Stat Major de către Secţia Informaţiilor se detaliază 
dotarea aviatiei bolsevice: ' , 

„ 1) Forţa aviaţiei bolşevice se ridică cam la 11 O 
avioane, grupate la nord şi sud de Pripet. 

2) Fiecare escadrilă de 6-7 aparate a câte 63 
CP; a) grupa de la nord de Pripet, cam 26 esca­
drile; b) la sud, 4-5 escadrile. 

3) Aparatele întrebuinţate: Nieuport, Farman, 
Sapvis sistem vechi, Breguet, Spad şi câteva 
Dekavslan. 

Primele sunt ale vechei armate ruse procurate 
de Franţa şi din cele destinate nouă, celelalte cap­
turate de bolşevici de la armatele lui Colceag şi 
Denikin. 

4) După modul cum lucrează se împart în 
jumătate de observat şi bombardament şi jumătate 
de vânătoare; nu au de recunoastere. , 

5) Efectele în genere slabe. Observaţiile din 
urmă făcute pe front arată că sunt instruite de 
ofiţeri germani şi că au adoptat tactica de pe 
frontul apusean, operând câte 2-3 aparate în grup. 
Nu execută sboruri înapoia frontului inamic spre 
interior. Nu bombardează măştile individuale ale 
trupei, nu urmăresc şi nu fac legătură cu infanteria 
si artileria. , 

6) Moralul aviatorului bolşevic este mult infe­
rior celui polonez. 

Diverse: 
lnformaţiuni de curând arată că germanii le-ar 

fi trimes 50 de aparate Fokker, cari încă nu au 
apărut pe frontul polonez". 

IH Ibidem, f. 157. 
19 Ibidem, d. 27111958, f. 5. 

254 

Într-un raport secret, întocmit de directorul 
superior al Aeronauticii la data de 9 decembrie 
1920, a fost expusă situaţia completă a aviaţiei20 : 
„situatia pe frontul de est si nord-est rămâne alar-' , 
mantă; ştirile sosite la Marele Stat Major. indică 
precis o concentrare simţită de trupe bolşevice 
împotriva noastră cari ne îndeamnă a crede că 
pe acolo vom fi atacaţi. Conştienţi de greutatea 
momentului prin care trece Ţara, ne permitem a 
reaminti aci odată mai mult că faţă de un inamic 
ca bolsevicul, salvarea Patriei va veni si trebuie să 

' ' 
vină de la aviaţie mai mult decât de la celelalte 
arme pentru că bolşevicul, fiind ostaş fără moral, 
trebuie lucrat asupra moralului său ori asupra 
moralului nici o armă nu lucrează ca aviaţiunea. 
Presupunând că nevoia unei operaţiuni în acea 
parte este iminentă, aşa precum se pare, în acest 
moment Aeronautica noastră nu va putea pune în 
picioare decât 3 escadrile de recunoaştere, 3 esca­
drile de luptă, o escadrilă de bombardament şi 3 
companii de aerostaţie. Pentru companiile de aero­
staţie reamintim că ele nu pot fi întrebuinţate din 
cauza lipsei de siliciu necesar producţiei hidroge­
nului; sunt 5 luni de când am obţinut aprobarea 
prin jurnal la Consiliul de Miniştrii şi din cauza 
lipsei de monedă nu am putut ridica materialul 
angajat în Italia. Nu se poate deci conta pe nici o 
companie de aerostaţie. Dat fiind lipsa de avioane 
de rezervă, lipsa de piese de schimb pentru avioane 
şi motoare, lipsa de uleiuri, lipsa de hangare, 
toate lucruri semnate dumneavoastră în nenumă­
rate rânduri, afirmăm cu toată convingerea că în 
caz de începere a operaţiunilor, cele 7 escadrile 
nu vor avea o viaţă mai lungă de 2-3 săptămâni, 
termen peste care vom rămâne complect lipsiţi de 
aviaţiune. Propuneri situaţia gravă a momentului 
cere luarea de măsuri decisive. Sugerăm ideia de 
a lua toate măsurile pentru ca materialul aviaţiei 
comandat în Franţa să vină imediat. În loc de 3 
escadrile să se aducă minimum 1 O, dar complecte 
cu rezerve în avion, motoare, piese, aparate foto­
grafice şi T.F.F., hangare, uleiuri, material rulant 
etc. Maiorul francez Couret să fie trimis o dată cu 
maiorul Negrescu pentru ca să se accelereze cât mai 
mult atât primirea cât şi expedierea materialului. 
A se face întervenirile necesare pe lângă domnul 
general Petain şi acesta pe lângă furnizorul francez 
pentru a ni se da imediat materialul cerut; trebuie 
a se aprecia faptul că această cauză a românismului 
este şi cauza aliaţilor. Pentru aducerea materialului 
a nu se profita de cursele vapoarelor Statului Major 
Român ci a se organiza urgent curse speciale. În 
cele din urmă să intre în convingerea tuturor ca 

20 Ibidem, f. 348. 



având aviaţie salvând ţara aflată în grele momente. 
Acesta să fie nu crez ci o convingere ce trebuie 
să pornească de la marii şefi ai Armatei cărura le 
incumbă salvarea neamului"21

• 

În urma aprobării primite de la Ministerul 
de război, atelierele Arsenalului aeronautic de la 
Cotroceni aveau dreptul să construiască un impor­
tant număr de avioane de tip Brandemburg. De 
altfel acest lucru se şi realizează, arsenalul constru­
ind într-un interval de numai doi ani, 1922-1923, 
120 de avioane. Flotila de aerostaţie avea în dotare 
baloane captive de tip Caquot, cu capacitatea de 
300 m3• În ce priveşte construcţiile pentru îmbu­
nătăţirea infrastructurii aerodromurilor, în perioada 
1924-1930 s-au ridicat numeroase hangare pe prin­
cipalele aerodromuri militare, au fost balizate toate 
terenurile de zbor şi au fost efectuat:: ample lucrări 
de drenaj a terenului de la Pipera. ln aceeaşi peri­
oadă au fost construite clădiri pentru personalul 
flotilelor de aviaţie, iar în anul 1927 au fost complet 
terminate clădirile destinate atelierelor Arsenalului 
aeronautic militar şi localul laboratorului aeronau­
tic, situate la Cotroceni. Pentru serviciile tehnice ale 
flotilelor, în anul 1927 a început construcţia atelie­
relor de reparat avioane la laşi, Cluj şi Galaţi. 

Se poate spune că Marele Stat Major şi Direcţia 
Aeronautică au făcut tot posibilul pentru a putea 
dota aviaţia românească cu cele mai noi tipuri de 
avioane, Ministerul de Finanţe recurgând deseori 
la împrumuturi garantate de Stat pentru a putea 
acoperi comenzile de avioane efectuate în străină­
tate. În a doua parte a deceniului, însă, s-au con­
tractat avioane de la fabricile din ţară. Acest fapt va 
uşura povara bugetară şi va contribui la crearea unei 
Industrii Aeronautice autohtone (I.AR. - Braşov). 

Cerinţa dezvoltării aeronauticii militare a impus 
inspectoratului general de profil să întocmească un 

Tabelul nr. 3.1 

Total 

plan de înzestrare pentru perioada 1925-192922• Pe 
categorii, situaţia existentului de avioane era urmă­
toarea: 20 aparate de recunoaştere în serviciu; 1 O 
avioane de bombardament; 19 de luptă şi 15 avi­
oane-şcoală. Necesarul estimat se cifra la 1.130 
avioane, 27 baloane, 54 baterii antiaeriene (din care 
jumătate mobile şi jumătate fixe), costul total al 
acestora ridicându-se la suma de 4.605.245 OOO lei. 

Între noiembrie 1925 şi noiembrie 1929, 
Ministerul de Război a comandat societăţii I.A.R. 
260 avioane si 362 motoare în valoare totală de , 
737.494.912 lei, uzina reuşind să livreze doar 
materiale în valoare de 409.610.179 lei23• Numărul 
de avioane militare se ridica în noiembrie 1928 -
în urma comenzilor lansate în ţară sau peste hotare 
- la 401 aparate, dintre care numai 2/3 erau desti­
nate unor misiuni de luptă (tabelul nr. 3.1). 

În anul următor, când se încheia programul 
pe cinci ani de modernizare a aeronauticii mili­
tare, existau în serviciu 444 aparate, în care erau 
incluse şi cele de transport, şcoală şi antrenament. 
A fost elaborat un nou plan de înzestrare pe 5 ani, 
care prevedea, în final, dotarea aviaţiei cu 922 
aparate. Materializarea programului a fost afectată 
radical de declansarea crizei economice. Existentul , 
de avioane de luptă se cifra în 1932 doar la 278 
aparate, cu 17 mai multe decât în 192824

• 

Aviaţia militară se afla într-o situaţie dificilă 
la începutul anului 19 34, dispunând doar de 9 
avioane de recunoaştere, 1O1 de observaţie, 20 de 
legătură, 35 de vânătoare şi 39 de bombardament25 • 

Un rol important s-a acordat dezvoltării indus­
triei aeronautice româneşti, care a început fabri­
carea mai multor tipuri de avioane. La Industria 
Aeronautică Română (l.A.R.), Societatea pentru 
Exploatări Tehnice (S.E.T.) au fost realizate aparate 
militare de antrenament, recunoaştere, vânătoare 

Din care: 

~ c aparate 
de luptă 

de antrenament 
de transport 

f, si scoală 
Aviaţie 395 257, din care: 115 23 

- 104 de informaţie 
- 145 de recunoaştere 
- 8 de bombardament 

Hidroaviatie 6 4 2 -

Tocai 401 261 117 23 

Sursa: ***Istoria militară a poporului român - vol VI - Evoluţia 

sistemului militar naţional, în anii 1919-1944, Ed. Militară, 

Bucureşti, 1989, p. 170. 
22 

••• Istoria militară a poporului român - Evoluţia ... , 169. 
23 Arh. M.Ap.N„ fond Cabinetul ministrului, dosar 
nr. 60511944, f. 232-244. 

21 Ibidem, f. 350. 

14 Arh. St. Buc, fond Casa regal.ă, dosar nr. 37/1931, f. I. 
25 Arh. M.Ap.N.,fond332, dosar nr. 291938, f. 240. 
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Fig. nr. 3.1-1.A.R.-80. 
Sursa: ••• Construcţii aeronautice româneşti. 1905-1970. 

Bucureşti, Ed. Militară, 1970, p. 205. 

c: 

Fig. nr. 3.2 l.A.R.-37 
Sursa:*"* Construcţii aeronautice româneşti. 1905-1970. 

Bucureşti, Ed. Militară, 1970, p. 195. 

şi de bombardament, accentul punându-se în 
principal pe construirea avioanelor de vânătoare 
şi recunoaştere26 • Din 1934 până la 1 septembrie 
1939, Industria Aeronautică Romană a, introdus 
În producţie de serie următoarele tipuri de avioane 

26 ***Istoria militară a poporului român - Evoluţia ... , 225. 
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de concepţie proprie: „l.A.R.-14", „l.A.R.-16" şi 
„I.A.R.-80"(figura nr. 3.1), ultimul fiind depăşit ca 
performanţe, în anul 1939, doar de „Messerschmitt 
B.F.W.Me-109" (Germania), „Hawker Hurricane" 
(Marea Britanie) şi „Curtiss P-37" (S.U.A.)27

• Pe 
baza licenţei obţinute de la societatea poloneză 
„Panstwowo Zaklady Lotnicze", au fost realizate 
aparatele „P.Z.L.-11 F" (versiunea produsă de 
I.AR. avea motorul de construcţie românească 
K.9) şi „P.Z.L.-24 E" (cu motor K. 14). Din 
anul 1937 au fost introduse în producţie avioane 
de recunoaştere şi bombardament „l.A.R.-37", 
„I.A.R.-38" şi „I.A.R.-39". 

La fabrica S.E.T., cea de-a doua întreprindere 
ca mărime din ţară, au fost lansate comenzi pentru 
avioane de recunoaştere tipul „S.E.T.-7 K", de 
recunoaştere şi legătură „S.E.T.-7 KB" şi „S.E.T.-7 
K.D.", motoarele necesare fiind produse la l.A.R. 
Ritmul rapid de uzură morală şi fizică a materialu­
lui de aviaţie a făcut ca aeronautica română să se afle 
într-un continuu deficit de mijloace de luptă, care 
nu a putut fi suplinit nici prin lansarea de comenzi 
în Franţa, Marea Britanie şi Italia. În aprilie 1939 
aeronautica, armă căreia i se destinaseră misiuni 
importante de apărare, dispunea de următoarele 
tipuri de avioane: 40 aparate „I.A.R.-37" (figura 
nr. 3.2) de recunoaştere; 20 avioane „S.E.T.-K7" 
şi 30 de tip „Parez XXV" pentru observaţie; 40 
aparate „Fleet" de legătură; 96 avioane „P.Z.L." de 
vânătoare; 6 avioane „Savoia 79", 6 „Parez 54" şi 
7 „Bloch 21 O" pentru aviaţia de bombardament; 
5 hidroavioane „Sa voia 5 5" şi 12 „Savoia 62 B"28

• 

Deşi cadrul organizatoric asigura structu­
rile unei armate moderne, posibilităţile materi­
ale reduse şi-au pus amprenta asupra înzestrării 

corespunzătoare a organismului militar româ­
nesc, căruia îi lipseau în primul rând tehnica de 
aviaţie. Imposibilitatea destinării unor sume care 
să satisfacă nevoile de dotare s-a repercutat negativ 
asupra pregătirii echipajelor. 

Marile deficite bugetare privind înzestrarea avi­
atiei cu aparate si tehnică modernă si în general cele 

' ' ' 
privind dotarea ei cu mijloacele necesare cazării, 
echipării şi instruirii, deşi au constituit subiectul 
nenumăratelor dezbateri parlamentare, n-au fost 
acoperite decât parţial. Şi aceasta deoarece alocaţi­
ile bugetare s-au situat sistematic sub nevoile reale 
ale imperativelor apărării ţării. Comenzile făcute 
în străinătate şi livrările provenite din producţia 
autohtonă de aviaţie - şi acestea situate mult sub 

27 ••• Construcţii aeronautice româneşti. 1905-1970, voi I, 
Ed. Milicară, Bucureşci, 1989, 206. 
28 Arh. M.Ap.N„fand Marele Stat Major, Secţia l dosar 

nr. 1 78611934, f. 7. 



necesarul pe care-l impunea situaţia nesatisfăcă­
toare a dotării aeronauticii - erau reclamate impe­
rios de uzura fizică şi morală pronunţată a mijloa­
celor din dotarea aviaţiei, de faptul că mecanizarea 
unităţilor se realiza în ritmuri necorespunzătoare. 

DIE AUSSTATTUNG DER RUMÂNISCHEN 
AERONAUTIK WĂHREND DER 

ZWISCHENKRIEGSZEIT 
(Zusammenfassung) 

Obwohl zu Beginn cler I 920-er Jahre die verfass­
ten Plăne cler rumănischen Verantwordichen fiir die 
Entwicklung cler Aeronautik den Ankauf von 2000 
Gerăten als Luftwaffen voraussahen, beginnend mit den 
ungefahr 50 Gerăten, bis im Jahr 1925 (cler Hochepunkt 
im ersten Jahrzehnt cler Zwischenkriegszeit bis wann 
man Luftzeuge angekauft hat) war nur cler Ankauf 
von einer Anzahl von 300 Flugzeugen, von den ver­
schiedensten Arten, moglich. ln derselben Zeitspanne 
wurde auch clas Bedienungssystem cler neuen Waffe 
aud dem Lugtwesen gegriindet, die Hauptstrukturen 
wurden von dem Oberdienst cler Aeronautik, dem 

Generalinspkteur cler Aeronautik und dem Kommando 
cler Schulen und Schulungszentren fiir Aeronautik 
dargestellt. Stădte wie: laşi, Bucureşti, Braşov, Galafi 
ader Constanţa haben wichtige Rollen in dem 
Aeronautiksystem erhalten, dadurch, class sie wichtige 
Kategorie des Luftwesens hatten: Bombardierung, Jagd, 
Anerkennung, Hydroluftwesen, ader Flugzeugbau. 

Die Verbesserung cler Strukturen welche în 
cler Milităraeronautik im ersten Jahrzehnt cler 
Zwischenkriegszeit stattgefunden hat, hat am Ende zu 
einer entsperchenden Organisierung cler Verteidigung 
des nationalen Lauftraums gefiihrt. Das navigierende 
und technische Personal wurde gut în individuellen 
Fliigen sowie în Formationsflug trainiert. ln dieser 
Zeistspanne haben die Militărflugzeugflieger mehrere 
Luftangriffe durchgefiihrt, welche die rumănische 
Milităraeronaurik auf den Hohepunkt des Ruhms 
angebracht haben. Man kann sicher sagen, class die 
Zwischenkriegszeit fiir clas rumănische Flugwesen 
sein wahrer Wegbereiter dargestellt hat, die Jahre in 
welchen die meisterhaften Flugtechniken experimen­
tiert wurden und welche den Rumănen clas Vertrauen 
gegeben haben, class sie eine wichtige Rolle in diesem 
Bereich im Rahmen cler grogen Szene cler Geschichte 
spielen werden. 
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