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The Beginnings of Romanian Aviation
(Abstract)

Due to the great Romanian inventors, such as Vuia Traian, Aurel Vlaicu and Henri Coanda, Romania was one of
the first countries possessing military aircraft capable of military operations during the First World War.

Providing military aviation was a continuing concern during the period between late 1912 and the end of
1913. While planning during this period did lead to an increased number of planes, it failed to provide significant
combat potential.

The contribution of Romanian pilots in World War I was substantial and they acted in the field with great
tactical agility, providing ground troops with important, often vital, information. During the First World War the
Romanian pilots demonstrated their high soldierly virtues. In total they logged 8160 flight hours. These included
703 adjustments for the Romanian and Russian artillery, 6981 aerial photographs, 560 combat air missions,
and dozens of bombing missions, from which 61, 8 tons of bombs were dropped on enemy targets. They also
conducted over 80 link missions and 6 special air missions (launching the manifestos). In the two years of war, the
enemy lost 41 aircraft, 31 being shot down by Romanian, French and British pilots, and 10 by the anti-aircraft
artillery guns.

At the time of entry into the war, the aircraft owned by the Romanian state were old model planes which were
not armed. However, the aircraft were still used in combat missions, which led to heavy losses during the carly
days of the war.

The lack of an aviation industry was acutely felt, and the equiping of the squadrons with planes was only
possible after the arrival of the aircraft ordered in France or delivered by the Allies, according to the military
agreement signed in August 1916.

The Romanian Air Force had a particularly important role in the campaign during the summer of 1917, when
the Moldavian front managed to stop the German offensive which aimed at removing Romania from the war and
to strengthen the economy of the Central Powers.

Reconnaissance aviation — centered on the discovery of enemy artillery positions and other depth targets,
and military flight schools — which provided the optimum conditions for teaching aviation personnel — played an
important role during the campaigns of 1916 and 1917.

The successful use of aviation during the 1916-1918 campaign had direct consequences for the development
of this weapon in the near future, and for its recognition as an elite weapon, able to respond rapidly to threats that
were looming on the eastern and western borders of unified Romania.

The changing world political, social and geographical situation, led to a development boom in science and
culture in post-war Romania, and created a framework in which the further development of aviation was also a part.

Aviation appeared in the first decade of the twentieth century. During this period of world aviation birth,
which coincides with the beginnings of Romanian aviation, the creative genius of our people was manifested
boldly in the domain of mechanical flight, emerging internationally, primarily through its representatives Traian
Vuia, Aurel Vlaicu and Henri Coanda. Their achievements have contributed to the conception and development
of global aviation. As a result, they occupy a well deserved place among the pioneers of aviation. The originality
of their ideas, which they applied to building aircraft, along with the efforts and achievements of other Romanian
manufacturers in the same period or later — give us the right to say that Romania is a country with a great tradition
in the field of aircraft construction.

It should be noted that the rise of aviation and its entry into the industrial age took place along with the
preparation and the conduct of World War I. The plane was transformed from a curiosity into a powerful war
machine; first used to observe the enemy and to conduct artillery spotting, and then for air combat missions for
the destruction of living forces and military equipment, including the elimination of enemy aircraft.
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A;ziagia a apdrut in primul deceniu al seco-
ului al XX-lea. In aceasta perioada de
nastere a aviatiei mondiale, care coincide cu ince-
puturile aviatiei roméne, creativitatea roméanilor
s-a manifestat cu indrazneald si in domeniul zbo-
rului mecanic, afirmandu-se pe plan internatio-
nal, in primul rind prin reprezentantii sai Traian
Vuia, Aurel Vlaicu si Henri Coanda care prin rea-
lizarile lor au contribuit la zimislirea si la dezvol-
tarea aviatiei mondiale; ca urmare istoria cuceririi
spatiului aerian le-a hotdrat un binemeritat loc
in randurile pionierilor aviatiei. Originalitatea
ideilor pe care ei le-au aplicat la realizarea aero-
navelor, aldturi de eforturile si realizarile altor
constructori romani care, in aceeasi perioadé
sau mai tarziu — in cadrul industriei aeronautice
romanesti —, au continuat aceste inceputuri ne
indreptitesc si afirmdm ci Roménia este una din
tarile cu traditie in domeniul constructiilor aero-
nautice !

Este de mentionat faptul ca afirmarea aviatiei
precum si intrarea ei in epoca industriald a avut loc
odatd cu pregatirea si desfasurarea primului rizboi
mondial. Avionul s-a transformat dintr-o curiozi-
tate intr-o puternici masind de rizboi, mai intii
folosita pentru observarea inamicului si conduce-
rea tirului artileriei, apoi chiar primind misiuni de
luptéd aeriand, privind distrugerea fortelor vii si a
mijloacelor tehnice precum si a aeronavelor forte-
lor adverse.

Primele motoare care au putut fi montate pe
aeroplane, revolutionand zborul, au fost cele de
tipul Antoinette construite de Leon Levovoseur,
acestora urmindu-le, in anul 1903, cele de tipul
Anzzani, cu trei §i cinci cilindri. Ulterior, vor
aparea motoarele rotative Gnome si Rhome?.

Vuia, Coanda si Vlaicu vor profita de aceste
realizari tehnice, construindu-si propriile avioane
dotate cu motoare de acest fel, plasindu-se, astfel,
printre pionierii aviatiei mondiale.

Prima incercare reusitd de decolare cu propri-
ile posibilitati, inclusiv a zborului pe distanta de
12 metri, la o iniltime medie de circa 0,60 m, a
efectuat-o la Montesson (18 martie 1906), lingi
Paris, genialul inventator roman Traian Vuia
(1872-1950), cu aparatul numit Vuia Nr. 1.
Prin acest zbor, Vuia a devenit primul om care a
' Florin Zaganescu, Aviatia — Mici enciclopedii si dictionare
ilustrate, Editura Stiintificd si Enciclopedici, Bucuresti,
(1985), 41.

2 XX [storia aviatiei romdne, Bucuresti, Ed. Stiintificd si
Enciclopedici, 31-32.
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reusit un adevdrat zbor mecanic, avionul siu fiind
primul aparat mai greu decit aerul, dotat cu motor
si toate componentele unui avion modern, deco-
land i ridicAndu-se de la sol exclusiv cu mijloace
proprii de bord, deci fird a folosi nici un fel de
instalatie auxiliara amplasata pe teren (catapultd,
tractare, rampd inclinata etc.)’. Performanta sa,
desi consemnata de presa si revistele de specialitate
ale timpului, a fost mult timp contestatd ca priori-
tate datorita faptului ca la acest memorabil zbor nu
au participat oficialitatile aeriene franceze din acea
perioadi (de la Aeroclubul Frantei).

In toamna anului 1909, la Bucuresti, a avut loc
zborul cunoscutului constructor francez Bleriot.
In acelasi an, in Romania inventatorul Rodrig
Goliescu realizase si brevetase un original aparat
cu fuselaj tubular si aripi foarte curba, denumit
Avioplan, cu care avea sd atinga ulterior, in zbor,
inaltimea de 50 m*.

in anul urmator, au inceput si faca exerci-
tii aeriene inginerul Aurel Vlaicu, la bordul avi-
onului inventat de el insusi, si printul George
V. Bibescu, cunoscut om de sport al vremii, pe un
aparat Bleriot cu motor Anzzani de 18 CP. Vlaicu
si Bibescu au fost primii aviatori roméni care au
invigat singuri aceasta artd’. Anul 1910 a adus ,.in
dar” iubitorilor si sprijinitorilor aviatiei numeroase
mitinguri aviatice si a insemnat pentru Romania
construirea si experimentarea in zbor de citre
Aurel Vlaicu a primului aparat realizat integral pe
pamantul patriei: un aparat fuselat aerodinamic,
A. Vigicu Nr. I, cu doui elice contrarotative si o
foarte buna stabilitate si manevrabilitate in zbor.
Un alt eveniment remarcabil al aceluiasi an pentru
roméni il reprezinta realizarea primului avion cu
motor reactiv din lume ,,Coanda-1910" expus la
cel de al doilea Salon al aviatiei si automobilului
din Paris si apoi incercat la 16 decembrie acelasi
an, pe cimpul Issy-les-Moulineaux din apropierea
capitalei Frantei.

Un an mai tArziu, independent de primul hidro-
avion cu trei flotoare, dotat tot cu motor Gnome
construit de francezul Henri Fabre la 28 martie
1910, romanul Ion Paulat (1873-1954), care inci
din 1908 concepuse un astfel de aparat confec-
tionindu-i si macheta, a incercat si construiasci
primul hidroavion roméanesc®. Lipsa fondurilor

> Arhivele Militare Romane (A.M.R.), fond Directia
Aeronauticd, dosar nr. crt. 420/1930, f. 6.

4 Ibidem, f. 8.

5 Ibidem, d. 300/1931, £. 100.

6 Jbidem, f. 102.



financiare l-a impiedicat pe Ion Paulat si-si inde-
plineasca proiectul care prevedea un aparat cu 3
locuri, nu cu un singur loc ca al lui Fabre.

Atét Traian Vuia cat si Henri Coanda au avut
o contributie valoroasi la aparitia si dezvoltarea
aviatiei mondiale, dar primul aviator romén care
a construit si pilotat un avion in Romania, a fost
Aurel Vlaicu’. Atat Vuia, cit si Coanda isi vor desa-
varsi studiile si inventiile in striindtate, tarile gazda
fiind Franta, respectiv Anglia. Acesta este si motivul
pentru care la inceputul rizboaielor balcanice vom
asista la paradoxul, ca Roménia, din postura de tard
unde se pusesera bazele aviatiei, sa importe avioane
strdine. Acest paradox se va repeta si la intrarea
ei in Primul Rizboi Mondial, tara vizindu-se in
imposibilitatea construirii unui avion propriu de
luptd. Datorita acestui fapt, Guvernul roman va
fi nevoit si importe in continuare aparate de zbor
fabricate in Franta si in Anglia.

Bine cunoscuta uzind de avioane engleza Bristol
Aeroplane Company 1-a angajat in ianuarie 1912,
in calitate de conducitor al diviziei de conceptie/
proiectare, pe inginerul roman Henri Coands,
dupi ce acesta a prezentat presedintelui firmei,
sir George White, un amplu raport privind per-
spectivele si viitorul aeronauticii in lume. Viitorul
descoperitor al ,efectului Coandi” a adus contri-
butii importante, printre care construirea primelor
avioane bimotoare, organizarea cabinei de pilotaj
cu scaune aliturate (cote-i-cote), introducerea
fuselajelor lungi, folosirea aripilor cu anverguri
inegale la biplane, montarea comenzilor duble,
folosirea rezervoarelor suplimentare de combus-
tibil la aparatele militare, adaptarea flotoarelor in
locul rotilor, la hidroavioane etc. Activitatea foarte
fecundi pe care Coandi a desfisurat-o la condu-
cerea firmei, in calitate de director tehnic, i-a atras
aprecieri elogioase; astfel specialistul Denis Lefevre-
Toussaint declara: ,Se poate intr-adevar afirma ca
Henri Coanda a fost cel care a dat avant firmei —
Bristol —, astizi una dintre uzinele aeronautice de
prim rang din lume”. Dintre aparatele concepute si
realizate de Coandai la Bristol trebuie mentionate®:
monoplanul  Bristol-Coandd, biplanul militar
Bristol-Coandi , Tractor”, biplanele de vanitoare
Bristol-Coanddi B.R.—7 si Bristol-Coandi Fighter,
aparatul mono-plan Bristol-Coandi cu ampenajul
in forma literei ,V", supranumit ,Canard” etc.
Cu un aparat Bristol-Coandad, firma a participat la
mitingul de aviatie de la Salysbury unde, condus
de pilotii Pixton si Busteed, acest aparat a castigat
un premiu si aprecieri unanime; aparatele militare

7 Ibidem, d. 302/1930, f. 432.
8 Jbidem, f. 435.

Bristol-Coandi au fost vindute peste hotarele
Marii Britanii, terenul de incerciri fiind realmente
invadat de pilotii receptioneri veniti din diferite
tari, printre care si din Romania. In campania din
1913-1916, aparatele Bristol-Coanda achizitionate
in Romania nu au provocat nici un accident sau
incident de zbor.

Intervalul de timp cuprins intre zborul efectuat
de Traian Vuia i intrarea in Primul Rizboi Mondial
a Romaniei, a fost de doar zece ani. In ciuda acestui
scurt rastimp, in tard au existat mai multe proiecte
si incercari de realizare a unor avioane, rimase insi
nefinalizate datorita lipsei fondurilor.

De remarcat ca in anul 1910 la Bucuresti a fost
infiintatd scoala de pilotaj de la Chitila (de citre
M. Cerchez), in atelierele cireia au fost constru-
ite, in licengé, patru avioane Farman, cu motor
Gnome-Rhone de 50 CP. Mihai Cerchez aflandu-se
la Paris, a fost atras de zborurile compatriotului siu
Traian Vuia’, de brazilianul Santos Dumont si de
francezul Bleriot. Animat de patriotism si detinAnd
solide cunostinte de aviatie, hotdrat si infiinteze
in tard o scoald de pilotaj, Cerchez s-a intors, in
1909, in Romania, unde a gisit un climat favorabil
punerii in practica a visului sdu.

La Tribunalul Ilfov a fost inregistrat actul con-
stitutiv, numit ,,Contract de Societate”, semnat
de Mihail Cerchez alituri de alte 29 de persoane
cu statul romén, prin care primii se obligau si
contribuie financiar in vederea realizarii scopului
propus — ,exploatarea locomotiei aeriene sub toate
formele”?.

Aerodromul infiintat de Cerchez, primul din
Roménia, detinea pe o intindere imprejmuita,
citeva cladiri acoperite pentru un numar de cinci
avioane, alte constructii pentru personalul admi-
nistrativ al aerodromului, doud tribune pentru
public, precum si ateliere dotate cu aparate si
utilaje pentru reparatii si constructii de avioane. La
acea vreme, toate acestea au reprezentat o realizare
unicd in Romania. Avioanele detinute au fost de
diverse tipuri — doud H. Farman biplane, destinate
executdri zborurilor de formare a pilotilor; un avion
de tip Wright, precum si unul de tip Demoiselle,
fira motor, pentru antrenamentul la sol.

Cerchez a obtinut licenta pentru construirea
avionului H. Farman, pentru perioada 1911-
1912, desfasurdndu-si activitatea in atelierele de
reparatii de la Chitila.

Aviatia era incd in faza incercirilor si totusi stra-
tegii militari i prevedeau deja utilizari in armata,
apreciind ci cine va avea suprematia in aer va fi i

o Ibidem, f. 438.
0 Jbidem, d. 309/1931, f. 458.
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castigitorul rizboaielor. Tara noastrd este a doua
tard, dupd Franta, care-si insuseste aceastd idee
iar pilotul Aurel Vlaicu, la bordul aparatului siu
A. Vigicu Nr. I participa in anul 1910 la mane-
vrele de toamnd, transportdnd un ordin de lupta.
In acest fel am depsit tiri cu traditie militard mai
veche, cum ar fi Italia, care abia la 22 octombrie
1912 avea sa execute prima misiune prin zborul de
recunoagtere al pilotului militar cpt. Piazza, intre
Tripoli si Azizia''.

Din anul 1911, preocuparile Roméniei privind
aviatia si folosirea ei in scopuri militare au capatat
un contur mai accentuat, aceasta si datoritd faptu-
lui cd incepeau si se intrevadi viitoarele tulburari
internationale.

Intrevizand folosirea aviatiei in armati pe
timpul actiunilor militare, la propunerea lui Mihail
Cerchez, ministrul de Rézboi, Nicolae Filipescu,
hotariste ca formarea viitorilor piloti militari sa
se fac la Scoala de la Chitila. In vederea realizi-
rii acestui obiectiv, ministrul de Razboi a detasat
la aceastd scoald, in luna aprilie 1911, sase ofiteri:
maior Ion Macri, cipitan Fotache Ionescu, loco-
tenent Stelian Boiangiu si sublocotenentii Stefan
Protopopescu, Gheorghe Negrescu si Stefan Drutu.
Concomitent, s-a dispus construirea celor patru
avioane Farman. In cadrul acestei scoli de pilotaj,
se va evidentia si tdndrul voluntar Polihroniade
Vacas, care nu implinise inci majoratul.

in acelasi an, principele Bibescu, infiinta, la
Cotroceni, o noud scoali de zbor, care era ocrotita
de armata. Pentru o perioada scurtd de timp, cele
doud scoli de aviatie au functionat impreuna, con-
tinudnd sa pregiteasca piloti militari'2.

La propunerea maiorului Ion Macri, coman-
dantul grupului de ofiteri-elevi, Ministerul de
Razboi a sistat tot sprijinul material acordat, pAna
la acea datd, Scolii de pilotaj de la Chitila, infiin-
tand o noud scoald la Cotroceni. Mihail Cerchez
va Incerca si refacd situatia pAnd in anul 1912, dar
lipsa fondurilor, a avioanelor si a personalului de
specialitate, transferat la scoala de la Cotroceni, il
vor sili sd Inchida scoala si atelierele de la Chitila.
In scurta perioadi de existentd, Scoala de la Chitila
a pregatit sapte piloti, din care doi brevetati, si a
construit patru avioane Farman®.

Printul Bibescu care obtinuse la Pau, in Franta,
cel de-al 20-lea brevet de aviator din lume se
intoarce in tard, aducind cu sine un avion de tip
Voisin Canard si unul de tip Bleriot. La fel ca si
Mihail Cerchez, Bibescu era manat de dorinta

W Thidem, f. 463.

2 Thidem, t. 472.
B Ihidem, f. 474.
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de a infiinta in Roménia o scoald de pilotaj, iar
pentru a-si indeplini visul, va mai comanda casei
Bleriot, alte trei avioane. Scoala si-a inceput acti-
vitatea pe cAmpul de la Cotroceni, la mai putin de
o lund dupa infiintarea scolii de la Chitila, scopul
ei fiind de a pregiti noi piloti. Si de aceastd data,
Ministerul de Razboi va trimite la scoala de pilotaj
trei ofiteri pentru obtinerea brevetelor: locotenent
Mircea Zorileanu, sublocotenentii Nicolae Capsa
si I. Istrate. Vor obtine brevetele de pilot, numai
Mircea Zorileanu, la 15 ijulie 1911, si Nicolae
Capsa, la 18 iulie 1911.

Din randul elevilor de la Chitila, cei doi obti-
natori ai brevetelor de pilotaj au fost: Stefan
Protopopescu, la data de 9 iulie, si sublocotenentul
Gheorghe Negrescu, la data de 17 iulie 1911.

Datorita eforturilor depuse de cele doud scoli
de pilotaj romanesti, dar i ca argument al reusitei
in viitor a aviatiei militare romane, cei patru piloti
militari brevetati (doi de la scoala de la Chitila si
doi de la cea de la Cotroceni), vor participa, pentru
prima datd, la manevrele regale din 1911, execu-
tate in apropierea orasului Roman'.

Astfel s-a hotdrat ca sase aeroplane, trei de tipul
Farman si trei de tipul Blériot, s3 porneasca in zbor
de la Bucuresti spre cimpul de manevre. In timpul
desfisuririi exercitiilor de luptd, pilotii romani
au executat misiuni de observare, recunoastere
si chiar de fotografiere aeriana. Dintre avioanele
Farman ce au plecat de la Chitila, cel pilotat de
tandrul Poly Vacas, era fabricat chiar in atelierele
facute de Cerchez.

In anul 1911, in urma efectuirii unor manevre
militare, armata romand dispunea de doud forma-
tiuni de aviatie. In regia luptelor imaginare, o for-
matie de avioane Farman actiona pentru ,partida
de sud”, iar cealaltd formatie, alcituita din avioane
Bleriot, actiona pentru ,,partida de nord”".

Autorititile de stat ale timpului, au fost con-
vinse de necesitatea introducerii aviatiei in struc-
tura de organizare a armatei. Aviatia militard a con-
tinuat s se organizeze si si se dezvolte in perioada
1912-1913. Definitivarea organizatorica a aviatiei
militare a fost oficializatd prin inalt Decret Regal
din 27 martie 1912. Acesta prevedea infiintarea
incepind cu data de 1 aprilie 1912, a unei scoli si
a unui parc de aviatie, depinzind de ,Batalionul
de cai ferate” si de ,Inspectoratul General al
Geniulu'®. Asadar, era constituitd in Roméinia
»9coala Militara de Pilotaj”, institutie la conduce-
rea cireia fusese numit maiorul lon Macri.

Y Thidem, d. 253/1932, £. 387.
5 Ihidem, f. 396.
16 Ihidem, f. 403.



Pentru a organiza, in conditiile cele mai bune,
noua institutie pe care o conducea, Macri a intre-
prins o serie de studii la scolile de profil din Franta.
La intoarcerea in tard, ofiterul romén a adus, cu
sine, planurile necesare construirii unui avion
Farman model 1912.

Astfel, la Cotroceni, pe locul unde functionase
in anul 1911 scoala infiintatd de Bibescu, se afla
acum moderna Scoald Militard de Pilotaj, aflatd
sub patronajul armatei. Aici se vor construi, sub
licenta, patru avioane H. Farman, altele decat cele
de la Chitila.

Numerosi piloti pregatiti la Scoala Militara de
Pilotaj de la Cotroceni in anii de pina la intrarea
Romaniei in Primul Rizboi Mondial isi vor dovedi
miiestria de buni aviatori pe aparatele Farman,
precum si pe cele de tip Bleriot in timpul campa-
niilor din anii 1916-1917.

In anul 1912, G.V. Bibescu ajuta la infiinta-
rea celei de-a patra scoli pentru formarea pilotilor
civili si militari. Pentru inzestrarea armatei roméine
cu aeroplane, lua fiinta, la 5 mai 1912, ,Liga
Nationald Aeriana” (L.N.A.), fondurile necesare
achizitiondrii de aparate de zbor obtinindu-se pe
bazi de ,cotizatii” si ,,subscriptii” publice’’.

Noua scoala de pilotaj, si-a inceput activitatea
la sfarsitul lunii august 1912, pe un nou aerodrom
la Bineasa. Au fost cumparat din Franta, patru
avioane Bleriot cu motoare de 50 C.P, doui avioane
biplane Farman, cu motoare de 80 C.P., precum si
un avion monoplan Pinguin, pentru rulaje la sol.

La doar citeva luni de la darea in functiune,
aerodromul Ligii Nationale Aeriene de la Baneasa
a fost mai bine dotat si echipat, chiar §i decit
aerodromul Scolii Militare de Pilotaj. Deoarece la
Cotroceni se fabricau cele patru aparate Farman
1912, sub licentd franceza, conducerea acestei
unitati a decis sd transfere Ligii Nationale Aeriene,
doui avioane Bleriot.

Spre deosebire de anul 1911, manevrele regale
care au avut loc la sfarsitul anului 1912 au eviden-
tiat lipsurile din cadrul aviatiei militare romanesti,
acest lucru datorindu-se politicii necorespun-
zitoare fatd de industria autohtond de avioane.
Din cele patru avioane H. Farman ale scolii de la
Cotroceni, construite in atelierele proprii, a parti-
cipat la manevrele militare regale, un singur avion
pentru misiunile de recunoastere. Exceptand cele
patru avioane ale Ligii Nationale Aeriene, doua
Bleriot si doud H. Farman, precum si cel al lui
Vlaicu, ce participase cu propriul siu avion con-
struit, aviatia militara se dovedea a fi slab inzestratd
cu aparate putine si uzate.

7 Ibidem, d. 261/1932, £. 25.

Pentru colectarea de fonduri necesare cumpira-
rii de noi avioane, Liga Nationald Aeriana a intre-
prins mitinguri aviatice in diferite orase din tara,
continuandu-si astfel politica de dotare a aviatiei
militare cu aparate de performanta. Intr-un inter-
val de timp relativ scurt, s-au obtinut sumele nece-
sare cumpardrii a zece aparate noi, care urmau a fi
puse la dispozitia armatei'®. Avioanele cumpirate
pe bazd de subscriptie, aveau pictate pe planurile
inferioare tricolorul romanesc, iar pe fuzelaj era
inscris numele judetului de unde proveneau banii
pentru achizitionarea avionului respectiv'.

Datorita situatiei dificile in care se giseau avi-
oanele scolii de la Cotroceni, Ministerul de Rizboi
a propus si firmei britanice Bristol, si participe
cu avioanele proprii, la manevrele militare din
toamna anului 1912. Trebuie mentionat faptul ca,
la firma Bristol se afla, in aceasta vreme, inginerul
Henri Coanda, viitorul savant, care detinea functia
de director tehnic. In asemenea circumstante, pro-
babil si la rugimintea generalului Coanda, tatal
sdu, acesta a trimis pentru manevrele militare din
Romania, un avion monoplan Bristol-Coands,
impreund cu mecanicul si pilotul sau.

Dupi demonstrarea calititilor de zbor ale
avionului monoplan Bristol-Coandd in cadrul
manevrelor militare au inceput, avand caracterul
de urgenta, zborurile in fata unei comisii militare
roméne, pentru achizitionarea sa. Aparatul brita-
nic, ce fusese castigator al concursului avioanelor
din Anglia, a fost manevrat in fata comisiei mili-
tare roméane de pilotul Pixon, la data de 20 sep-
tembrie 1912. Avionul inzestrat cu motor rotativ
Gnome de 80 de C.P, fusese construit in raport
cu posibilitatile tehnice ale vremii, fiind rezultatul
muncii lui Coanda.

Datorita reprezentatiei reusite a acestui aparat,
membrii Ministerului de Rizboi au comandat
firmei Bristol, dupa achizitionarea primului avion,
alte aparate, dupd cum urmeaza: patru monoplane
sistem Bristol cu motoare Gnome de 80 de CP. si
un monoplan de scoala sistem Bristol, biloc, cu
motor de 50 de CP**

Astfel, printul Cantacuzino a fost insircinat si
se deplaseze la firma Bristol, pentru a face recep-
tia avioanelor comandate de Ministerul de Razboi
roman, acesta a primit, totodatd, insircinarea
comandirii altor doud aparate de scoala, dintre
care unul fira motor, in scopul folosirii sale pentru
piese de schimb. Cu aceastd ocazie, si tot din insir-
cinarea Ministerului de Rizboi, Cantacuzino a

18 Thidem, f. 28.

19 Thidem, f. 30.
20 Thidem, f. 31.
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trebuit sa se informeze cu privire la noul aparat
biplan Bristol-Renault, precum si cu procurarea
acestui model.

Complicarea situatiei balcanice a ficut pe res-
ponsabilii Ministerului de Réizboi si-si pund o
serie de intrebiri, in ceea ce privea dotarea aviatiei
militare. Telegrama din 6 martie 1913 ficea refe-
rire la numdrul de avioane necesare scolii militare
de aviatie, precum si faptul ci se solicitase firmei
britanice Bristol construirea altor patru aparate,
destinate a servi la mobilizare.

Un rol important in dezvoltarea aviatiei roma-
nesti la avut Legea pentru organizarea aeronau-
ticii militare, intratd in vigoare la 1 aprilie 1913,
aceasta, consacrand la nivel national existenta avia-
tiei si integrdrii ei in sistemul militar al Romaniei.
Incepind cu aceastd datd, au aparut pentru prima
data in tara noastrd, regulamente privitoare la
modul de brevetare a pilotilor si observatorilor
aerieni, conditiile de admitere in scolile de zbor,
precum si crearea unui corp al pilotilor, angajati in
baza unui contract de trei ani?'.

Politica practicata de Roménia in aceastd peri-
oadi, dovedea o puternici tendintd de iesire din
incorsetarea tratatului semnat cu Puterile Centrale
in anul 1883, datorita presiunilor tot mai accentu-
ate ale Austro-Ungariei si Bulgariei asupra statului
romén. Aceste presiuni au fost percepute si de catre
populatia romand, fapt ce a determinat dorinta de
inarmare si aparare a integritatii si suveranitdtii
nationale.

In aceste imprejuriri, dat fiind faptul ci aviatia
reprezenta o armd noud, si totodatd foarte utila,
cetatenii orasului Botosani, adunand o ,subscripti-
une nationald pentru aviatiune”, au inaintat suma
Ministerului de Rézboi, expriménd totodati dorinta
ca suma sa fie intrebuintatd la cumpdirarea unui
biplan Bristol-Renault, aparat ce fusese de curind
introdus in serviciul militar britanic. Aparatul poseda
toate instrumentele necesare masuririi altitudinii,
vitezei, rotatiilor elicei etc., posedand si dispozitivul
necesar aruncdrii bombelor, acesta reprezentind, la
acea data, ,ultimul progres in aviatiune “*.

Pentru a urmari fabricarea si a participa la
receptia acestor avioane, au fost trimisi la casa
Bristol trei ofiteri, avindu-l in frunte pe locote-
nentul Gh. Negrescu. Acesta din urmd, profitdnd
de ocazia oferitd, si-a trecut pe pamint britanic
probele pentru brevetul international®.

2L Thidem, f. 40.

2 Arhivele Ministerului Apérarii Nationale (Arh.M.Ap.N.),
fond Cabinetul ministrului, dosar nr. 600/1933, £. 200.

» Arhivele Statului Bucuresti, fond Casa Regali, dosar
nr. 42/1933, f. 16.
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La inceputul lunii martie 1913, doua dintre
aparatele ce trebuiau livrate Romaniei erau cu
probele de receptie incheiate, un al treilea avion
urmind s inceapa aceste probe la 5 martie acelasi
an. In timpul zborurilor de probi, acest aparar,
datoritd unor presupuse defectiuni de ordin
tehnic, s-a prabusit, omorind totodatd si pilotul.
In aceasti situatie, livrarile au fost sistate pani la
stabilirea cauzelor accidentului. Datorita catastro-
fei produse, uzinele Bristol vor cunoaste o acutd
crizd de incredere, pilotii ne mai dorind si urce in
aparatele Bristol-Coandi. De aici si pani la fali-
mentul uzinei nu mai era decit un pas, accidentul
compromitind totodatd si reputatia constructoru-
lui acestui avion, in persoana inginerului roman
Henri Coanda.

Salvatorul uzinelor Bristol si al prestigiului lui
Coands, a fost capitanul aviator Andrei Popovici,
care s-a oferit sd execute mai multe zboruri pe apa-
ratul controversat, incercind si demonstreze ci
problema nu era de natura tehnicid. Reusita zboru-
rilor a restabilit increderea in calittile tehnice ale
acestor avioane, care ulterior, pentru o mai mare
sigurantd, vor fi ranforsate, devenind biplane.

In referatul Ministerului de Rizboi Nr. 570 din
1 august 1913, avioanele comandate pina la acea
data casei Bristol erau: doud aparate cote-4-cote
de 50 C.P; un aparat cu aceeasi configuratie fard
motor; patru aparate de antrenament monoplane
in tandem de 50 de C.P; patru aparate de rizboi
biplane in tandem, cu motoare de Gnome de 80
CP; un aparat biplan cu motor Renault de 70 de
C.P, supranumit si Bristol-Renault; un alt aparat
Bristol, dar model vechi H. Farman.

Din totalul de 13 aparate comandate pani la
aceastd datd, sosiserd in tard doar sase, si anume:
cele trei aparate cote-4-cote, dintre care unul fira
motor, doud aparate de antrenament monoplane
in tandem, de 50 de CP. si vechiul biplan Bristol,
model H. Farman?.

Dotarea aviatiei militare a constituit obiectul
unor preocupdri continue din partea forurilor
responsabile, in perioada cuprinsd intre sfarsitul
anului 1912 si durata intregului an 1913. Dar
intentiile acestora si masurile luate, desi au dus
in final la sporirea numirului de avioane, nu au
reusit sd asigure totusi un important potential
combativ. Cauza principald a constituit-o livrarea
cu intirziere a unor avioane comandate la firma
britanica Bristol. Ministerul de Razboi a adiugat
si avioanele de transport, datoritd evenimentelor
politice si militare desfisurate in aceastd perioadd
in Peninsula Balcanici. Din anul 1913, in aceasti

2 Arh. M. Ap. N, fond 332, dosar nr. 31/1934, f. 190.



campanie a intrat $i armata romand, ceea ce a facut
ca arma aviatiei si poatd fi testatd in plan real.
A participat insd, numai sectia Ligii Nationale
Aeriene constituitd din cei noua piloti membrii i
13 avioane, cu mentiunea cd doar o parte dintre
acestia au executat misiuni de lupta®.

Cu toata aceastd firavd injghebare nationali,
aviatia militard si-a ardtat roadele pregitirii si
dotirii ei, la scurt timp dupi angajarea sa in con-
flictul din Bulgaria, prin rapida neutralizare a for-
telor ¢arii vecine.

In acea vreme de progres a armatei roméne, Liga
Nationala Aeriand a putut sprijini armata noastra
cu avioane si piloti talentati, dintre acestia amin-
tind numai pe cipitanii C. Fotescu, Al. Sturza,
N. Capsa, Mavrodi, pe sergentul Macovei si volun-
tarul Poly Vacas.

Mai presus de cei deja sus mentionati, au
fost pilotii Protopopescu, Gheorghe Negrescu,
zburind pe avioane franceze H. Farman model
1913 si Aurel Vlaicu, care a zburat cu avionul con-
struit de el. In afara acestora, mai erau disponibile
patru avioane Bristol-Tractor, toate cu motoare de
80 de CP.

in campania din Bulgaria, aviatia romani s-a
distins prin reusite recunoasteri aeriene, acestea
reprezentand primele operatiuni ale unei aviatii in
conditii reale de rizboi.

Dupi bravele fapte savérsite in campania din
Bulgaria, aviatia roméni si-a continuat evolu-
tia fireascd. Populatia urmarea cu interes zboru-
rile demonstrative ce aveau loc in diverse orase,
ajutind desfisurarea acestora prin insemnate
contributii financiare. Liga Nationala Aeriand a
continuat calea inaltului ei scop, acela de dotare
a aviatiei romane cu noi aparate performante. In
urma mitingurilor aviatice demonstrative, au fost
adunate importante sume de bani din contributii si
donatii. Noile avioane cumpirate, au fost botezate
cu numele oragelor sau judetelor de unde prove-
neau sumele de bani: Botosani, Silistra, Mehedinti,
lasi etc.”.

Situatia personalului, materialelor si fondurilor
Scolii de Aviatie la data de 21 septembrie 1913, se
prezenta dupa cum urmeazi:

Avioane de rizboi:

- un avion Tractor No. 1 (Nr. 147, dat de casa
Bristol), complet echipat, cu motor Gnéme de 80
de CP, biloc, pilotat de capitanul A. Popovici;

- un avion biplan Tractor No. 2 (Nr. 148, dat
de casa Bristol), complet echipat, cu motor de 80
de C.2, pilotat de locotenentul Beroniade;

%5 Jbidem, f. 196.
2% Jhidem, f. 199.

- un biplan Tractor No. 3 (Nr. 152, dat de casa
Bristol), complet echipat, cu motor de 80 de C.2,
pilotat de sublocotenentul Pascani;

- un biplan Farman biloc No. 1, cu motor
Gnome de 80 de C.P, ramas fira pilot, datorita
plecirii locotenentului Protopopescu la Paris;

- un biplan Farman biloc No. 2, cu motor
Gnome de 80 de C.P, pilotat de locotenentul
Negrescu;

- un biplan Farman biloc No. 3, cu motor
Gnome de 80 de CP, nemontat insi pe avion,
deoarece pilotul siu, locotenentul Chiscineanu se
afla in concediu;

- un biplan Farman biloc No. 4, cu motor
Gnome de 80 de CP, pilotat de sublocotenentul
Al. Popescu;

- un monoplan Albatros, biloc, cu motor
Mercedes de 100 CP, pilotat de locotenentul Krey,
care il avea ca elev pe locotenentul Enescu;

- un monoplan Nieuport, biloc, cu motor
Gnome de 80 de CP, nemontat dar care urma si
fie asamblat, pentru pilotarea ciruia fusese reco-
mandat sublocotenentul Alexandru, provenit din
infanterie; pentru a deveni pilotul acestui avion,
tanarul provenit de la infanterie, trebuia mai intai
sd se specializeze in aceastd noud armi, cursurile
efectudndu-se in Franta.

Toate aparatele sus mentionate erau deja
receptionate.

Avioane de antrenament:

- trei monoplane Bristol cu locuri in tandem si
motoare de 50 de C.P, dintre care unul cu motorul
nemontat;

- un biplan tip vechi Farman, biloc, cu motor
Gnome de 70 de CP;

Aceste aparate nu erau destinate unui aviator
anume, pe ele ficAndu-se tranzitia intre aparatele
de scoali si cele de rizboi.

Avioanele de scoali:

- trei monoplane Bristol, cu locuri cote-4-cote,
motoarele fiind de tip Gnome de 50 CP; dintre
acestea unul era lipsit de motor;

- un biplan vechi Farman, model 1910, fari
motor;

- un biplan vechi Farman, model 1912, cu
motor de 50 de CP.

Avioane ce urmau a sosi:

- doud biplane Bristol-Tractor cu motoare de
80 de CP, destinate locotenentilor Parvulescu si
Pleniceanu;

- un biplan Bristol-Tractor cu motor de 80
de CP, rezultat din transformarea monoplanu-
lui Bristol de 80 de CP, destinat locotenentului
Scarlat Stefanescu.
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Avioane ce urmau a se construi in atelierele
Scolii de Aviatie:

- doui biplane Farman, model vechi, pentru
care existau numai lemniria, panzasi emailita nece-
sare construirii, restul accesoriilor fiind comandate
din Franta.

Avioane a caror reforma fusese aprobatd de
Ministerul de Rizboi:

- un hidroplan Voisin, fird motor;

- un monoplan Bleriot, biloc, cu locuri in
tandem, firi motor;

- doui monoplane Bleriot, monoloc, fard
motor, dintre care la unul se putea monta un
motor Anzzani de 20 de CP;

- un monoplan Morane, biloc, fira motor;

- doud biplane vechi Farman, tip 1912, biloc,
fird motoare.

Motoare existente la acea datad in tard, dar
nemontate pe aparate:

- un motor Gnéme de 80 de CP, in stare buni,
sosit de la casa Bleriot;

- trei motoare Gnome de 50 de CP, reparate de
casa Gnome;

- trei motoare Gnoéme de 50 de CP, ce urmau a
fi trimise la uzind pentru reparatii;

- un motor Gndéme de 50 de CP, deteriorat, ce
urma si fie sectionat pentru scoala teoretica;

- un motor Gnéme de 70 de CP, in stare buni;

- un motor Anzzani, de 70 CP, in stare buni;
un motor Anzzani, de 20 CP, uzat;
un motor Anzzani, de 35 CP, in stare buni;
un motor Anzzani, de 45 C.P, nou;

- un motor Anzzani, de 60 CP, nou?;

In afara acestora, in hangarele si depozitele
Ministerului de Rizboi, mai existau numeroase
lazi cu piese de schimb, atit pentru motoare, cat si
pentru fuselajele avioanelor.

In cei zece ani scursi de la zborul fratilor Wright
si pana la inceperea primului razboi mondial,
avionul s-a transformat dintr-o curiozitate intr-o
puternicd masind de rizboi, mai inti folositd
pentru observarea inamicului si conducerea tirului
artileriei, apoi chiar primind misiuni de lupta
aeriand, privind distrugerea fortelor vii si a mij-
loacelor tehnice precum si a aeronavelor fortelor
adverse. Astfel, razboiul si-a pus o amprenta grea,
decisivd intr-un fel, asupra aviatiei, care avea si
influenteze deosebit de mult evolutia acesteia, in
perioada interbelica®.

In timpul Primei Mari Conflagratii Mondiale
aviatorii romani au ficut dovada unor inalte virtuti
ostdsesti. Au totalizat un numar de 8.160 ore de

7 AM.R., fond Directia 4 Geniu, dosar 394/1934 £. 70.
8 Jhidem, £. 73.
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zbor, au executat 703 reglaje in folosul artileriei
ruse si roméne, au luat 6.981 fotografii aeriene, au
angajat 560 lupte aeriene, au efectuat zeci de misiuni
de bombardament si au lansat asupra obiectivelor
inamice 61,8 tone de bombe. Au efectuat, de ase-
menea, peste 80 de misiuni de legiturd si 6 misiuni
aeriene speciale (lansiri de manifeste). In cei doi ani
de razboi, inamicul a pierdut 41 de avioane din care
31 doborate de aviatori roméni, francezi si englezi,
iar 10 de tunurile artileriei antiaeriene®.

Aviatia militard a cunoscut o dezvoltare aprecia-
bila si a primit o structurd noua potrivit misiunilor
complexe ce i s-au incredintat la desfasurarea ope-
ratiunilor de razboi*.

Avioanele aviatiei militare roméne erau depi-
site sub raportul caracteristicilor tehnice de mate-
rialele aflate atunci in serviciu la francezi, englezi si
germani. De exemplu viteza avioanelor noastre era
de 80-115 km pe ord, pe cAnd ale aviatiei principa-
lelor tari participante la rizboi era de 160-180 km
pe ord; indltimea maxima de zbor era de 3 500 m,
fati de 5000 m. In plus, aparatele primite nu aveau
armament §i echipament militar®'.

Cu aceste avioane si cu echipajele ce le-au putut
instrui, Marele Cartier General trebuia si reali-
zeze organizarea §i repartizarea preconizatd incd
inainte de intrarea tarii in rizboi*’. Corpul Romin
de Aviatie, a trebuit sd acopere cu avioane si per-
sonal navigant un front intins, repartizind fiecd-
rei armate un grup de aviatie care se reducea la
mirimea i dotarea unei escadrile.

Grupul I de Aviatie a fost repartizat Armatei
I-a, care opera in sectorul dintre Portile de Fier si
Valea Oltului. Comandantul unitigii, cipitanul
Alexandru Sturza, avea in subordine sase piloti si
observatori aerieni, terenul de zbor fiind la Talmaci,
langi Sibiu. Grupul era format din doui escadrile de
recunoagtere: escadrila Farman, comandati de capi-
tanul Mircea Zorileanu (alcituiti din doui avioane
Morane-Soulnier si un Maurice Farman — figura
nr. 1) si escadrila Voisin, comandatd de locotenen-
tul Scarlat Stefinescu (dotatd cu opt aparate Voisin
— figura nr. 2, dintre care numai patru operationale).

Grupul II Aviatie a fost repartizat Armatei
a Il-a, care opera pe frontul dintre Olt si Valea
Buzdului, comandant al grupului fiind initial
locotenent Alexandru Pascani si ulterior locote-
nent-inginer Gheorghe Negrescu. Acest Grup avea
in dotare patru aparate: trei Maurice Farman si un
Morane-Soulnier.

2 Ibidem, f. 75.
30 Ibidem, f. 78.
U Ibidem, f. 81.
32 Jbidem, f. 86.



Fig. nr. 1 — Schita avionului Maurice Farman MF-7
Sursa: *** Istoria Aviatiei Roméne, Ed. Stiintifici si Enciclopedicd, Bucuresti, 1984, 89.

Fig. nr. 2 — Schita avionului Voisin—-8

Sursa: *** Istoria Aviatiei Roméne, Ed. Stiintifici si Enciclopedicd, Bucuresti, 1984, 91.

Grupul III Aviatie se subordona Armatei a
[1I-a Romane, terenul de zbor fiind pe aerodro-
mul Béneasa — Bucuresti. Comandantul Grupului,
cipitanul Constantin Beroniade, avea in subordine
escadrila Bucuresti, (dotatd cu opt avioane: doud
H. Farman, doua Morane-Soulnier, patru Voisin)
si escadrila Alexandria (care dispunea de doud
avioane: un M. Farman si un H. Farman).

Grupul IV Aviatie era subordonat Armatei de
Nord, acesta avind in dotare un singur avion de
recunoagtere, de tipul Maurice Farman, terenul
de zbor gasindu-se la Piatra Neamg, comandant
fiind locotenentul Haralambie Giosanu. In luna
septembrie 1916, unitatea va primi alte cAteva
aparate, marindu-si astfel sectorul de front®.

Pe langa cele patru grupuri de aviatie, mai exista
si o companie de aerostatie cu patru sectii, aflate
sub comanda cipitanului I. Janca. La mobilizare,
trei sectii au fost repartizate armatelor, a patra
fiind péstratd la Bucuresti, unde se gisea si uzina
de hidrogen. Intrebuintarea pe front a aerostatelor
nu a dat rezultatele asteptate, in luna noiembrie,
sectiile fiind retrase, de pe front, la lasi**.

In comparatie cu plipanda alcituire a aviatiei
roméne, raportat la amploarea operatiilor militare
si la lungimea frontului, Comandamentele german

3 Arh. M. Ap. N., fond Marele Stat Major, Sectia I, dosar
nr. 1 654/1934, f. 12.
3 Tbidem, f. 17.

si austro-ungar, au hotarét sa mobilizeze pe frontul
romanesc, importante forge aeriene. Forgele aeriene
austro-ungare dispuneau in august-septembrie
1916, pe frontul romanesc, de 12 escadrile cu 150
de avioane.

Pe langd avioanele austro-ungarilor, Comanda-
mentul german a mobilizat 158 de aparate de dife-
rite feluri: Fokker (vinitoare), L.V.G., A.E.G.%,
D.EW. (recunoastere si bombardament usor),
Gotha* (bombardament greu), acestea avand
bazele in nordul Bulgariei.

P4na la venirea in tard a Misiunii Aeronautice
Franceze, la sfarsitul lunii octombrie 1916, aviatia
roména a trebuit sd faca fatd unei forte aeriene ger-
mano-austro-ungare foarte puternice, care mobili-
zase pe acest front aproximativ 230-250 de avioane
performante. In aceste conditii, aviatorii romani si
aliatii lor rusi (care aveau pe frontul romanesc 40
de aparate moderne), au ficut fatd cu greu echipa-
jelor inamice.

In ziua de 16 august 1916 a avut loc prima
misiune de recunoastere, incredintatd echipajului
format din locotenent pilot Atanase Enescu si foto-
graful Gheorghe Marcovici. Echipajul a patruns in
spatiul aerian inamic, la sud de Dunare, in zona
Rusciuc — Rasgrad, efectuind fotografii aeriene.
Din acestea, Marele Cartier General roman a putut

3 Jbidem, f. 23.
3 Jbidem, f. 25.
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constata cd numeroase coloane cu trupe inamice se
aflau in deplasare de la Rasgrad spre nord.

O alta misiune de recunoastere a fost executatd
cu succes in ziua de 24 august 1916, ordinul fiind
dat de Marele Cartier General. Cel care a executa
ordinul a fost locotenentul aviator Gheorghe
Negrescu, el a luat la bord un soldat inarmat cu
carabind Manlicher. Recunoasterea a fost ficuta
la S-V de Silistra, la altitudinea de 2 500 m.
Informatiile aduse privind concentririle de trupe
inamice, precum si directiile de deplasare a coloa-
nelor au dus la adoptarea unor mésuri cu caracter
operativ de mare importanta?’.

La 28 august 1916, Grupul I de Aviatie se con-
stituie ca un corp aparte, el fiind repartizat Armatei
I, ce actiona pe directia Sibiu, impreuni cu Corpul
de Armate Olt. Acest Grup detinea, inci de la 28
august, numai avioane de tip vechi, dar cu perso-
nalul cel mai experimentat, care avea misiunea de a
aduce noi avioane. Grupul se compunea din patru
escadrile, cu parc propriu. La 29 august au venit,
in zbor, de la Bucuresti, locotenentii Cholet, pe un
avion M. Farman de 80 de C.P, si Enescu, impre-
una cu sublocotenentul Stefanopol, misiunea lor
fiind de a aduce avioane noi.

Chiar de la inceputul rizboiului au rimas la
Bucuresti, pe aerodromul Pipera, citeva avioane cu
care pilo;ii Beroniade, Negrescu, Enescu, Petrescu,
Giosanu, Alexandrescu si Téinase, au intreprins
numeroase recunoasteri in Bulgaria si in lungul
Dunirii.

Aceste recunoasteri au avut efecte benefice pentru
armata rom4n3, ele semnaland miscirile de trupe din
Bulgaria, indreptate contra statului roman. Astfel,
s-a stiut despre pregitirile ce se ficeau la Rasgrad,
in vederea bombardirii Capitalei cu avioane Gotha.
Totodatd, au fost descoperite pe Dunire, spre
Zimnicea, vase si slepuri ingramadite in vederea
construirii unui pod pentru trecerea Dundrii. Aceste
vase au fost bombardate in cateva rinduri de avioa-
nele romanesti, insa, fard efecte puternice, deoarece
nu dispuneam de aparate de ordine speciale. In acest
timp, atunci cAnd Bucurestiul a fost bombardat, s-a
raspuns cu bombardament la Rusciukyu?®.

La 1 septembrie 1916 au fost trimise in recu-
noagtere aparate, pe traseul Orlat — Vissakna —
Sibiu — Talmaci. CAteva zile mai trziu, la 4 sep-
tembrie, s-a executat un zbor de recunoastere in
zona Sibiu- Gusterita- Noul Sasesc—Vurpor, lan-
sindu-se, totodatd, si bombe asupra Vurporului®.

3 Ibidem, f. 40.

3% A. M. R., Fond Directia Aeronauticd, dosar nr. 120/1935,
f. 50.

3 Jbidem, f. 56.
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Cu o zi inainte, pe 3 septembrie, in jurul orei 17,
fusese dati alarma, deoarece un avion zbura deasu-
pra Cilarasului. Cipitanul aviator Panait Cholet
1-a vazut in partea de nord, drept pentru care,
insotit de sergentul Gruia, a pornit cu avionul siu
Farman in urmirirea avionului inamic. Mitraliorul
Gruia a reusit sa loveasca avionul striin, fapt ce a
condus la aterizarea fortatd a acestuia la marginea
orasului Silistra. Se inregistra astfel, prima victorie
aeriand intr-o lupta purtata intre doud avioane™.

Activitatea Grupului I Aviatie isi impartea
atentia in doua locuri: peste munti si la Dunire,
unde executa misiuni de bombardament in
Bulgaria, la Vidin, Rahova. Pe teritoriu romanesc
executa misiuni, pe valea Jiului, valea Siretului,
tindnd in felul acesta, o permanentd legiturd cu
trupele Corpului I Armatd, in zilele grele ale retra-
gerii. Numeroase au fost si misiunile executate de
pilotii escadrilei El in nordul Carpatilor, in impre-
jurimile orasului Sibiu.

Pilotii Grupului II Aviatie, au executat, la
inceput, misiuni de recunoastere in zonele Brasov
— Fagaras, si ulterior, pe timpul replierii unititilor
Armatei a [I-a Romani, in zona de nord a orase-
lor Campulung Muscel, Curtea de Arges, Valea
Teleajenului.

O bogata activitate au desfisurat pilotii din
Grupul de rezervd (Grupul 3), unitate coman-
datd de cipitanul C. Beroniade, care prin zboruri
zilnice, au urmdrit concentririle trupelor inamice
de la sudul Dundrii, precum si activitatea navelor
dusmane de pe Dunare, stationate intre Zimnicea
si Caldrasi*'.

Deoarece in primele luni ale razboiului, aviatia
romind nu dispunea de aparate destinate bom-
bardamentelor, aceste misiuni s-au desfasurat in
numir limitat. Cele care s-au efectuat, de cele mai
multe ori nu au dat rezultatele asteptate, din cauza
lipsei aparatelor de ochire.

Un rol important a revenit aviatiei in timpul
pregtirii §i executdrii operatiunii din sudul
tdrii, cunoscutd sub numele de ,manevra de la
Fliminda”. Marele Cartier General a intirit
Grupul de Armate Sud, cu avioane ce se aflau dis-
ponibile in zona Capitalei*.

La FlimAinda, aviatorii romAini, cu avioanele lor
fira mitraliere speciale, n-au putut tine piept avi-
oanelor inamice de bombardament, care au cauzat
mari pierderi trupelor romane concentrate pentru
a trece podul in Bulgaria®.

4 Thidem, f. 63.
v Thidem, f. 65.
2 Ibhidem, f. 66.
S Thidem, £. 70.



Desiangajarealupteiaeriene nueraposibilidato-
ritd lipsei de armament, pilotii roméni au dovedit,
totusi, o tnaltd maiestrie in executarea manevrelor
de pilotaj, sustragindu-se astfel gloantelor inamice.

In aceste conditii grele, cAnd romAnii abia mai
ridicau in aer cAte un avion, si acela depsit tehno-
logic, in vederea executdrii unor fantomatice recu-
noasteri aeriene, aviatia inamica isi ficea de cap,
obtinind suprematia aeriana. Astfel au continuat
bombardamentele asupra Capitalei si a comunelor
din apropierea acesteia: Aprozi, Berceni, Dobreni,
Serban Voda, Streieni-Dobreni*.

In Raportul Nr. 421 al Marelui Cartier general
din 24 decembrie 1916, adresat Corpului de
Aviatie, se arita cd pe malul drept al Dunirii, au
inceput de citeva zile misciri de trupe. Pentru
cunoasterea exacta a situatiei, trebuiau efectuate
recunoasteri aeriene in interiorul Bulgariei. Pentru
aceste actiuni au fost recomandate aparatele Voisin,
deoarece erau considerate, la acea dati, cele mai
puternice avioane din dotarea Armatei Roméne.

In speranta sosirii, cat mai grabnice, din Franga
a avioanelor de bombardament Brequet-Michelin,
Marele cartier general solicita Corpului de Aviatie,
ca o datd cu sosirea acestor aparate, sa se treaca
la actiuni imediate de distrugere a materialelor
inamice aflate pe malul Dunarii.

Deasemenea,aumaifostexpediatespre Bucuresti
25 de avioane Nieuport de 13 metri (figura nr. 3),
care veneau prin portul Arhangelsk, impreuni
cu alte patru Nieuport de 15 metri si 17 aparate
Nieuport de 13 metri, prin Salonic. Mai urmau a
pleca de la Paris, alte sase avioane Nieuport de 15
metri in ziua de 12 octombrie 1916, ce urmau a veni
tot prin Salonic. Spre Bucuresti au fost expediate

si 56 de aparate Farman 40, impreund cu patru
avioane H. Farman, prin acelasi port — Salonic.

Dupi o intrevedere a colonelului Rudeanu cu
Lloyd George si Primul Lord Arthur Balfour, s-a
decis ca in afard de aparatele Farman 40 si Nieuport
B.B., care soseau prin Salonic, sd fie cedate Armatei
romine si aparatele engleze Sopwith, intr-un
numdr ce urma a mai fi studiat.

Inexistenta aviatiei de vindtoare §i a unor mij-
loace de ripostd adecvate, care si permitd apara-
telor roméne si angajeze lupta, a ficut ca multe
avioane inamice si zboare fira a fi deranjate.

Majoritatea actiunilor intreprinse de aviatia
romand in luna septembrie si la inceputul lunii
octombrie 1916, s-au rezumat la cercetare si
observare. Din luna octombrie, aparatele roméne
au inceput si actiuni de bombardament usor.
Lipsa, deopotrivd, a armamentului defensiv si
ofensiv, de pe aeroplanele roméne, i-a determinat
pe multi dintre piloti si-si procure singuri arme.
Aceastd situatie a fost determinata de intirzierea
livrarilor de armament comandate in striinitate,
acesta nesosind in tard pand la sfarsitul anului
1916%.

Conform Raportului Nr. 200 din 26 septem-
brie 1916, al Grupului III Aviatie citre Marele
Cartier General, se arita cd la 23 septembrie 1916
au fost trei atacuri aeriene asupra bazei de aviatie
de la Dalilov (Mihai Bravu), executate de aviatia
germana.

La sfarsitul lui septembrie 1916, a avut loc con-
traofensiva romand pe Frontul de sud, soldatd cu
un esec total. Cauzele acestui dezastru au fost mul-
tiple: pregitirea tehnici insuficientd pentru trece-
rea Dunarii, rezistenta Puterilor Centrale si mai

Fig. nr. 3 — Avion de vinitoare Nieuport.

Sursa: *** Istoria Aviatiei Romaine, Ed. Stiintifica si Enciclopedicd, Bucuresti, 1984, 115.

“ AMR,, fond Marele Cartier General, dosar nr. 130/1935,
f. 239.

S Thidem, f. 240.
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ales situatia strategica nefavorabild de pe frontul
romanesc.

Apdrarea aeriand roméni ce trebuia si aloce
acestui front 14 avioane, nu a reusit acest lucru.
Existenta doar a doud B. B. Nieuport si patru
Voisin nu a putut constitui o apdrare eficientd a
podului de pontoane peste Dunire. Escadrilele
germane au bombardat trupele roméine timp de
patru ore, ficAnd numeroase victime*

Grupul II Aviatie, numit si Grupul Biicoi,
comandat de locotenentul Gheorghe Negrescu, a
zburat la inceput pe acrodromul de la Brasov, in
folosul Armatei a II-a, pani la data de 22 septem-
brie 1916 cind s-a mutat la Béicoi. O datd mutat
pe aerodromul de la Biicoi, Grupul II Aviatie a
executat, cu cele trei avioane pilotate de Gheorghe
Negrescu, Ion Penes si C. Olinescu, numeroase
recunoagsteri in regiunea Tabla Butii, Predeal,
Bragov si Bran”

In ceea ce priveste intrebuin;area aviatiei, repar-
tizatd diverselor comandamente, instructiunile
ficeau referiri la cele patru categorii de avioane:

1. avioane de lupta (vAnatoare);

2. avioane de recunoastere;

3. avioane de artilerie (reglaje ale tragerilor);

4. avioane de bombardament.

Pentru ca aceste aparate si fie intrebuintate cu
folos, era indispensabild legitura intre comanda-
mentul unde era cantonat detasamentul de aviatie
si comandamentul acestuia. Cea din urma struc-
turd de comandi, urma a fi pusd in cunostintd de
cauza de catre Statul Major al Comandamentului
la care era atasata, in conformitate cu situatia
exactd de pe hartd. Se sublinia destinatia fiecirui
tip de avion, astfel:

Avioane de luptd (vinitoare) — erau aparate
monolocuri, care nu puteau zbura mult §i care
nu puteau fi intrebuintate decat contra avioanelor
inamice. Erau construite in escadrile speciale.

Avioane de recunoastere — puteau zbura trei ore,
detineau armament usor, cite o mitralierd pentru
propria aparare. Nu puteau transportau greutati
mai mari de 30—40 kg. Aceste aparate erau exclusiv
folosite pentru supravegherea miscarilor inamicu-
lui, pentru depistarea artileriei dusmane; puteau fi
intrebuintate si pentru fotografiere®

Avioanele de artilerie — erau destinate exclusiv
reglajelor de artilerie grea. Aparatele aveau capa-
citatea de a urca repede la plafonul de zburat.
Reglajele se ficeau prin diverse semnale, precum
petarde de fum sau prin telegrafia fard fir.

4 Ibhidem, f. 244.

7 Thidem, f. 245.
8 Ibhidem, f. 252.
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Avioanele de bombardament — erau intrebuin-
tate in numdr mai mare (haite), escadrilele com-
plete. Daca bombardamentele se ficeau apropiat,
se atasau la acestea si un serviciu de pazd, realizat
cu aparate de vAnitoare, de obicei unul sau doud
avioane. Avioanele de bombardament mai puteau
fi folosite si la recunoasteri aeriene, dar aveau o
viteza de fuga destul de mici, fiind vulnerabile din
acest punct de vedere”

in fata acestei grele situatii, cAind Romania
trebuia s lupte pe doud fronturi, ea a cerut ajutorul
Antantei si in special al Frantei®. Guvernul francez
a reactionat pozitiv, trimitdnd la cererea Marelui
Cartier General, o misiune militard condusi de
generalul Henri Mathias Berthelot, ofiterii fran-
cezi urménd sa participe la elaborarea planurilor
de operatii, impdrtasind din experienta lor.

In perioada 1 august 1916 — 1 ianuarie 1917,
aviatia romina a cumpdrat din Franta un nou
lot de avioane: 11 Brequet, 12 Brequet Michelin
(avioane ce corespundeau misiunilor de bombarda-
ment si care aveau tunuri de 37 mm), 10 Coudron
G 4 de recunoastere indepartatd si bombardament
(bimotoare), 11 Nieuport 11 B.B., 10 Nieuport 21
(de vanatoare), si 91 Farman 40 (care erau de recu-
noastere si bombardament usor). In acelasi timp,
au mai fost achizitionate mult a§teptatele mitra-
liere de avion, astfel: 81 mitraliere Hotchkiss, 45
Lewis, 3 871 de rachete — fuzee model La Prieur,
precum si 10 baloane captive Coguot™.

Cu toate ci aceste comenzi fusesera ficute cu
mult timp inainte, materialul a sosit treptat si cu
multe intirzieri impreund cu personalul misiunii
franceze, in lunile ce au urmat, au fost aduse din
Franta 100 de avioane, dupid cum urmeaza: 41
Nieuport B.B., 38 Farman 40, 18 Brequet-Michelin
si trei H. Farman, odatd cu acestea, au mai fost
aduse piese de schimb, armament, material foto-
grafic si de radiotelegrafie. Concomitent, armata
aliatd de la Salonic a mai trimis cAteva avioane, care
survoland Balcanii, au ajuns in Romania.

O dati cu sosirea personalului si a materialului de
aviatie din Franta, s-a trecut la reorganizarea aviatiei
roméne®®. La 1 octombrie 1916 s-a propus Marelui
Cartier General, mutarea Corpului de Aviatie la
Focsani in zona Hanul Konoki sau la Galati.

La 2 octombric 1916, Marele Cartier General
arita intr-o telegrama citre Directia Aviatiei, ci

¥ AMR,, fond Directia Aeronautici, dosar nr. 24/1936,
f. 103.

0 Thidem, f. 106.

SV Tbidem, . 107.

2 Arhivele Statului Bucuresti, fond Casa Regald, dosar
nr. 80/1937, f. 291.



in urma ordinelor primite s-au luat urmatoarele
madsuri organizatorice:

- Grupul I Aviatie era repartizat Aviatiei I-a la
RAureni, avind in dotare un Morane-Saulier, trei
Farman de 130 de CP. i doua Voisin, care se aflau
la Craiova.

- Grupul II Aviatie, repartizat Armatei a II-a la
Biicoi, avea in dotare un aparat Coudron si doua
aparate Farman de 130 de CP.

- Grupul III Aviatie se afla la dispozitia Grupului
de Apirare a Dunarii, cu aerodromul la Pipera,
avand in dotare:

* Escadrila Nieuport, unde se aflau toate
avioanele Nieuport, insircinate cu apdira-
rea Bucurestiului contra atacurilor aeriene
inamice;

*  Escadrila Farman, cu patru aparate Farman
si doud Maurice Farman;

*  Escadrila Voisin compusa din doua aparate
Voisin, care ulterior isi va mari numirul
avioanelor la patru, prin punerea in func-
tiune a incd doud Voisin, aflate in atelierele
de reparatii (pentru recunoastere);

* Escadrila de reglare a tragerilor de la
Medgidia, numirul aparatelor fiind
neprecizat.

Datoritd unor defectiuni apdrute la unele
motoare Dion dispuse pe doua aparate Farman,
in data de 10 octombrie 1916, prin referatul Nr.
2199, generalul Berthelot, prin intermediul loco-
tenent-colonelului Petain, recomanda si se consti-
tuie o rezerva de aeroplane care sa fie tinutd conti-
nuu la dispozitia Marelui Cartier General, pentru
a fi intrebuintate in momentul pregatirii operatiu-
nilor ofensive importante.

S-a ajuns la concluzia ci se putea constitui o
rezervi compusd din urmatoarele avioane: sapte
aparate Farman 40 pentru recunoagtere; 12 aparate
B.B. Nieuport pentru vanitoare, dintre care opt
armate cu mitraliere, celelalte patru reprezentand
o rezerva de schimb neinarmate.

Ziua de 13 octombrie 1916 a fost una de doliu
pentru aviatia romand. Echipajul din Grupul 2
Aviatie, format din locotenent inginer aviator
Gheorghe Negrescu si sublocotenent observator
Tulius Tetrat, plecat intr-o misiune de recunoastere,
a fost atacat la altitudinea de 2 800- 3000 m de un
avion de vAnitoare inamic Fokker. In urma luptei,
derulati la nord de Cimpulung, avionul roménesc,
ciuruit de gloante, a fost nevoit si aterizeze in plina
regiune muntoasa.

Dupi cum se stie, in jurul datei de 15 septem-
brie 1916, ca urmare a presiunii trupelor inamice,
comandate de generalul von Falkenhayn, Armata

Romani a trebuit sa se retragd din sudul Sibiului.
O dati cu ea, a pardsit zona si avioanele Grupului
I. Dupa mai multe indecizii in ceea ce priveste sta-
bilirea taberei, la data de 9 noiembrie, pe terenul
de la Golesti a inceput montarea hangarelor si
instalarea atelierelor mobile. Stiindu-se ci cele
citeva avioane ale Grupului erau defecte si demon-
tate in vagoane de cale feratd, la orele 11 au sosit
in zbor de la Pipera trei aviatori englezi, urmati de
francezi.

In 10 noiembrie 1916, exact cind armata ger-
mano-bulgari forta Dunirea la Zimnicea, s-a con-
tinuat instalarea altor hangare la Golesti, unde
au mai sosit §i cAteva avioane franceze. Cu toatd
prezenta la Golesti a unor bravi si minunati avia-
tori, dintre care unii au luptat pana la terminarea
operatilor pe frontul rominesc, in 12 noiembrie
1916 Pitestiul a fost bombardat de aviatia inamica
in mai multe rinduri.

In a doua jumitate a lunii noiembrie 1916,
Inaltul Comandament German, a socotit ci eve-
nimentele de pe teatrul de rizboi roménesc, au
ajuns intr-o situatie avantajoasi pentru trupele
Puterilor Centrale. Sosise momentul pentru ca
o armatd inamicd sd treacd Dunarea, spre a lua
parte, impreund cu trupele comandate de genera-
lul Falkenhayn, la o inaintare concentrici asupra
Bucurestiului. Ideea atacirii simultane a Romaniei
din doua directii, dinspre nord peste Carpati si
dinspre sud peste Dunire, era, dupd cum se stie,
ideea initiald si fundamentald a planului strategic
german.

La inceputul lunii noiembrie 1916 si pe parcur-
sul acesteia, actiunile aviatiei romane au fost spo-
radice. Din cauza modificirilor aduse fronturilor,
scolile de aviatie au fost mutate din Bucuresti la
Barlad, iar atelierele de reparatii avioane si motoare
de la Cotroceni si Baneasa au fost dislocate la Iasi*.

In vederea executirii misiunilor aeriene pe
timpul actiunilor ce urmau si se desfisoare pe
Neajlov si Arges, conform ordinului Nr. 963 din
15 martie 1916, s-a creat o escadrili formati din
noud avioane: sase aparate Farman 40 de recunoas-
tere si trei aparate B.B. Nieuport de vAnatoare,
comandate de maiorul aviator francez Gabriel
Cochet.

Ambele au fost incadrate cu personal mixt,
piloti si observatori roméni si francezi. Acestea
urmau a fi puse la dispozitia grupirii de forte
romane care trebuia sa apere Bucurestiul, coman-
dati de generalul Constantin Prezan. Inci din
prima zi a constituirii celor doud escadrile, pilotii
roméni si cei francezi au executat, in ciuda starii

53 Jbidem, f. 294.
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atmosferice defavorabile (ploi de toamni, ceatd,
nori la mici indltime, vint, lapovitd etc.), misiuni
de recunoastere si de legaturd, zburind adesea la
inéltimi de sub 200 m.

Pe perioada celor sase zile de ,Bitilie pentru
Bucuresti”, aviatorii roméni si francezi au indepli-
nit numeroase misiuni de recunoastere si bombar-
dament, aducind informatii importante ce au fost
puse la dispozitia trupelor terestre romanesti.

Dupi ocuparea Capitalei la 24 noiembrie 1916
de citre Puterile Centrale, institutiile civile si
armata s-au retras in Moldova, orasele Tecuci, lasi
si Galati devenind cele mai importante baze aeriene
ale Armatei Roméane. La sfarsitul lunii decem-
brie 1916, cAnd s-a terminat campania din anul
respectiv, unitatile Corpului de Aviatie se giseau in
totalitatea lor in Moldova. Cele patru grupuri de
aviatie, insuficient incadrate de la inceput, lipsite
de materiale, in cursul celor citeva luni de lupte
si-au irosit numirul redus de avioane, fiind folosite
in misiuni pentru care nu erau destinate.

Lipsa unei industrii aeronautice s-a resimtit in
mod acut, completarea escadrilelor cu aparate fiind
posibila numai dupa sosirea avioanelor comandate
in Franta sau trimise de aliati, conform conventiei
militare incheiate in august 1916. Dar acest mate-
rial a venit cu mari intirzieri, ceea ce a avut conse-
cinte dezastruoase, cu pierderi materiale si morale
insemnate.

In ciuda piedicilor si greutitilor intimpinate,
aviatia a contribuit in mare masurd la culege-
rea informatiilor atit de necesare Marelui Cartier
General, precum si comandamentelor armatelor.
De fapt, principala misiune pe care au avut-o avioa-
nele romanesti, in prima parte a anului 1916, a fost
cea de cercetare-observare si fotografiere a frontului
inamic, i a operatiunilor ce se desfisurau. Pe par-
cursul campaniei aviatiei roméne i s-au dat si alte
misiuni, precum cele de vinatoare si bombardament.

In cursul iernii si primiverii anului 1917, pe
frontul romén nu s-au desfisurat actiuni militare
de amploare. In aceasti perloada s-a procedat la
reorganizarea armatei. Aeronautica cuprindea
dupa reorganizare: 12 escadrile de aviatie si 5 com-
panii de aerostatie (cu cate 1 balon fiecare)**. Din
cele 12 escadrile, 6 au fost ,,Farman” de observatie,
4 ,Nieuport” de luptd, una ,Bréguet-Michelin”
de bombardament si una ,Caudron™. Ele si-au
demonstrat utilitatea si chiar au putut obtine o
superioritate asupra aviatiei inamice.

Aviatia militard romina, o armd care isi are
debutul in cadrul Rizboiului Mondial, a avut un

* Arh. M. Ap. N., fond 332, dosar nr. 40/1938, £.310.
55 Thidem, f. 314.
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rol deosebit de important si in timpul campaniei
din vara anului 1917, cAnd pe frontul din Moldova
s-a reusit stoparea ofensivei germane, ofensivi care
urmdrea scoaterea Romaniei din rizboi si consoli-
darea economici a Puterilor Centrale, ce aveau o
situatie din ce in ce mai subreda.

fn vara anului 1917, situatia materialului de
aviatie in cadrul Grupului II Aeronautic se pre-
zenta in felul urmaitor:

- Escadrila Farman F—4 (recunoastere) avea 6
avioane de recunoastere cu motoare De Dion si 3
aparate foto-aeriene, 42 bombe explozibile si 50
bombe Pech Grou (Gros Beck).

- Escadrila Nieuport — N-3 avea la 27 iunie
1917, 6 avioane de lupta, dintre care 4 avioane
Nieuport 13 M si 2 Nieuport 15 M.

- Escadrila Farman — F-7 avea (27 iunie 1917)
7 avioane de recunoastere, 6 cu motoare Renault si
unul cu motor De Dion, precum si 6 posturi T.EF
de transmisie si un post T.EE de receptie precum
si 3 aparate foto-aeriene.

- Escadrila Nil (27 iunie 1917) avea 4 avioane
de lupta, 3 Nieuport 13M si 1 Nieuport 15 M.

Este de remarcat ci spre deosebire de situatia
din prima campanie cAnd escadrilele erau mixte,
formate din avioane de categorii diferite, in anul
1917 escadrilele erau omogene, avind in dotare
acelasi tip de avion. Acest fapt mirea randamentul
subunitatilor de aviatie, usura conducerea si intre-
tinerea acestora™

Grupul II Aviatie Bombardament a avut o
activitate intensd in timpul operatiunilor militare
din anul 1917, asa cum aratd actele originale ale
acestui grup.

Escadrila Nieuport N 11 a avut misiuni speciale:

- la 25 august 1917 — Locotenent Craiu Vasile,
Sublocotenent Nasta Egor si Plutonier Muntenescu

- la 22 septembrie 1917 — Locotenent Craiu
Vasil, Sublocotenent Nasta Egor si Plutonier
Popescu M.

In misiunile speciale Nieuport-urile au escor-
tat Farman-urile ce au depus spioni in teritoriul
ocupat, s-au mentinut tot timpul cit acestea
erau aterizate la o Iniltime de 100-150 metri
aparandu-le.

Avionul plutonierului Muntenescu lon a fost
doborat in liniile noastre de citre germani la 10
noiembrie 1917, la Cantonul Sud, Tecuci.

Pilotii Escadrilei au doborat avioane in liniile
inamice.

- 1a 25 iulie 1917, plutonier Popa a doborat un
avion inamic la Putna.

56 Thidem, f. 315.



- la 13 septembrie 1917, sublocotenent
Drigusanu a doborit doud avioane inamice pe
Milcov.

-1a 25 octombrie 1917 plutonier Muntenescu a
doborat 3 avioane la Ciuslea.

- la 25 octombrie 1917, plutonierul Mogélea a
doborit 4 avioane la Mircesti.

- la 10 noiembrie 1917, echipa cipitan Craiu-
Locotenent Nasta a doborit 5 avioane inamice la
Ristoaca.

Escadrila S5 a dat raportul Grupului II
Aecronautic la 1 august 1918 cu privire la activi-
tatea sa din t1mpul rizboiului. In acest raport se
specificd faptul cd din aceasta escadrila au ficut
misiuni speciale cipitanul francez De Mailly Neste
si sublocotenentul Dumitrescu Ioan la 22 septem-
brie 1917 pentru a depune in teritoriul inamic
2 agenti. Locotenentul observator loanid Ioan,
avand ca pilot pe plutonierul Iliescu Nicolae au fost
doborati in liniile noastre fiind atacati de un avion
inamic in misiune fotografici la 12 mai 1917.

Sublocotenentul observator Pavelescu Constan-
tin avindu-l ca pilot pe plutonierul Sava Ioan a
fost ranit mortal intr-un reglaj de tir in ziua de 30
august 1917.

Nici un aparat inamic nu a fost doborat in liniile
noastre si nici aparate romanesti in liniile inamice.

Escadrila N 11 a aparut pe front la data de 1
iulie 1917 si a efectuat un total de 1087 ore de
zbor pinai la 21 noiembrie 1917 — data armistitiu-
lui. Din acestea, pilotii roméini au efectuat 1011
ore, iar francezii 76.

Escadrila S 5 a efectuat un numir de 962 ore
de zbor de la 4 august 1916 la 13 august 1918.
Personalul navigant a fost francez §i roman.
Personalul roman a avut 664 ore de zbor, france-
zii 179 ore, iar 119 ore au fost executate de citre
pilotii romani cu observatori francezi si invers.

Escadrila S 6 a fost comandatd de ofiteri fran-
cezi” si s-a aflat sub denumirea de B.M. 8. Nu
dispune de acte, deoarece francezii le-au luat cu ei
la plecare.

Activitatea Grupului 2 a fost apreciatd de citre
Statul Major prin Ordinul de Zi 96. Prin acesta se
arata:

,In crancenele lupte date in intervalul de la 24
iulie la 6 august, un ajutor nepretuit a fost dat de
unitatile Grupului 2 Aeronautic. Recunoasteri de
armatd, ardtind miscirile dinapoi ale inamicului,
recunoagteri de sector, reglaje, fotografii, sboruri de
vanatoare, ascensiuni permanente, care s-au execu-
tat cu un admirabil avint.

7 AM.R., fond Directia Aeronautici, dosar nr. crt. 410/1939,
f.175.

Dar faptele ce au stirnit admiratia tuturor si
unde si-a ardtat cel mai frumos spirit de sacrifi-
ciu, sunt in timpul sborurilor pentru legatura cu
infanteria, cind fird a tine seama de pericol v-am
vazut sburind la inaltimi foarte mici deasupra lini-
ilor vrasmage, pentru a putea aduce stiri precise.
In mljlocul intunericului cauzat de bombarda-
ment de artilerie, atunci cAnd in vuietul asurzitor
nu vd vedeam decit pe voi, nu primeam decat de
la voi stiri ¢ navilitorii au fost striviti, ca valurile
dusmane s-au sfirmat si dau inapoi, in timp ce 3
avioane inamice doborite sunt proba barbatiei avi-
atorilor in lupta.

Pentru toate acestea aduc multumirile mele:

Comandantului de Grup pentru priceperea cu
care a condus lucririle Aeronauticei;

Comandantilor de Escadrile, pilotilor si obser-
vatorilor din aeroplan si balon, pentru curajul
admirabil si spiritul de sacrificiu de care au dat
dovadi, dispretuind moartea;

Mecanicilor pentru bunul mers al avioanelor
gata de zbor la orice moment.

Prin mine Tara intreaga este recunoscitoare.

Dat la Cartierul General al Armatei I-a, astizi
12 august, 19177

Ordinul este semnat de: Generalul de Divizie
Grigorescu, comandantul Armatei I, colonelul
Samsonovici, maior-aviator Andrei Popovici. In
anii rizboiului au mai obtinut victorii aeriene
urmatorii piloti:

- 9 mai 1917 — echipajul locotenent P. Ioanin si
locotenent Darian;

- 15 mai, 25 iulie 1917 — sublocotenent Marian
Popescu;

- 4 august 1917 — echipajul locotenent Gheor-
ghe Stilpeanu si plutonier N. Cicel;

- 13 septembrie 1917 — sublocotenent Marcel
Dragusanu;

- 17 septembrie 1917 — echipaj plutonier
Dumitru Crésnaru si sublocotenent A. Vasilescu;

- octombrie 1917 — echipaj Ghiorghevici si
plutonier I. Gut3;

- noiembrie 1917 — sublocotenent Egor Nasta;

- noiembrie 1917 — sublocotenent Paul
Pauchert.

Jertfele aviatiei romé4ne in timpul Razboiului
Mondial s-au ridicat la 28 piloti si observatori
aerieni.

Numele lor sunt inscrise pe frontispiciul
Monumentului eroilor aerului alituri de numele
eroilor francezi sublocotenent pilot S. Cordonier si
sergent pilot Jean Texier’®

8 Jbidem, f. 179.
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Desi procedeele folosite erau in curs de perfec-
tionare, aviatia de cercetare a jucat un rol foarte
important in special in ce priveste descoperirea
pozitiilor artileriei inamicului i a altor obiective
din adincime”. Aerostierii romani incadrati in
cele citeva companii specializate s-au dovedit de
mare folos comandamentelor armatelor roméne si
in special artileriei. Indiferent de conditiile atmo-
sferice si intensitatea zborurilor aviatiei de vani-
toare inamici, observatorii din baloane au realizat
1582 ore de cercetare a cAmpului de luptd, din care
360 ore au revenit Companiei 1 Aerostatie, 72
ore Companiei 2, 495 ore Companiei 3, 350 ore
Companiei 4 si 305 ore Companiei 5.

Dintre aerostieri, cele mai multe ore de obser-
vare au fost executate de locotenent Mihai Vitu.
Pentru bogata sa activitate depusi in timpul
marilor batilii, concretizati in cele 182 ore de
ascensiune cu balonul si cele 61 reglaje executate, a
fost decorat cu ordinul Steaua Romaniei®.

O comportare eroici a avut si locotenent obser-
vator Dan Bidiriu din Compania 4 Aerostatie.
In ziua de 10 iulie 1917, cablul balonului in care
se afla ofiterul roman a fost retezat de un glont
inamic. In aceasti situatie, balonul a fost luat de
curenti, s-a inaltat la peste 2000 metri spre liniile
inamicului. Deoarece in nacela balonului se aflau
documente importante, locotenentul s-a aruncat
cu parasuta pastrind in mand cablul destinat dez-
umflarii balonului. Acesta a sfisiat aerostatul, care
a cizu astfel in liniile romanegti.

Atelierele scolii militare de pilotaj de la Cotroceni
mutate intre timp la lagi, unde, sub denumirea de
Rezerva generald a aviatiei (R.G.A.), au ficut fatd
nevoilor de front ale aviatiei noastre. In anii 1917—
1918, la R.G.A. au fost reconditionate si montate
toate avioanele primite din Franta si, in plus, fapt
cu totul remarcabil, tinAnd seama de conditiile
de lucru si de utilajul ce-l avea la dispozitie a fost
reparat un numar de 292 de avioane degradate sau
avariate in luptd. Tot la R.G.A. au fost reparate si
redate in functiune 545 motoare de avion®'.

Un rol important in asigurarea conditiilor
optime de pregitire a cadrelor necesare aviatiei
l-au avut si scolile militare de aviatie. Acestea,
impreunad cu cele 3 grupe aeronautice, au depins
direct de Comandamentul aviatiei din cadrul
Comandamentului aeronauticii aflat in subordi-
nea Marelui Cartier General®. Odati cu intrarea

3 Ibidem, . 180.

% Arh M. Ap. N, fond Cabinetul ministrului, dosar 620/1939,
f.311.

SU Thidem, f. 314.

2 JThidem, f. 315.
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Romaniei in razboi, prin ordinul Marelui Cartier
General din 27 septembrie 1916, scolile militare de
aviatie au fost evacuate pentru scurt timp la Tecuci
si apoi la Barlad, unificate si puse sub comanda
capitanului aviator Constantin Beroniade.

Pe aceste aerodromuri s-au reluat antrenamen-
tele de zbor, dar curdnd ele au fost intrerupte dato-
ritd timpului nefavorabil.

La 15 decembrie 1916 scoala de aviatie primeste
ordin de mutare la Botosani, unde se instaleazi o
mare parte din scolile militare din toate armele. In
aceste conditii grele au fost pregititi totusi pilotii
militari necesari frontului®.

In primivara anului 1917 scoala instalati pe
aerodromul din partea de est a orasului se con-
frunta cu greutati mari cauzate de starea vremii,
lipsa de material volant, dar si cu izbucnirea unui
incendiu soldat cu mari pagube. Starea morala a
personalului (cadre si elevi) era totusi deosebit de
ridicatd. Baracile arse, hangarul si atelierele tre-
buiau reficute, trebuia asigurata disponibilitatea
materialului rulant concomitent cu continuarea
pregatirii teoretice si in zbor a elevilor.

Pentru formarea personalului s-au folosit
urmatoarele avioane de scoald in anii 1917-1918:
Pingouin, Anzani, Bleriot, Farman, Nieuport,
Breguet, Voisin.

Elevii piloti s-au antrenat in anul 1917 in
special pe avioane franceze i italiene®: Pingouin,
Anzzani(cu motoare de 20 CP si 45 CP), Bleriot
(cu motoare de 50 CP. si de 80 C.P), Farman,
Nieuport, Bregnet si Voisin. Aceste avioane aveau
motoare de rezervd tot de provenientd franceza:
Renault, De Dion, Gnome, Le Rhone, Salmson si
Clerget.

Pentru formarea personalului necesar aerosta-
tiei, la inceputul anului 1917 au fost deschise cur-
surile a doud scoli la Iasi: una pentru observatori
aerieni din balon si alta pentru formarea persona-
lului care deservea baloanele.

Situatia tot mai grea a trupelor romane, pe
misurd ce frontul german se apropia, periclita des-
fasurarea activitdtii scolilor. Marele Cartier General
Roman va decide pe 27 iulie 1917 mutarea Scolii
de observatori aerieni, care functiona pe lingi
Scoala de pilotaj (la comanda careia a fost numit
cdpitanul Stefan Protopopescu). S-au intdmpinat
insd mari greutdti de transport: garnitura de tren
ce se afla la 1 august 1917 la lasi ajunge pe ruta
Ungheni — Chisindu — Bender — Tiraspol abia la 1
septembrie 1917 la Odessa, unde se instaleazd in

3 Arh. M. Ap. N., fond Marele Stat Major, Sectia II, dosar
nr. 5 823/1940, £.70.
o JThidem, f. 72.



apropierea orasului prin munca plina de daruire a
personalului.

In aceste conditii se va relua programul de
pregitire de zbor, iar la sfarsitul lunii octombrie,
primii piloti erau gata pentru plecarea pe front.

in primavara anului 1918, Scoala de aviatie
revine in tard, functionind initial (1 aprilie — 1
iulie) la Iasi, apoi la Tecuci, sub denumirea Grupul
IV Instructie al Aeronauticii, avind in compo-
nentd o scoald de pilotaj, o scoald de antrena-
ment si o scoald de trecere de pe un tip de avion
pe altul pentru pilotii brevetati. Maiorul Andrei
Popovici va fi numit comandant al grupului, sef de
pilotaj va fi Mincu, iar instructori de zbor — sub-
locotenentii Ioan Sava si Marin Popescu precum
si plutonierii D. Naidinescu, D. Teodorescu etc.®

Toate aceste masuri de organizare au permis
reluarea activitdtii de pregitire de zbor a elevilor
si intrarea scolii militare de aviatie intr-o noua
etapi de dezvoltare. In ciuda conditiilor grele in
care si-au desfasurat activitatea, pe diferite aero-
dromuri, scolile de aviatie au avut o deosebitd

Fig. nr. 4 — Schita avionului Caudron G-3.

contributie la efortul general al armatei si avi-
atiei in cursul campaniei militare. Acest aport
a fost materializat si prin cei peste 130 pilot,
observatori aerieni si aerostieri ce au fost pregi-
titi in perioada desfasurarii Razboiului Mondial®.

in timpul primei conflagratii mondiale, trebuie
aratat faptul i, folosind aparate de constructie
francezd, s-au acoperit de glorie prin modul cum
au aparat tara si culorile patriei, piloti ca: lon
Romanescu, Vasile Craiu, Mircea Zorileanu, Andrei
Popovici, Minai Vitzu, Tinase Rotaru, Traian
Burdulolu, Nicolae Tonescu s.a. In dotarea aviatiei
militare romAnesti, organizata pe sase escadrile ale
Grupului 2 aeronautic, au fost aparatele: Nieuport-
Bébé¢, Caudron (figura nr. 4), Farman-5 s.a.

Folosirea cu succes a aviatiei in timpul cam-
paniei 1916-1918 va avea consecinte directe in
ce priveste dezvoltarea acestei arme in perioada
imediat urmatoare precum si identificarea acesteia
ca o armd de elitd capabila si rispunda cu rapidi-
tate ameningarilor ce se profilau la frontierele de est
si de vest ale Romaniei intregite.

“"'ﬂ-ﬁ

Sursa: *** Istoria Aviatiei Romdne, Ed. Stiingifici si Enciclopedica, Bucuresti, 1984, 90.

S5 Thidem, . 73.

6 Thidem, f. 74.
7 Jbidem, £. 77.
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