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AVIAŢIA ROMÂNĂ DIN DOBROGEA îNAINTE 
DE CEL DE-AL DOILEA RĂZBOI MONDIAL 

Perioada de început a aviaţiei cu referiri la spaţiul dintre Dunăre şi Marea 
Neagră, deşi bogată în evenimente, nu cuprinde totuşi numărul de date care 
ar satisface pe pe deplin înscrierea într-un manual complet de istorie. Cu 
toate acestea vom prezenta succint cele mai importante momente care 
marchează tradiţia zborului în Dobrogea, diminuând accentul pe perioda 
celor două conflagraţii mondiale, unde numărul imens de participanţi, con­
centrarea extrem de mare de tehnica, ritmul alert, aproape continuu, al con­
fruntărilor necesită studiul aprofundat al unui număr considerabil de docu­
mente şi, în acelaşi timp merită să fie prezentate în materiale de sine 
stătătoare. 

Primul eveniment care deschide cronologia noastră reprezntâ în acelaşi 
timp şi una din activităţile de pionierat ale aviaţiei mondiale. Este vorba de 
experimental privind utilizarea telegrafiei fără fir la bordul unui avion. 
Astfel, în anul 1 912 sublocotenentul Ştefan Protopopescu efectuează primul 
zbor pe ruta Bucureşti-Constanţa şi aici, împreună cu căpitanul Zaharia la sol 
şi cu tehnicianul Gustav Rotlender în avion, încerca stabilirea unei legăuri 
unilaterale prin telegrafic fără fir. 

"Gazeta Ilustrată" nr. 34 din 1912 ne relevă ca "o problemnă pe care 
străinătatea nu a fost încă în stare să o rezolve şi-a căpătat dezlegarea la noi 
cu aparate româneşti, graţie străduinţelor căpitanului Zaharia şi tehnicianu­
lui Rotlender din Serviciul Maritim Roman. Este vorba de utilizarea marii 
inventii a lui Marconi, telegrafia fără fir, prin intermediul aeroplanului. 
Experimentele făcute deunăzi la Constanţa au reuşit pe deplin. S-au putut 
transmite cu uşurinţă şi exactitate de pe aeroplan comunicări la o distănţă de 
30 Km". Bunele rezultate obţinute cu aparatura românească nu au avut însă 
urmări practice. Aviaţia militară a fost dotată mai târziu cu aparate 
telegrafice cumpărate din străinătate. 

Primul război mondial a permis acumularea unei bogate experienţe 
privind posibilităţile de întrebuinţare a aviaţiei. Ca urmare, în perioada inter­
belică şi aviaţia militară română a cunoscut un amplu proces de dezvoltare 
şi reorganizare. Astfel, începând cu anul 1919, ca organ de conducere pentru 
aviaţie în cadrul Ministerului de Război, există Direcţia Superioară a 
Aeronauticii. Din 1924 a luat fiinţă Inspectoratul General al Aeronauticii ca 
organ de comandă şi instrucţie căruia i-au fost subordonate toate unităţile de 
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aviaţie, aerostate şi artilerie antiaeriană, Direcţia Superioară a Aeronauticii 
rămânând să coordoneze activitatea tehnică şi administrativă. În anul 1932 
Inspectoratul General se desfiinţează, în locul lui creându-se Subsecretariatul 
de Stat al Aerului care trebuia să conducă şi să administreze toate mijloacele 
aeriene na ţionale, mijloacelor de apărare contra aeronavelor şi de protecţie a 
navigaţiei aeriene, mijloacele de întreţinere necesare aeronauticii precum şi 
supravegherea şi controlul asociaţiilor particulare şi a oricăror manifestări 
particulare în acest domeniu, în România . În noiembrie 1936 se înfiinţează 
Ministerul Aerului şi Marinei, în funcţia de ministru fiind numit inginerul 
Radu Irimescu. 

Dar să ne întoarcem puşin în timp revenind la aviaţia pe teritoriul dobro­
gean. În 1920 se înfiinţează Hidroaviaţia Militară ce cuprinde iniţial o 
escadrilă de hidroavioane cu baza în portul Constanţa, dotată cu aparate de 
tip Brademburg şi U.T.Z.l. În 1924 Societatea de Transport Constanţa obţine 
aprobarea şi comanda necesară pentru a construi 4 hidroavioane. Proiectul a 
fost întocmit de inginerul Radu Stoika iar prototipul, denumit Getta-Ras-1,  
construit în atelierul Societăţii de Transport din strada Griviţei nr.  44 a fost 
încerca t în zbor în ziua de 15  august 1924 de capitalul aviator Romeo 
Popescu, decolarea şi aterizarea având loc pe hidroscala din portul 
Constanţa. Până în 1926 Societatea a construit 4 hidroavioane Ras-Getta care 
au intrat în dotarea escadrilei de hidroaviaţie, după care, datoria faptului ca 
statul român a preferat să comande astfel de aparate în Italia, după cum vom 
vedea ulterior, Societatea de Transport Constanţa s-a văzut nevoită să-şi 
înceteze pricesul de fabricaţie. Dar avioanele Ras-Getta şi-au îndeplinit mi­
siunile cu cinste, evenimente mai importante legate de numele lor constitru­
indu-le prezentarea la Expoziţia aeronautică de la Praga din 1927 şi anterior, 
raidul căpitanului Romeo Popescu cu decolorarea din pottul Constanţa şi 
amerizarea pe lacul Snagov. 

Pe baza decretului 3983 din 31 decembrie 1929 a fost organizată la 
Mamaia Şcoala de Tir şi Bombardament Aerian, având sarcina perfecţiunii 
pregătirii de luptă a piloţilor în vederea executării, aşa cum spune şi titu­
latura, a tragerilor şi bombardamentului aerian În timpul şcolarizării piloţii 
efectuau pregătirea teoretică în sălile de instrucţie, după care executau 
trageri reale cu mitralierele de bord, având drept ţintă o mansa remorcată de 
avioane. Potez 15  şi 25, l.A.R.-38, l .A.R.-38. 

Revenind la Hidroaviaţia Militară, în anul 1926 uzinele S.l.A. din Sesto 
Calende, Italia, au prezentat la Constanţa hidroavionul Savoia-Marchetti S-
59 din care Ministerul de Război a comandat un lot de 12  bucăţi. Hidroscala 
din portul Constanţa devenise improprie pregătirii personalului navigant 
astfelk ca în 1927 a fost construită o hidroscala pe lacul Siutghiol, Mamaia. 
În primăvara anului 1 928, sosind din Italia hidroavioanele comandate, 
vechile aparate au fost scoase din serviciu. Totodată are loc şi prima reorga­
nizare a hidroaviaţiei militare. Astfel a fost creat un Grup de Hidroaviaţie 
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format din 3 escadrile: Escadrila 1 de zbor, pe malul de es al lacului Siutghiol, 
Escasdrile 2 Parc şi Escadrila 3 Depozit dislocate la Anadalchioi, unde se afla 
şi Comandamentul Grupului. Tot din acest an au fost executate şi misiuni de 
trageri şi  bombardament, precum şi misiuni de cooperare cu Marina 
Militară. 

La începutul anului 1930 Grupul de Hidroavioane a fost transformat în 
Flotila de Hidroaviaţie, iar pentru completarea dotării cu material volant s-a 
făcut o nouă comandă în Italia, care a fost onorată în 1 932 şi 1 933 şi cuprindea 
14 hidroavioane Savoia-Marchetti S-62 Bis de Recunoaştere şi 
Bombardament, 7 tip S-55 Torpiloare şi de Bombardament şi 6 tip S-56 de 
Şcoală şi Antrenament. Tot în perioadă Flotila de Hidroaviaţie a fost reorga­
nizată pe 3 escadrile cu următoarele destinaţii: Escadrila 1 Recunoaştere i 
Bombardament Uşor, Escadrila 2 Torpiloare şi Bombardament, Escadrila 3 
Şcoală şi Antrenament. În acelaşi timp, la Palazu Mare, pe lacul Siutghiol a 
fost amenaja tă o modernă bază hidroaviatică cu trei ghidroscale echipate 
complet cu ambarcaţiuni pentru manevrarea hidroavioanelor, pentru trans­
portul acestora şi pentru executarea operaţiunilor de salvare din mare. 

În perioada 1 934-1936 activitatea Flotilei de Hidroaviaţie a fost deosebit 
de intensă, concretizându-se în antrenarea echipajelor pentru executarea 
misiunilor de recunoaştere pe mare până la o distanţă de 400-5000 Km, 
reglaje de tir în folosul Marinei Militare şi a bateriilor de coastă, executarea 
de trageri şi bombardament pe ţinte plutitoare şi ancorate. 

În anii 1936-1938, în urma unui lung şir de accidente grave, s-a hotărât ca 
toate hidroavioanele să intre în revizie generală la I.AR. Braşov. Pentru com­
pletarea dotării cu noi aparate Ministerul Aerului şi Marinei a emis o 
comandă pentru construirea a 5 hidroavioane Savoia-Marchetti S 62 Bis, de 
către l .A.R Braşov şi  l.C.A.R. Bucureşti, echipate cu motoareler de rezervă 
aflate în depozit. Până în primăvara anului 1 938 toate hidroavioanele au fost 
revizuite. La efectuarea acestei operaţii Şantierul Bazei de hidroaviaţie de la 
Palazu Mare a contribuit în mare măsură, executând revizia celulei 
hidroavioanelor care nu au putut fi transportate. 

În toamna anului 1 938 Flotila de Hidroavioane a participat cu toate forţele 
la manevrele Marinei Militare, moment soldat din nefericire şi cu evenimente 
neplăcute, după cum vom vedea ulterior. 

Pentru îmbunătăţirea dotării Flotilei, în 1 939 Ministerul Aerului şi 
Marinei a cumpărat din Italia un lot de 1 2  hidroavioane Kant 501 Z, constru­
ite în uzinele Monfalcone. Dispunând de un număr suficient de aparate, 
Flotila a fost reorganizată pe 4 escadrile: Recunoaştere; Recunoaştere şi 
Bombardament Uşor; Torpiloare şi Bombardament Greu; Şcoală şi 
Antrenament. 

Informaţiile prezentate până acum au o puternică "aură militară" şi asta 
din cauza faptului că aviaţia acestei epoci este, dacă nu în totalitate, atunci 
preponderent condiţionată şi subordonată armatei. 
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Totuşi este perioada când aviaţia civilă de transport îşi face tot mai preg­
nant simţită prezenţa şi la noi în ţară. Anii 1929-1930 fiind perioada înfiinţării 
Liniilor Aeriene Interne, între care şi cea de pe ruta Bucureşti-Constanţa, din 
anul 1928, cu o distanţă de 200 km. 

- În perioada interbelică, aviatorii dobrogeni au făcut dovada bunei lor 
pregătiri profesionale prin zboruri de durată şi îndrăzneţe raiduri interne şi 
internaţionale, astfel: 

- În ziua de 2 octombrie 1932, echipajul format din Mihai Pantazie şi Gh. 
Grozea, după amenajarea unui Messerschmidt - 35 cu flotoare şi rezervoare 
suplimentare, decolează şi amerizează de pe lacul Siutghiol, după 12 ore, 2 
minute, 5 secunde, stabilind un nou record mondial pentru hidroavioane, 
recunoscut de Federaţia Aeronautică Internaţională. 

- În 10 august 1934, la orele 15,30 decolează cu un hidroavion Savoia -
Marchetti - 55 - 1000 H. P., echipajul format din Generalul de Divizie 
Henţescu V comandat; Lt. cdor Stănculescu şi cpt. Borcescu piloţi; Lt. 
mecanic Georgescu şi Lt. mecanic Cheloni; radiotelegrafistul de bord M. 
Muha ei efectuând traiectul: Constanţa-Istanbul-Bengazi-Tripoli-Alger­
Barcelona-Nisa-Roma-Atena-Constanţa. 

- Un alt raid memorabil a fost executat în anul 1935 de o formaţie com­
pusă din3 aparate Savoia-Marchetti pe traiectul Constanţa-Istanbul-Atena . 

Hidroavioanele s-au înapoiat pe deasupra mării Egee, Marmara şi Marea 
Neagră, fără escală, distanţa fiind parcursă în 8 ore. 

- In anul 1938, cu un hidroaviobn Savoia Marchetti S-55, se efectuează un 
raid pe ruta Constanţa-Istanbul-Atena-Bengazi-Tripoli-Constanţa. 

Studiind presa acelor vremuri, întâlnim însă şi evenimente care nu pot 
decât să aducă tristeţe în suflet şi care reprezintă tributul suprem plătit de 
aviatorii români în cucerirea pas cu pas a acestui domeniu, pe cât de fasci­
nant, pe atât de riscant, care este zborul. 

Astfel: 
- Joi 29 octombrie 1925, în cadrul unui meeting de aviaţie a murit Aurel 

Biju. Meetingul programat la orele 15,00, s-a amânat pentru orele 1 7,00 când 
începea să se întunece. 

- Miercuri 19  octombrie 1927 orele 10,00, pe un avion Potez, plutonierul 
aviator Andriţoiu Dumitru, se îmbarcă împreună cu plutonierul observator 
Nicolau Vasile. La înălţimea de 150 m, li s-a oprit motorul. 

Nicolau Vasile a fost scos mort de sub rămăşiţele avionului. 
- Marţi 14 august 1928, Ia Şcoala de Tir şi Bombardament de la Mamaia, 

locotenentul Petre Diaconescu trebuia să execute o demonstraţie de tir real 
pe manşă. La ora 9,30 decolează cu un avion Focker cu motor de 300 C.P. şi 
înainte de tragerea reală, începe să execute în faţa asistenţei un zbor acroba­
tic la joasă înălţime, prăbuşindu-sel . 

- Sâmbătă 4 mai 1929, locotenentul Săvulescu Alexandru de la Grupul de 
Hidroaviaţie Constanţa, absolvent al Şcolii Navale din Constanţa (unicul fiu 
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al unei văduve) care executa un zbor de antrenament pe un avion Savoia­
Marchetti 59 Bis, la amerizare, pe un tip calm, capotează, trupul fiind găsit 
după 10 zile. 

- Miercuri 20 noiembrie 1929 orele 10, un hidroavion Savoia-Marchetti 17, 
pilotat de Grigore Teodorescu s-a prăbuşit de la înălţimea de 800 m. Pilotul, 
cu toate că era legat în chingi, a fost găsit la 500 m de locul impactului. 

- Marţi 24 octombrie orele 18,00, cu un avion Savoya-Marchetti 62, se 
îmbarcă pentru un zbor în tur de pistă, locotenent aviator Traian şi locote­
nent Fetea, sublocotenent Stamatescu şi Locotenent Cujba. La amerizare 
capotează. 

Locotenent Traian şi Locotenent Fetea sunt găsiţi marţi la orele 1 9,00, 
sublocotenent Cujba cu grave leziuni pe corp şi lmba tăiată. 

- În cadrul manevrelor Marinei Militare din anul 1 938 luna octombrie, 
hidroaviaţie dobrogeană a dat una din cele mai mari jertfe - într-o săptămână 
au murit 6 ofiţeri, 3 subofiţeriu şi 1 soldat, datorită condiţiilor meteorologice 
nefavorabile. 

Pe 22 octombrie 1938 un hidroavion Savoia-Marchetti având la bord 
echipajul format din aviator Vişan Victor pilot, Lt. aviato Isvorschi Ştefan 
pilot secund, Lt. Niculescu Petre observator din Marina Militară şi sergentul 
mecanic Simion au amerizar forţat pe lacul Razelm. Lt. aviator Isvorski 
Ştefan a fost găsit îngheţat pe planul hidroavionului, iar ceilalti 3, înecaţi. 

Pe 23 octombrie 1 938, datorită aceloraşi condiţii meteo nefavorabile, un 
alt echipaj format din Comandor Aviator Negru Constantin2 pilot, cpt. 
Zapolski Sergiu din Marina Militară, observator, adjutant Haliliuc pilot 
secund şi mecanicul soldat Istok, la amerizarea de pe lacul Siutchiol 
capotează. 

Comandor Negru Constantin şi cpt. Zapolski Sergiu, mor înecaţi; adj. 
Haliliuc moare de frig, iar soldat Istok scapă. 

Cele relatate mai sus demonstrează că aviatorii şi-au adus prinosul lor de 
jertfă spaţilui dintre Dunăre şi Mare această iubită Dobroge. 

La 16 octombrie s-a desfiinţat Ministerul Aeriului şi Marinei şi s-a înfiinţat 
Subsecretariatul de Stat al Aerului, înglobat în schema de organizare a 
Ministerului de Război, eveniment ce coincide cu începutul unei noi epoci 
pentru aviaţia română, intrată acum în caruselului războiului. 

NOTE 
1. Pilofii spun că "avioanele cu calităfi submediocre - sicrie zburătoare". 
2. cpt. Negru Constantin a fost primul comandant al escadrilei de hidroavioane ce a luat fiinţă 

in iulie 1920 in portul Constanţa. A comandat hidroaviaha în perioadeie: iulie 1920 -
1 ianuarie 1 926; 18 aprilie 1930 - 24 august 1 932; 25 octombrie 1 937 - până la sfârşitul său 
tragic - oct. 1938. 
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L'AVIATION ROUMAINE DE DOBROUDJA AVANT LA ne 
GUERRE MONDIALE 

Resume 

Les auteurs presentent de maniere succinte Ies moments les plus impor­
tants qui marquent la tradition du vol en Dobroudja diminuat l'accent sur la 
periode des deux guerres mondiales. 

On y mentionne des aspects de l'aviation roumaine de la Dobroudja lies a 
l'utilisation de la telegraphie sans fil, la creation de l'Inspectorat General de 
l'Aeronautique en tant qu'organisme de commande et instruction, la con­
struction de 4 hydravions Ras-Getta a Constantza, a partir de 1924 (lesquels 
sont entres dans la dotation de l'escadrille d'hydravions), la creation, a 
Mamaia, de l'Ecole de Tir et Bombardement Aerien, la constitution des 
Lignes Aeriennea Interieures ( 1929-1930), la creation du Sous-secretariat 
d'Etat de l'Air. 

On y demontre aussi le fait que les aviateurs ont offert leiur part de sacri­
fice a cet espace situe entre le Danube et la Mer Noire. 
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SUS : Biplanul Farman, pilotat de sublocotenentul Protopopescu, în zborul 
său la Constanţa. 

JOS : Sublocotenentul Protopopescu pe biplan, în momentul aterizării. 
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