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DIN ISTORICUL AVIAŢIEI NAŢIONALE INTERBELICE. 
CONSTRUIREA PRIMULUI HIDROA VION ROMANESC ("GETTA") 

- lMPREJURARI, IMPLICAŢII, URMĂRI (I) 

GHEORGHE DUMITRAŞCU 
STOICA LASCU 

De-a lungul secolelor, preocupările şi căutările neîncetate între­
prinse de cei mai talentaţi fii ai poporului român în sfera creaţiilor ma­
teriale şi spirituale s-au manifestat - în cele mai diverse chipuri şi la 
cele mai largi diapazoane - cu o putere izvorînd din însuşi geniul crea­
tor at neamului nostru. În epoca modernă., energiile fizice şi mentale ale 
oamenilor acestor pămînturi , descătuşate de opresiunea dominaţiilor stră­
ine, au drept cadru din ce în ce mai propice de afirmare statul naţional 
unitar r omân în amploarea marşului său spre progres social şi economic, 
pentru ca după Marea Unire din 1918, desăvîrşirea făuririi statului na­
ţional unitar să creeze "condiţii pentru un progres ma i puter nic al forţe­
lor de producţie, dînd noi perspecti\·e dezvoltării economica-sociale a ţă-

" " 1 ru . 
Intr-adevăr, reunirea o dată pentru totdeauna a tuturor energiilor 

generatoare de progres, a capacităţil or spirituale şi productive ale po­
porului r omân într-un tot unitar, a creat posibilitatea "suclării organis­
mului economic la scară naţională·'2 ; în acelaşi t imp, "con junctura eco­
nomică favorabilă care în cepea în 1922,, măsuril e legislative şi organiza­
torice luate ele guvernul liberal, au contribuit în mare măsură la obţine­
rea, într-o perioadă scurtă, a unor rezultate deosebite în comparaţie cu 
perioada anterioară·'3 . Era vorba, în special , de promovarea de către bur­
ghezia românească, mai ales în anii '20, a unei "politici economice practi-

1 N icolae Ceauşescu. Expunere 1.a Adunm·ea festivă consacrată sărbătoririi. a 65 de 
ani de la Jăm·i1·ea statului nationaL tmita1· 1·omdn, în România pe drumuL const1·uirii so­
cietăţii socialiste multilateraL dezvolta.te, voi. 26. Editura politică, Bucureşti , 1984, p . 441. 

2 I. Saizu, PoLitica economică a României intre 1922 şi 1928. Editura Academiei 
R.S.n .. Bucureşti, 1981, p. 7. 

" I. Biioleanu,Din istoria Romdniei moderne. 1922-1926, Editura ştiinţifică şi enci­
cloped ică, Bucut·eşli, 1981, p. 129. 
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cată de către guvernările P.N.L., politică exprimată prin cunoscuta for­
mulă «prin noi înşine", în baza căreia au fost adoptate o serie de legi cu 
caracter protecţionist ce au favorizat progresul industriei şi, prin aceasta, 
creşterea economică în general"4. 

De remarcat faptul că la concluzii asemănătoare - în ceea ce pri­
veşte progresul industrial postbelic din perspectiva benefică a încheierii 
procesului de făurire a statului naţional unitar român - aveau să ajungă 
şi economiştii români la sfîrşitul per ioadei interbelice; într-o prestigioasă 
lucrare apărută la finele anului 1939, avea să se consemneze, în acest 
sens : .,'în cadrul României întregite, condiţiunil e de dezvoltar e ale in­
dustriei au fost dintre cele mai favorabile. Fiecare an în plus a însemnat 
pentru industrie un efor t nou dar şi realizări efective în completarea la­
cunelor de producţie, în îmbunătăţirea cantitativă şi calitativă a fabrica­
telor şi, odată cu aceasta, o eliberare mai mult de sub dependenţa impor­
tului de fabricate străine"S. 

Circumscrise acestei ultime ase1·ţiuni se află şi eforturile înt1·eprinse 
în Romdnia pentru punerea bazelor· unei i·ndustrii tinere - aviaţia, atît 
miUtară cît şi civilă, evenimentele din cursul primului război mondial ca­
tapultînd-o în atenţia guvernelor şi a industriaşilor. 

'în ţara noastră, "d eşi s-a r ecunoscut în unele cercuri mar ea utilitate 
(a transportului aerian - n.n.) pentru viaţa economică şi apărarea ţării , 

nu a existat un program temeinic funclamentat" 6. Este adevărat, pe de 
altă par te, că iniţiativele şi eforturile în această direcţie nu au lipsit cî­
tuşi de puţin, ele avînd loc, însă, într -o conjunctură economică în care lip­
surile financiare, în primul rînc~, grevau, mai mult sau mai puţin, toate 
bunele intenţii ; amarele reflecţii ale maiorului-aviator H. Giossanu , şeful 
Statului-Major al Inspectoratului Aeronauticii, ilustrau pertinent situaţia 
clotării aviaţiei în 1921 : "Cu materialul pe care-l avem, cu cel ce suntem · 
în curs de primire, dacă vom mai avea şi cadre solide, piloţi suficienţi şi 
antrenaţi, observatori experimentaţi, personal tehnic priceput, mecanici 
destoinici , aer odr oame suficiente, hangare solide, ateliere organizate, uzini 
de fabricaţie serioasă şi bani pentru m ateriale ele întreţinere,, vom putea 
avea o Aviaţie car e să facă faţă cerinţelor răsboiului modern. 

"A. Petric (coord.). G h. I. Ion iţă , I. Cârţână , I. Scurtu, Gh. Z. Ionescu, E . Popescu, 
V. Budrigă, D. Smârcea, Istoria României între anii 1918-1981, Editura didactică şi peda­
gogică, Bucureşti, 1981, p. 11; despre programul econ omic a l liberalilor vezi, p e lm·g , I. 
Saizu, Op. cit., pp, 29, 3R-55; I. Bitoleanu. Op. cit., pp. 110-117 ; mai nou, M. Muşat, L Ar­
deleanu, Român,i'a după Marea Unire, vol. II . Partea I. 1918-1933. Editura şti~nţifică şi en­
ciclopedică, Bucureşti, 1986, pp. 430-432. 

5 Enciclopedia României, vol. III (Economia na(iona/ă, Cacl1·e şi producţie), Impri­
m eria Naţională , Bucureşti, 1939, p, 314. 

6 I. Saizu, Op. cit., p. l36. 
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După cum se vede, foarte puţin ne lipseşte ca să fim perfecţi"7. 

In programul de cr eare a bazelor aviaţiei naţionale, hidroaviaţia 
"acea parte a Aviaţiei care se ocupă cu zborurile deasupra mărilor, sau a 
apelor în general"8 - începe să apară în vizorul preocupărilor, deşi do­
tarea cu hidroavioane rămîne complet deficitară, modesta flotilă de la 
Constanţa fiind mai mult pe hîrtie9. În acest cadTu se proiectează şi impli­
caţiile construirii, lansării comenzii (şi(ne)onorării ei) a primului hidTO­
avion românesc construit în 1925 la Constanta - "Getta. S.T.C. Tip 
R.A.S.-1" (machetel e sale pot f i văzute astăzi la Muzeul tehnicii romil.­
neşti wof. ing. D. Leonida şi la Muzeul de istorie naţională şi arheologie 
din Constanţa - la acesta din urmă fiind expus, de altfel, şi "certificatul 
de botez" al hidroavionului 10). 

Î Maior-Aviator Giossanu, Date awm·a constituirii Aviaţiei Militare Rom ân e, în 
.,Aeronautica Română·', I , n r. 7, 1921, p. 269. Aceeaşi publicaţie inserează în paginile sale, 
pe lingă n u meroase articole cu caracter tehnic, şi materiale în care se cere stimularea 
şi încuraja1·ea industriei naţionale di'n partea statului; la f inele unui asbfel de a r ticol -
în care se cere "asigu rarea unei industrii Aeronautice Naţionale , căreia să i se asigure 
traiul şi funcţionarea prin subvenţii di n partea Statului, atît timp dt ii va fi n ecesar ca 
să se poată ins tala pe baze solide" - se concluzionează, nu fără a se remarca rămînerea 
în urmă a României, din acest pun ct de vedere, faţă de ţările vecine (Polonia şi Ceho­
slovacia) : "Şi dacă ne întrebăm: ce ne l ipseşte oare . p entru a ne găsi în situaţia de a 
plăt i bir greu străinătăţii şi de a n e mul ţum i cu admiraţia eforturilor lăudabile a unor 
State ca "România Mare":?! 

- L emn - avem, slavă Domnului! să dăm şi altora. 
- Metal -în Transilvania avem suficient. 
- Meseriaşi pricepuţi - am dovedit că avem. 
- Ingin eri ... - faima unora a t r ecut de mult graniţele . 
- Inventatori - am av ut, deşi în materie de aviaţie, azi nu am m ai avea decît de 

adaptatori (sic ! - n.n.) . 
... Dar atun ci. .. ce n e lipseşte?! ... " (G. H., Daţi-ne avioane !!.. ibidem. II. nr. 1, 

1922, p. 21. Despre stadiul dezvoltării aviaţi ei româneşti în deceniul tre i, vezi şi Zborul 
nostru. Scris pe înţelesul si mtirii mmâneşti . Aeronauti.ca mmână dela p1·imele ei înce­
puturi pînă în zile le noash·e, cu zbor uri avîntate şi chi.puri de mindri zb11răto1•i, Institu­
tul de a rte grafice E . Marvan, Bucureşti (1931), mai a les cap. Spre progres. 1920-1930, 
pp. 87-103. 

• Lt. coma ndor Racovean u, C iteva cuvinte despre hydroaviaţie, în "A eronautica 
Română·', I , 1921, nr. 6, p . 244; vezi şi De ce ne t?·ebuie hid1·oavioane?, în ibidem, II, ni'. 
3, 1923, p . 109. 

" O lucrare postbelică consemnează că în " 1920 a luat fiin ţă o escadrilă de hidra­
avia ţie. In a n ii 1923 şi 1924 ea şi -a încetat activitatea el e zbor din cauza învechirii mate­
r ialului vola nt" (I. Gud ju, Gh. I acobescu, O. Ionescu, Construcţii a eron autice 1·omâneşti, 
Editura Mi litară, Bucureşti , 1970, p. 38). 

IO Cer tificatul orig inal, expus în S'a la X V II r a Muzeului de istorie naţională şi an­
heologie d in Constanţa (v ezi , Ghid ilustrat ' al M.I.N.A. Constanţa / , f. 1. , 1979, p. 71) , 
este acoperit cu semnăturile unor fig uri cunoscute în epocă, precum amiralul Coandă, 

lt. col. Paul T eodorescu , amiral N iculescu-Rizea, ing. Al. Cottescu, căp. av. Za mfiropol, 
l t. av. D iacon escu, ing. Radu A. Stoika, avocatul şi publicistul I. N . Roman (alte sem­
nături s in t mai p uţi n desc ifr a bile); certificatul, tipărit, poartă data d e "14 27 august 1925··, 
dar primul zbor p ropriu - zis al aparatului are loc l a 17 august (sîmbătă, 15 august, apa­
ratul f usese lansat la apă) ; la 27 august, oficia1i tăţile m ilitare asistă la un alt zbor d e 
încercare. D espre con str:lui.rea a ces tui hidroavion, vezi A. M. Diana, Cel dintîi. «vultur de 
nw1·e al României", în "Tomis" , XIX, nr. 7 (173) , 1984, p . 14; Gh. Dumitraşeu, Aripi ro­
mâneşti născute pe apele Con st antei , în "Litoral", XI , nr. 1086, 6 august 1981, p . 1, 3. 
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Importanţa pentru istoria tehnicii româneşti şi a preocupărilor pri­
vind înzestrarea materială a armatei române - cu toate implicaţiile ne­
prevăzute ce au decurs ulterior - ne îndeamnă a zăbovi m ai îndelungat 
asupra împrejurărilor ce au făcut posibilă apariţia primului "hidroavion 
ronceput şi const:ruit de un mmân, c01·e şi-a luat zborul de pe suprafaţa 
opelor noastre teritoriale"11. 

Hidroavionul este construit în anul 1925 de către Societatea de 
TTCI.nsport Constanţa, S.A. (S.T.C. ), înfiinţată în 1920 cu un capital iniţial 

ele 250.000 lei, sporit în 1925 la 5 milioane lei, deplin vărsaţi (iar în 1936, 
la 10 milioane lei). Obiectu l statutar al societăţii prevedea - pe lîngă lu­
crările de tîmplărie pentru binale, mobile, căruţe clobrogene, reparaţii me­
canice - şi vînzări şi cumpărări, precum şi construcţii ele avioane în ate­
lierele proprii din str. Griviţei nr. 42 12. 

În 1925, cu sprijinul financiar al unuia dintre administratorii dele­
gaţi ai S .T.C. , George I. Georgescu, ,.un om întreprinzător", 13 în atelie­
rele societăţii s-a început să se lucreze "cu multă asiduitate şi neînchipuit 
de conştiincios primul hiclroavion românesc", 14 realizat de directorul fa­
bricii şi atelierelor S.T.C., d. inginer Radu A Stoika 15, diplomat în con­
strucţiile aeronautice şi navale d in Paris, fost şeful serviciului tehnic al 

11 Vezi documentul mater ia l aparţinînd lui D. Moroianu. I. M . Ştefan. Maeştrii in ­
geni.ozităţii 1·omâne.5ti. Editura didactică ~i pedagogică, Bucureşti, 1976, p. 11. Intr- o re­
t("nlă lucra re intilnim in;forrnaţia - nedepistată in alt e materia le - că Radu A. Stoika 
şi-a con ceput aparatul după modelul aparatului amfibiu imaginat în 1911 de r. Paulat 
(Şt. Bălan, N. Şt. Mihăilescu. TstOTia ştiintei si tehnicii in România. Date cronologice. 
EditUJ·a Academiei R.S.R .. Bucureşti, 1985. p. 279). 

•~ Depozitul Secţiei de istorie medie, modernă şi contemporană a M.l.N.A. Constan­
ta. inv. 3264, f. 315. 

t:l ,.Universul" . XLVII, n1·. 255, 3 noiembrie' 1928, p. 4. George I. Georgescu (1884-
1977 ), fondatorul S.T.C., unul dintre lnt rcprinzători i comerţului şi industriei constănţene, 

n fost ani îndelungaţi în fruntea Camerei de Comerţ şi Industrie locale (secretar în tre 
1908-1920, preşedinte intre 1920- 1925) , apoi. timp de peste două decenii, sindic al Bunsei 
din Bucureşti. 

'" Constructorul şi iniţiatorul doreau să arate seriozitatea şi soliditatea întreprin­
derii: de altfel, intreg articolul respectiv. apărut în săptămlnile pr,ecedente lansării 
h idroavionului .. este vădit inspirat de către George I. Georgescu (adversari i il acuzau 
în acea perioadă că, in calitatea sa ele preşedinte al Camerei de comerţ ş i industrie din 
Constanta , acorda s ubvenţii ziarului ,.Dacia·') . 

,,-, Inginerul Radu A . Stoika (1900-1971 ) a efectuat studii navale în Scoţia. iar in 
1922 şi-a luat in Franţa d iploma de inginer de constru cţii navale ş i aeronautice. Preo­
cupări de creaţie tehnică avuşese încă din adolescent.ă. în 1917 realizînd la Iaşi o sanie­
automobil cu el ice. distrusă ulterior la Focsani. Ideea construirii hidroavionului ,.Getta", 
.. Desigur. n-a fost o «ajungere•> în tîmplătoare - declară el mai tirziu. Originalitatea 
apa1'atului cons tntit de mine a cons tat în aceea că et nu e1·a un avio11 pe flotoare, cum 
~e obişnuia pe vremert aceea (sub!. n.). Apele Mării Negre. care e o mare închi să , cu 
valu r i scurte. toroidale, d e aceea pornind de la acest speciHc. am ajuns la concluzia că 
apara tul trebuie să fie o ambarcaţiune adevărată, o cocă pendulară. echipată cu aripi 
aeriene şi m otoare ( ... ) în p1·imăvara anului 1925 am plecat la Constanta pentru a pune 
in practică planul cu sprijinul unor oameni inţelegători" (apud, V. Tonceanu. Inginerul 
Radu Stoilw şi hid•·onvio11ttL .. Gett.a", in "Sport şi tehnică", III , nr. 1, 1966. p, 20) . Apar-a­
tul fusese proiectat încă d in 1923 (I. M. Ştefan, Ed. Nicolau. Scurtă istorie a creaţiei 
ştiinţifice .~i telznicii 1'0mâneşti, Editura Al batros, Bucureşti, 1981, p. 241). 
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arsenalului aeronautic de la Cotroceni" 16. Articolul din ziarul constănţean 
"Dacia'· este primul dintr-o campanie publicitară ce urmărea crearea unei 
atitud ini publice şi a autorităţilor, favorabile prin prisma onorării viitoa­
re lor comenzi a h idroavionului "pe care autorităţile noastre în drept vor 
şti să-1 aprecieze aşa cum se cuvine",, ele reuşita lui depinzînd "în bună 
parte r ezolvarea unei probleme din cele mai importan te în legătură cu 
apărarea noastră naţională· ' . Motivaţia ultimă - legată direct de patrio­
ticele resor turi ale creării unei industrii naţionale de apărare (respectiv, în 
domeniul hidroaviaţiei) - este pe larg relevată în aminti ta publicaţie; 
este adevărat, spu ne aceasta , că se pun la dispoziţia oştirii sute de mili­
oane de lei pentru înzestrarea tehnică , "totuşi , mai este mult de făcut şi 
de aceea ne bucurăm - ca buni români - văzînd cum industria privată 
începe şi la noi să se dezvolte în această direcţie pentru a ne scu ti să mai 
fim tri butari străi nil or hrăpăreţi , car i - pe lîngă că ne oferă un arma­
ment mediocru 17 refuzat ele alte ţări mai bine înzestrat e ca noi şi pe pre­
ţuri înzecit mai mari decît ni l-am fabrica în ţară, dar mai totdeauna se 
abat ele Ja contractele şi caetele de sarcini întocmite ele specialiştii noştri, 
punîndu-se su b scutul guvernelor respective, totdeauna gata a-şi apăra 
propria lor industrie" . Se exprima, în acelaşi timp, şi o dol eanţă firească 

(an ticipîndu-se, după cum vom vedea, dezamăgirile rezultate din colabo­
rarea cu Ministerul de Războ~, ce vor deven i r eale după 1926) a iniţiato­

ri lor construcţiei primului hidroavion românesc, atunci cînd se scria : "Să 
sperăm că el. general G. Mărdă1·escu, ministru de război, care a făcut deja 
un început ele încurajar e dînd societăţii S.T.C. materialul şi a lte acceso­
rii pentru construcţia acestui pr ototip de hidroavion, va continua să răs­
plătească cu atenţiunea sa o industrie menită a aduce r eale servicii ţării 
sale'' 18. 

Aşa cum rezultă el in B1·evetul de invenţiune " Hiclroavionul Getta 
S.T.C. Tip R.A.S.-1", al inginerului Radu A. Stoika şi inel ustriaşu1ui Geor­
ge I. Georgescu19, "Primul hidroavion român construit după concepţia 
subsemnatu lui (Radu A. Stoika - n .n.) în Fabrica şi atelierele S.T.C. , în 
două luni şi jumătate , este un biplan-sesquiplan pe cocă, bazat pe p1·inci­
piuL pendulului şi făcînd parte din clasa aşa ziselor hidroavioa ne ele 

u; Primul hidroavion 1·omânesc în construcţie la Constanţa. în .. Dacia". XII, nr. 162. 
2-l iulie 1925, p. 1. 

" V ezi, in acest sens, în domc>niul aviaţiei. cazul av ioa nelor olandeze ,.F'okker", co­
mandate in 1925 de către statul român, avioane vechi, cu motoarele m încate de rugină 
(col. d r. D. Tuţu. Legea 1·eorganiză.1·ii a1·matei 1"0mâne din iunie 1924 şi evolutia siste­
m ului defensiv naţional pînă in anul 1929. ln F ile d in istoria militară a poporului r oman. 
Studii. vol. 8, Editura Militară, Bucureşti . 1980. p. 74). 

" .,Dacia··, Xll, tir. 162, 24 iulie 1925, p. 1.: vezi şi Al. Dratski, Finis coronat opus, 
în ibidem . XII, nr. 183, 20 a ugust 1925, p. 1 ( .. Să sperăm că vitregia cîrmuitorilor noştri 
nu se va manifesta ş i cu această ocaziune. deşi trăim în epoca afacerilor rentabile. a 
furn izorilor străini . cat'c a u ţinui in umbră toate mani[estaţiunile specialiştilor t•omâni.) . 

1'1 Cererea ele invenţie este înregistrată la 24 septembrie 1925 cu numărul 12.115 
şi san cţionată prin decre tul-regal nr. 3.162 din 11 noiembrie 1925, publicat in ,.Monitorul 
Oficial" n r. 27, 2 februarie 1926 (vezi. Radu A. Stoika ş i George I. Georgescu , H id1·oavi on, 
în " Buletinul oficial a l proprietăţii industriale". V, nr. 29, 1926, p . 21). 
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.,Haute mer". El este prevăzut cu un m otor "Hiero" de 220 HP, cu o he­
Jice propulsivă, totuşi calcul ele rezistenţelor au fost făcute pentru a putea 
fi m ontat cu un motor ele 300 HP. 

Am imaginat acest hiclroavion ţinînd seama nu numai de toate pro­
grese le tehnicii mondia le r eal izate pînă în prezent, clar încă şi de capri­
ciile Mărei Negre20, în scopul de a inaugum aeronautica navală (hidra­
aviaţia) în marina noastră de războiu, dînsul putînd sen;i atît ca apamt 
de recunoaşte1·e sau ca auxiliar întrebuinţat la com·oyajuri de marina 
noastră comE>rcia lă, cît şi pent1·u şcoală, antrenamentul şi perfecţionm·ea 
piloţilor destinaţi hicln;aviaţiei cari astăzi ne l-i psesc cu d.esăvî1·şire. 

La nevoie, va putea fi transformat cu uşurinţă şi în hicl·roavion de 
bombardament" (subl. n-)21. În precizarea funcţiunilor noului apar at, de 
folos sînt şi următoarele notaţii ale celor eloi autori: "Hiclroavionul r omâ n 
"Getta" a fost construit pentru a servi: a) ca avion de tranziţie la mare, 
pentru piloţii şi observatorii deja formaţi pe aparatele terestre (motor 
220 la 260 HP); b) pentru observaţiuni şi recunoaştere uşoară cum şi co­
laborare cu Marina ele Război (m otor 260 la :300 HP)". 

inainte ele a reda, succint, caracteristicile tehnice ale noului aparaţ, 
nu l ipsită de interes este reLevarea moth.:aţiilor ce au stat la baza întregii 
acţiuni ele eclificaTe la Constanta o unei fabrici ele hidroavioane, aşa cum 
sînt ele inserate de către S.T.C. într-un Memoriu pri'Uind industria aero­
navală mmână - I.A.N .R.22. Documentul (ce datează elin 1 mai 1926, tri­
mis fiind mini ştri lor ele război şi el e industrie şi comerţ) debutează prin 
o serie de ., consideraţiuni generale" , în care se reaminteşte că "hidroavia­
ţia este complimentul indispensabil al forţelor navale, şi - cum la noi 
aceste forţe sunt cu totul reduse şi greu ele complectat - se impune cu 
atît m ai mult organizarea şi întărirea forţelor noastre aeronavale". Pre­
cizînd rolul specific al hidroaviaţiei .. tot mai crescînd , .. Avînd în vedere 
e norma întindere a frontierelor ţării noastre întregite, în majoritatea lor 
limitate d e ape importante", m emoriul arată ,. ,că - în afară de necesita­
tea d e a prevedea fără altă întîr ziere Marina n oastră cu hiclroavioanele 
cele mai perfecţionate pentru a fi secondată cu eficacitate în apărarea 
coastelor, contra oricărei ameninţări ( ... ), în special dinspre largul mă rii -, 
d ezvoltarea lua tă în ultimul timp ele hidroaviaţie denotă pînă la evidenţă 
că viitorul hiclroavionuiLîi este chiar superior aceluia al aeroplanului 
(sic! - n.n.) , prin faptul că suprafaţa globului terestru este acoperită ele 
3/5 părţi cu mări şi ocea ne, peste care numai aer onautica maritimă se poate 
hazarda să sboare" . 

Partea a doua a mcmoriului Societăţii ele Tmnsport din Constanţa 
(S .T.C.) se ocupă cu punctarea . ,Situaţiei aeronavale româ ne, faţă ele aceea 
a ţărilor veci ne", comparativ mai bună decît a noastră23, la capătul că­
ruia se spune : "România, neposedînd nici un singur aparat ele aer onau-

~ Vezi in ter vi ul luat lui R adu A. S toika. în V. ToncC'anu. Op. cit. 
2• Depozitul Secţiei de istorie .. .. Loc. cit., f. 151. 
n Loc. cit .. f. 52-53. 
2J Loc. cit, f. 53. 
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ti că navală24 - deşi la Constanta avem un grup fictiv de hidroaviaţie fără 
aparate - Societatea de Transport Constanţa (S.T.C.) - societate pur r o­
mânească - a luat pe cont propriu iniţiativa creierii şi la noi în ţară a 
unui început de indust1·ie naţională a.e-ronavală (s ubl. n..) . 

Hidroavionul era compus din obişnuitele părţi distincte ale unui 
asemenea aparat : l) celula (care cuprindea planorul, coca-fuzelaj sau 
barca avînd o suprastructură şi montanţii r espectivi, plutitorii şi ame­
nejele (echili brul , profundorul şi direcţia); Il) Gmpul motor-p-ropulsor, 
care cuprindea motorul, elicea şi instalaţia respectivă; III) Acceso1·iile, 
respectiv comenzile, aparatele de bord , profilajele , capota jele, haubana­
jul, amplasamentul pilotului şi cel al observatorului , ins talaţia radio, di­
namouJ pentru iluminat. aparatul fotografic, distilatorul şi extinctorul 
etc.; IV) Armamentul (hidroavionul era arm at cu trei mitraliere, dintre 
care două pe turela din faţă , iar a treia montată pe un trepied lîngă pilot; 
cu o ,.,uşoară transformare, aparatul poate lua şi bombe")2s. 

După două luni şi jumătate ele lucnL, în atelierele din str. Griviţei 
nr. 42 (între 1 iunie - 15 august 1925), hicl1·oavionul, botezat "Getta" 
(după numele fi-icei lui G . GeoTgescu ) este transpurtat în portul Constan­
ta: "La 15 august pentnt prima cla.tă un. hiclroavion ronkinesc a fost lansot 
pe· Marea NeagTă"26. (În portul constănţean, pentru montarea elemente­
lor componente ale aparatului , în veder ea operaţiunilor de lansar e la apă 
şi scoater ea la u scat, S.T.C. construise, în prealabil , la dana 35 - bazinul 
"Titan", din vecini;ltatea Silozurilor - o hidroscală cu toate accesoriile 
aferente - eşafodaj de lem n,. pod de lansare, şine decauville în lungime 
de 24 m - , avînd dimensiunile de 14 m lungime/3 m lăţime). În aceeaşi 
zi, de sîmbătă 15 august, sînt efectuate ultimele retuşuri tehnice, r espec­
tiv "s-a găsit că trebuie modificată incidenţa m otorului , cît şi cea a celu­
lei"27, reglaj efectuat de Jt. mecanic C. Zamfiropol. 

Luni, 17 augu~t 1925, hidroavionul este coborît din nou la apă : "plin 
ele încredere, căpitanul Romeo Popescu ia elin nou loc în maşina zbură­
toare care, după ce avea să parcurgă graţioasă cîteva sute de metri , se r i­
dică în atmosferă"28. Presa vremii consemnează,, cu lux de amănunte, 
" Inaugurarea p1·imului hiclTocwion Tomânesc"29: "După ce motorul a fost 

2" Potri vit unui raport oficial ce s intetiza tehn ica de luptă a aeronauticii m ilitare 
româneşti. "la în ceputul perioadei 1922- 1924" existau 6 hidroavioan e marca U.C.I. soco­
tite "material uzat. Urmează a se declasa" (apud, It. m a j. D. C. Rădulescu, Politica mili­
tară a statului. romăn în anii 1922-1924. in File din istoria militm·ă !t popoTului -român. 
Studii, vol. 8, Editura Militară. Bucureşti, 1980. p. 51). 

~.;Depozitul Secţiei de istorie ... , Loc. cit., f. 151 ; vezi descrierea aparatului şi in 
r. Gudju ş .a . , A r ipi -rornâneşti. Cont.l'ibutii la istoricul aeronauticei. Editura Militară. 

Bucureşti, 1966, pp. 80, 82 : I. Gudju, Gh. Iacobescu, o. Ionescu, Constructii aer·onaul!ice 
mmâneşti, Editm·a militară, Bucureşti , 1970, p. 104; O. Ionescu, Hidr·oavionul R.A.S. 1 -
"Getta". în .,Sport şi tehnică·' , 12, nr. 6, 1966. p. 10. 

2H "Gazette de Liege", LXXXVI, nr. 201. 30-31 august 1925, p. 3: la construirea 
hidroavionului au lucrat cir'ql 22- 30 persoane, între care şefii de ate!'iere V. Apahideanu. 
Gh. Spirescu, maistru! I. Mateiaş, tîmplarul P . Baicu, strungarul Gh. Braşcă, mecanicii 
I. Tomulescu, Gh. Irimia, St. Turcu, D. I on escu ş.a . (ibidem). 

2< .. Univers ul· ', XLII I. nr. 192, 22 august 1925, p. ·L 
~s "Gazette d e Liege", LXXXVI. nr. 201, 30-:H august 1925, p. 3. 
2fl "Dimineaţa" , XXI, nr. 6.738, 22 august 1925, p . 1. 
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pus în mişcare. hidroavionul şi-a luat uşor sborul în uimirea şi entuzias­
mul mulţimei. Trecînd peste oraş şi deasupra portului a amerizat în drep­
tul geamandurei"30. Descriind atmosfera sărbătorească în care a fost efec­
tuat zborul "Primului hidroavion de construcţie românească"31 , un ziar 
belgian menţiona şi el : "Aparatul a survolat oraşul Constanţa în aplau­
zele unei mulţimi pe cît de entuziasmate pe atît de uimite. El s-a îndrep­
tat spre Tekirghiol şi, după ce a survola t lacul, a r evenit la Constanţa, 
efectuînd în prima sa ieşire o distanţă de circa 40 km"32 

Reuşita deplină a primului zbor a fost întîmpinată cu "vii mani­
festaţiuni din partea constănţenilor'\. publicul exprimînd întreaga sa 
simpat ie şi încurajare pentru constructor ul aparatului, ing . Radu A. S.'toi­
ka, pentru curajosul pilot de încercare, căpitanul Romeo Popescu, ca şi 

pentru proprietarul S.T.C., George I. Georgescu, "care a avut curajul să 
rişte 2 milioane lei pentru construirea maşinei sburătoare, primul apamt 
ele acest fel, de invenţie şi construcţie românească"33. 

Şi publicaţiile de specialitate consemnau reuşita primului hidroavion 
românesc ~ deşi nu la acelaşi diapazon al optimismului (să fi fost oar e 
numai o explicabilă invidie profesională? ; decelar ea evenimentelor ulteri­
oare nu impun o altă concluzie, după cum vom vedea): "În ceea ce pri­
veşte ţinuta în aer , hidroavionul deşi se găseşte la primele zboruri. pare 
a fi destul de interesant. Cît priveşte însă ca1culaţiC\. şi prin urmare pro­
gresul faţă de 'tipurile de acest fel deja realizate, progres care va fixa gra­
dul de utilizare, suntem în aşteptarea prezentării acestui avion aviaţiei 
militare şi apr ecierilor ce aceasta va ela, pentru a reveni cu date de deta­
lii. în orice caz, este un fapt demn de toată lauda, că faţă de mijloacele 
r eduse de care se putea dispune la Constanţa, s- a realizat un hidroavion 
care sboară"34. 

Cum am precizat deja, pilotul de încercare a l hidroavionului "Getta" 
a fost unul dintre cei m ai faimoşi aviatori români ai timpului , "pilotul 
care zbura pe toate categoriile şi t ipurile de avioane, primul aviato1· care 

' 0 ,.Universul". XLIII, nr. 192. 22 august 1925, p . 4. 
31 .• Gazettc de Liege" , XXI. nr. 201 , 30- 31 august 1925. p. 3. 
'2 Ibidem . 
'" . ,Dimineaţa", XXI, nr. 6.738, 22 august 1925. p. 1: vezi şi A. Luscalov. L . Doja, 

Primul hi d.roavion românesc, în ,.Mu nca", XXVI , nr. 6.976, 19 aprilie 1970. p. 5 (rubrica 
, .Curiozităţi d e arhive"), unde hid roavionul este prezentat cititorilor ca fiind .,De o fac­
tură cu totul nouă pe plan mondial - a fost p r imut seschiplan construit" . 

" 1 "Aripa", I , nr. 22, 6 septembrie 1925. p . 3: contrar promisiunii. în anii următori. 
în paginile acestui organ săptămînal de propagandă aeronautică românească. nu îşi vor 
mai găsi locul ştiri'l e cu privire la primul hidroavion românesc. abundînd în schimb r~­
clamele şi prezentările, ostentativ aproape, ce s e făceau hidroavioanelor străi ne. în spo­
cial italicn eşti (vezi. de pildă , prezentarea elogioa să a a paratului .,Savoia Marchetti 
S. 67" - ce SE' va afl a în dotarea hidroavlaţiei româneşti după 1928 -, în nr. 10, 15 m ai 
1930, p . 8) (vezi şi , în ac,elaşi sens. O uria..5ă şi st?·ălucită pe1·tonnanţă a aviatiei. it:tlienP. 
O escadră de hidroavioan.e (motor F'iat A 22 R) trece Oceanul Atlantic de Sud în 16 ore 
de zbor, Institutul de Arte grafice " Lupta", N. Stoilă, Bucureşti, 1931/16 pp./. 
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a pus în evidenţă materialul ele zbor realizat în ţara noastră" (sub!. n.)3s 
- căpitanul Romeo Popescu, cel care a ,.fost nu numai un mare iubitor 
al zărilor, dar şi un adînc cunoscător al sufletelor, mai ales atunci cînd 
sbura pentru propaganda aripilor româneşti (fiind) cel mai popular avia­
tor român" 36 . Primele impresii ale pilotului "esseyeur" - desemnat în 
această calitate ele către Ministerul de Război - sînt mai mult decît en­
tuziasmante : "Hidroavionul ct- lui inginer Stoika este un fenomen tehnic. 
In străinătate, înainte ca un prototip să fie lansat. e supus la lungi expe­
rienţe şi suferă numeroase modificări. Aparatul .,Getta" nu are nevoie de 
modificări, el este bine studiat şi construit. Şi tocmai pentru că este bine 
calculat, este şi uşor de pilotat. Echilibrul e perfect şi mai are avantajul 
de a putea fi lansat şi întrebuinţat, oricît de furioasă ar fi marea"37. 

La rîndul săt~ . Jt. C. Zamfiropol - pasager, împreună cu mecanicul 
I. Culluri (plutonier de aviaţi e), în ziua zborului - întrebat fiind despre 
succesul acestui hidroavion. d-sa ca specialist ne-a spus că este un feno­
men technic. Cu aparatele "Spad" pînă au fost puse la punct au murit 5 
piloţi . Şi e de notat - menţionează el - că ele erau produsul unor uzine 
cu o reputaţie strălucită (Deperdusion şi Bleriot)". Precizî'ncl că pilotul R. 
Popescu conducea pentru prima dată un hiclroavion38, ceea ce ar fi putut 
greva asupra navigabilităţii de zbor dacă aparatul nu era corespunzător 
construit, intervievatul conchidea şi el că iniţiativa pornită ele la Con-
stanţa "merită toată lauda şi e alături ele aceea a marilor patrioţi fran­
cezi cari au jertfit averi pentru aviaţia franceză, care azi deţine cele mai 
multe recorduri din lume"39. 

Performanţele de zbor şi construcţie ale prototipului hidroavionului 
au atras repede atenţia nu numai a opiniei publice româneşti, dar şi a unor 
oficialităţi străine ce urmăreau eforturile româneşti ele creare a une1 m­
clustrii proprii ele apărare. Elocvent este, în acest sens, raportul consulu­
lui am erican ele la Constanţa, Richard B. Hansen., care încă la 24 august 
1925 întocmeşte o primă sinteză asupra ,.,Subiectului: Primul hidroavion 

:J.-, Ing. C. Gheorghiu. A viatorul Romeo Popescu. în .. Sport şi tehnică". XI. nr. 10. 
1965. p. 7. R. Popescu (născut în Gorj. în 1897). luptător în primul război mondial ca lo­
cotenent de vînători, şi -a luat bn~vetul dP observator ae1~ian in 1917, pentru ca în anul 
următ or să absolve pe locul al doilea cursurile Şcolii ele pilotaj de la Istres (Franţa). 

Intors in ţan1, el devine instructor de zbor la cea mai pretenţioasă dintre specia lităţile 
militare aeronautice - vînătoarea .. .ln acelaşi timp. el a devenit cunoscut in rindul 
maselor prin participarea la dC'mtmslJ·atiile aviatice elin acea vreme şi prin zborurile d e 
o uimitoar e precizi e şi temeritate pe care le-a executat" (ibidem): încetează din viaţă 
la 9 decembrie 1931. în cursul unei încercări de doborîre a recordului mondial de viteză 
pe distanţa de 500 km (vezi ş i Tn amintirea unui alt erou al aerului. Căpitanul Romeo 
Popesc·u, in .,Aripi", 15 decembrie 1931). 

3ti Aprecie rea aparţinînd lui Al. Bibescu. In ,.Acra-Sport magazin'·, I , nr. 3, 1939, 
p. 11. 

"' Vezi interv iul in ,.Dim i neaţa" . XX!. nr. 6.7:l8. 22 august 1925. p . 1: la începutul 
an ului 1926. Romeo Popescu declara: .. Cunosc hidroavionul .. Getta". sunt îndreptăţit să 
ştiu ce poate Si s unt pe cale să cer raid Constanta - Egip t chiar cu prototipul actuai şi 
cu motorul actual·· (Depozitul Secţiei ele istorie .... Loc. cit., f. 44). 

38 Aşa cum rezultă din propria declaraţie. dată la 16 noiembrie 1925 (Loc. cit., f. 
225). 

'"
1 Vezi inte rviul în "Universul", XLIII, nr. 192, 22 august 1925, p. 4. 
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românesc a fost construit în Constanţa" : "Se ştie că pentr u prima dată 
un hidroavion a fost construit în România." 

!n m od apa rent forţele militar e de pe coasta română a Mării Negre 
şi a Deltei Dunării nu posedă hidroavioane. 

Hidroavionul a fost proiectat şi construit de către români, materia­
lul fiind, de asemenea, d e origine românească. 

In prezent hidroavionul este supus testelor de viteză şi stabilitate şi 
va fi subiectul unui viitor raport unde se vor insera numeroase date noi" . 
La aceste per tinente observaţii ce surprind , indirect, implicaţiile benefice 
asupra industriei româneşti .şi întăririi prin efor turile proprii a capacităţii 

de apărare a ţării , se adaugă şi informaţia (neîntîlnită în alte surse) po­
t rivit căreia constr uctorului i s-a "arătat un i nteres considerabil nu nu­
mai din partea oficialităţilor locale, el primind numeroase telegrame de 
felicitare, inclusiv din partea Prinţului român"40 (este vorba de Carol , în 
acea perioadă, Inspector General al Aeronauticii - subl. n.). 

In săptămînilor care au urmat debutulu~, zborurile de probă ale 
"Gettei" au continuat, inclusiv pe timp nefavorabil, tocmai pentru a testa 
capacităţile sale: "Eri dimineaţă, pe o mare furtunoasă, cu un vînt de cel 
puţin 7- 8 metri pe secundă , h ydroavionul "Getta" - o creaţie pur dobro­
geană ~, a executat un admirabil zbor deasupra mării şi oraşului , de 
peste 40 minute. Atît din oraş, cît şi elin port, publicul a ovaţionat cu en­
tuziasm elegantele evoluţiuni ale acestui aparat"41. Primele încercări de 
zbor ale prototipului hidroavionului fiind mai mult decît promiţătoare., la 
Constanta sosesc numeroase oficialităţi din Ministe1·ul de Război şi cadre 
tehnice şi de decizie din Inspectoratul General al Aeronauticii -
amiralii Niculescu-Rizea, comandantul general al Marinei, Gavrilescu, co­
mandantul Diviziei de Dunăre, Scodrea, comandantul Diviziei de Mare, 
colonel Paul Teodorescu , şeful de stat-major al Inspectoratului, amiralul 
Coandă, colonel Fotescu , comandantul Centrului de aviaţie Tecuci, căpi­
tanul Mincu, comandantul escadrilei de la Pipera. Aceştia asistă şi ei, l a 
27 august, "la sborul de încercare şi performanţă al hidroavionului d-lui 
George I. Georgescu apreciind evoluţiunile elegante ale apar atului, siste­
mul de vira je, întălţime , scoborîre, decolare şi amerisaj, dar şi rezistenţa 
aparatului pe timp de furtună, ceea ce-l desemnează ca un splend id tip 
de luptă, apărare şi cursă lungă"42_ 

•o The National Archives . Washington, Hecord. Group 50 : (doc.) 871.796 '5 (informa­
ţie oferită cu bunăvoinţa şi colcgialitatea ce-l caracterizau, de către regretatul cercetător 

Sergiu Columbeanu) . Eforturile româneşti de creare a unei industrii proprii de hidra­
avioane au atras şi atenţia autori tăţilor milita1·e din alte ţări; astfel, în cursul anului 
1926 a u sosit la Constanţa două comisiuni militare străine - respectiv poloneză, in frunte 
cu generalul Zagorski, şi itali ană, condusă d e ataşatul militar la Bucureşti, colonel ul 
Mercalli -, in faţa cărora s-au executat zboruri demonstrative, "toate reuşi te" (Depo­
zitul secţiei d e is tori e ... , Loc. cit .. f. 298). De asemenea, h idroavionul a fost vi;zitat şi d e 
către ofiterii crucişătorului-amiral englez .. Frobisher" (apud M. Negru. Via(ct Homâniei 
pe Mare şi pe Dunăre, Tipografia de Artă şi Editura Leopold Geller. Bucureşti. 1935, 
p . 193) . 

"' .,Dobrogea jună", XXI, nr. 193, 28 august 1925, p . 1. 
"' Tbidem. In acest zbor de încercare. cu aceiaşi trei pasageri la bord (R. Popescu. 

mecanicul plu t. I. Culluri şi lt. D Jaconescu), hidroa vionul se lnalţă pînă la o înălţime de 
1.000 m, cu viteza de 150 km. ·oră ("Dacia"', XII, nr. 191 , 29 a ugust 1925, p. 1). 
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!n ziua de 14 octombrie 1925, Principele Carol, Inspectorul General 
al Aeronauticii, a vizitat oficial h idr oscala şi hidroavionul "Getta", asis ­
tind la sborurile acestui hiclroavion,, demonstraţiile "reuşind pe deplin"43. 

Ca urmare a bunelor rezultate din primele încercări , la 23 septem­
brie 1925 ing. Radu A. Stoika şi George I. Georgescu, delegat al S.T.C. şi 
preşedinte (în acel moment) al Camerei de Comerţ şi I ndustrie Constanţa 
înaintează Ministerului Industriei si Comertului cererea ele atestare a bre­
·cetului ele invenţiune, cu specific~rea reve~dicării "drep tului de proprie­
tate asupra intregii CeLule a acestui sistem de hidroavion biplan-sesqui­
plan pendular pe cocă Getta S.T.C. Tip R.A.S.- 1", ale cărui prime rezul­
tate de încercare au fost următoarele: "El a decalat cu multă uşurinţă, 
executînd viraje numeroase deasupra oraşului la 500 m înălţime, însă a 
fost nevoit să amerizeze apoi în largul mării pe furtună şi hu lă din cau za 
unei pene la motor. Cu această ocazie s-au putut constata nu numai per­
fectele calităţi ale cocei. clar încă şi superioritatea aparatului elin punct de 
vedere aerodinamic, graţie principiului pendulului aplicat la sesquiplan 
după care el este construit, care îi dă o stabilitate remarcabilă în aer, după 
cum dovedise stabilitatea şi echilibrul lui pe apă. 

In zilele următoare - continuă autori i brevetului -, h id roavionu1 
este supus La diferite tatonări de reglaje menite a determina performan­
ţele cari -- pînă în prezent - au ajuns la următoarele rezultate : 

Performanţe 
P- 2.055 kg. (greutatea totală - n.n.) 
Viteza orizontală maximă 

" comercială 
Plafonul 
Durata ele zbor . 

".l M. Negru. Op. cit., p. 193). 

160 km 
140 km 

4.000 m 
8 ore''44. 

"' Iată alte carncteristici tellnice ale hidroavionului: este biplan scsc.:hiplan pendu­
l ar, pc cocă. din clasa aşa-ziselor hidroavioane de .. Haule met"' : suprafa\a portantă -
50 m~: motor .. Hicro" de 220 H.P. : elice propulsivă: diametru! - 2.80 rn: pasul - 1.60 m: 
turalul- IAOO: anvergura- 18 m: lungimea- 10.50 m: înălţimea- 2.50 m: greutatea 
totală in ordinea de mers - 2.055 kg: planorul este construit din lemn cu haubanajul 
metalic ce-i dădea rigiditatea necesară: aripile erau invelite in pînză albă de in de 
mar·e rezistenţă; coca-fuzclaj (barca) avea 9.95 m lungime. 1.14 m lăţime şi 0.93 m înăl­

ţime. constl'uită in intregime din lemn indigen (frasin): in centrul llărcii erau amplasate 
două rezervoare de 450 litri benzină : la bord se aflau diverse aparate, precum v itezome­
tru Badin, altimelru. barograf. cronometru, busolă. clinometre, lilrometrc ş.fl.: ilumina­
lui pentru zbor d e noapte era asigurat printr-un dinam: se puteau lua la bord : un post 
complet de T.F.F. (transmitere şi rec.:epţie): aparat fotografic: distilator pentru distilat 
apa de mare pentru cazul unui zbor de lungă durată: extinctor: trei mitraliere - două 
jumelate pc turela din faţă. im· cealaltă montată pe trepiE'd lîngă pilot: cu o uşoară 
transformare, aparatul putea lua şi bombe Ia bord (Depozitul Secţiei de istoric .... Loc. 
cit .. r. 211 ). Pentru a r ealiza mai bine perfor·manţele hidroavionului .,G etla". iată, com­
parativ. datele similare, ale unor aparate str;ă in e : hidroavionul italian .. Savoia S. 16", 
motor Fiat de 300 H.P .. vil. max. 165 km: plafon - 3000 m. autonomie de zbor - 6 ore. 
greutate totală - 2.500 kg, anvergură - 15.50 m, lungimea - 9.97 m. înăliîmca •- 3.67 m. 
suprafaţa portantă - 59,15 m': hid.roavionu/ " Savoia S. 13", motor de 250 H.P., lungi­
mea - 8.99 m. anvergura - 11.8 m; hid1·oavioanele engleze "Glocesterhire" , motor de 
550 H.P .. şi .. 8/aclcbourbe'·, biplan. cu două motoare de 100 H.P. : hidroavionul american 
,.Curliss", motor de 520 H .P .: hidroavionul german "Dornier-Wal" (de transport), metalic 
pe cocă, r:u două motoare Rolls-Royce de 360 H.P. (Loc. cit., f. 47). 
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În lunil e din toamnă au Joc, în continuar e, zboruri de încercare, ter­
minate la 16 noiembrie 1925, zi ele cînd datează şi declaraţia căpitanului 

Rom eo Popescu , m embru în Comisia de Recepţie a hiclroavionului (or­
gan instituit de către Ministerul de Război cu ordinul 10.692 din 13 no­
iembrie 1925) şi , to todată , "pilot esseyeur a l aces tui prototip· ', care de­
clară următoarele : ,.1. A m urcat pe acest prot otip , deşi nu mai văzusem 
hiclroavion şi fără încercări statice, cu toată încrederea, fiindcă am asis­
tat la construcţiunea lui aproape piesă cu piesă. 

2. Hiclroa vionul a sburat la primele încercări. 

3. Am aproximativ 25 de ore ele sbor pe acest prototip, l-am su pus 
la grele şi diverse eforturi, unele din neexperienţă, altele cu bună ştiinţă : 

a s tat trei l uni su b cerul liber, pe ploaie şi vînt la umezea la mării , totuşi 

şi-a păstrat intacte cali tăţile de sbor - fără nici o derivaţie de r eglaj - ­
in divergenţă cu avioanele terestre, cărora din timp în timp li se re.tuşează 

r eg lajul. 

4. Personal sunt ele părere că. dată situaţia generală, s-ar putea sta­
bili performanţele înaintea probei sta tice - ia r ca pilot îmi iau răspun­
derea oricărui acciden t. 

5. În ziua de 16 n oiembrie 1925 am executat sboruri de supleţă şi 

elice calată, în prezenţa Comisiunii numrtă de Inspector at. 

6. Menţin în totul Mem oriul ce 1-am în aintat Inspectoratului şi mai 

sp ecific încă odată calităţile foa rte bune ale acestui h idroavion , pentr u 

şcoa lă şi perfecţionare"45. 

Toate încercările de zbor ale prototipului hidroavionului dînd - în 
ordinea de zbor - aşadar, r ezultate bune, şi fiind a.tît de elogios gara n­
t at de către cel mai cunoscător dintre specialişti (aviatorul R Popescu) -
el a fost însă omologat oficial de către o comisie a nume însărcinată în 
acest scop46,. la 14 n oiembTie47 S.T .C. înaintează MinisteTulu i de Război o 
Oje1·tă pentru construirea şi livr area "cu u tila.jul actual a 10 (zece) 
h id roavioane de acest fel pînă la finele lunii m ai 1926, cînd credem 

"~ Loc. cit., f. 225. 

"r. In proces ul ce a vea să f ie reintcnta t în 1936 de că t re S.T.C. Ministerulu i d e Răz­
boi . t·eprezentanţi i acestu ia aveau să p ledeze în favoarea lor faptul că ,.h id roav ion ul nu 
f usese omologat, adică n imeni nu consta tase în mod oficia l performanţele şi calităţile 

tehnice a le «noului .. h idroavion", insinuind. totodată, că apa ratul "nu era în realit a te 
decît refacerea a unor vech i hidroa vioan e «Bra nclerbu rg-. ca pturate de la a rmata a us tro­
ungară în tim p ul rftzboiului " (Loc. cit., f. 230, 231). 

"; Loc. cit, f. 16. 
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că şcoala de pilotaj48 va trebui să înceapă exerciţii le practice p e aceste 
hidroavioane' ·; comanda urma să cuprindă - cum se specifica - "mună-

ru l de aparate necesare şcoalei antrenamentului şi perfecţionării piloţilor 

destinaţi hidroa,·iaţiei. precum şi pentru colaborarea lor cu Marina Mili­
tară49_ Faţă de prototip, singura deosebire era înzestrarea hidroavioanelor 
cu motoare "Mercedes" de 260 HP, în Jocul m otorului "Hiero" de 220 HP 
.,împrumutat provizoriu ele Ministerul de Război (în iulie 1925- n..n.) nu­
m ai pentru încercările prototipului''. Preţul unui aparat e ra fixat la 
1.852.514 lei. Tot în ofertă. la paragraful . , Garanţie" din Condiţiunile ge­
nemle propuse de S.T.C., se menţiona : . ,Garanţie asupra îngrij itei şi per­
fectei construcţiuni a furniturii şi a calităţii ireproşabile a materialului 
întrebuinţat o clă societa tea prin tot avutul ei , întreg capita lul naţional, 

precum şi faptul că delegatul Minis terului de Război va controla toate 
materialele şi seriozitatea fabricaţiunei, la car e se mai adaugă - preci­
zează întreprinzătorii ofertanţi - şi rîvna cu care orişice industrie tînără 
caută să-şi cîştige reputaţiun.ea atît de necesară propăşiri i ei, cum este 
cazul societăţii noastre, care a făcut investiţiuni importante de milioane, 
cu studiul, construcţia şi încercările, toate reuşite, ale prototipului de hi­
clroavion necesar armatei şi oferit prin prezenta" 50_ 

1~ In febru~rie Hl28. căp. av. Romeo Popescu inaintca7.ă un document către S.T.C. 
in ca re comunică părerile favorabile ale sale asupra hidroavionului ,.Getta" . importanţa. 
acestuia rezid ind in faptul că poa te wtisjace trei punct.e din JlrOgmmitl r om anesc (aşa 
cum îl vedea el) de construire a unui hidroauion de 1·âzboi .5i constituire a unei hid i'O­
auiaţii in spetâ. respectiv s- a constituit prototipul .. unui hidroavion adaptabil Mării Ne­
gre şi nu prea departe de hidroavionul de război. pentru a ser vi ca avion de şcoală la 
mare··. p e e\ se poate face antrenarea p ersona lului, urmind a poi "etapa (a treia - n.n.) 
CE'a mai principală : colaborarea cu marina militaTă. pentru ca elin această colaborare să 
rezulte con cluzia asupra calităţi lor ce trebuie să îndeplinească adevăratul p rototip de 
hidroavion de război, faţă de necesităţile geografice ş i de lips uri le actuale" (ultimele 
două e tape e ra u realizarea prototipului de război şi a ntren a rea unităţilor de război). Ex­
plicîtîncl locul real a l hidroavionului .,Getta·• faţă de nevoile militare. Romeo Popescu 
îş i lua răspunderea să .. organi zeze crearea. dezvoltarea şi conducerea şcoalei de p ilotaj 
a aviaţiei maritime" după un program defalcat pe Juni in perioada 1 martie 1926-1 mar­
tie 1927. dată după care se putea trece la realizarea un ui prototi'P de război" , I. Loc. cit. , 
f. 44) . 

1q Loc. cit .. f. 16. 
"" Loc. cit., L 17. 
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AUS DER GESCHICHTE D ER NATIONAL EN AVI ATlK 
D ER ZWISCH ENKRIEGSZEIT. D ER BAU D ES ERSTEN RUMANISCHEN 

WASSERF LUGZEUG S (.,GETTA") - UMSTANDE, FOLGEN (1) 

Zusammenfassung 

Gh. Dumitn1şcu 
St. Lascu 

lm August 1925 licss man im Hafen Konstanza das erste rumcinisclre \Vasserflug­
zeug - von autochtoner Konzeption und Bau - vom Stapcl laufen. Es wurdc vom Ing. 
Radu A. Stoika (1900-1971) entworfcn. Inhaber des Bauunternehmcns (und Anregcr cler 
ganzen Initiative) war cler Geschiiftsmann George I. Georgescu (1 384-1977), Probefliegcr 
war cler bekannte rumănische Fliegcr Romeo Popesau (1897~1931) . Der Bau und cler 
Flug d es erstcn rumănischcn Wasserflugzcugs crregtc grosses Interesse zu der Zeit, sei­
tens dcr Pressc. dcr Amtsl:.>ehorden und der aushinclischen Fachleute. Mchrere fremd c 
mili.tarische Delcgationen besichtigten das Prototyp. das auch 1927 im Rahmen ein.er 
internationalen Avialikausstellung in Prag prăscntiert wurde. 

Obwohl anfangs zwischen clem Bauingedeurcn und clC'm Kri cgsm inisterium ein 
Dbereinkommen bcstand. elen Bau mehrerer Apparate betl'effend. die verbesC'rl. die 
Basis des ersten nationalcn Geschwaders dcr \Vasset·av iatik bilden sollten. war spăter 
das oben erwăhnte Ministerium an diescn Bestellungcn nicht mchr int eress iert: di'C 
betrcffenden Appa rate wurclen aus Italicn bestcllt, und wegen Untersti.itzungsmangel h<1t 
clie Transpor tgescllschaft von Konstanza (S .T .C.) 1926 die l''abrikation cler vielver~prE>­
chenden Wasserflugzeuge cingcstcllt. Ebenfalls hat das erwăhntc Ministerium auch nicht 
mehr alle AIUssgaben fUr den Bau des Prototyps unei d er drci bcstelltcn Apparate 
bcglichcn, Grund fi.ir eincn langen P rozess. der im November 1937 von der Transport­
gesellschaft gcwonnen wurde. abcr trotz des Urteils hat das Kricgsm inisterium seine 
finanzicllen Pflichten nicmals bezahlt. 

Die technischen Merlonale des Wasscrflugzeugs .. Getta" beachletcn nicht nur di e 
tcchnisch en Wclterrungenschaften, sondcrn auch das launenhaftc Dasein des Schwarzen 
Mecres. ~s war von ciner vollig ncucn Konzcption in der Fachtechnik cle r Welt, es war 
das erstc .,seschiplan· . De r Ingenicur Radu A. Stoika hat d ic Formei des Pendelplans 
mit unglcichen Fli.igcln dcrart angenommcn. dass dic seitlichen \Vasscrflugzeugschwim­
mer. die sich unter dem unters'ten Fli.igel bcfandcn . (etwas ki.irzer und naher am Rumpf) . 
ein Umsli.irzen des Apparatcs durch die Synchronisicrung seincr Bewegungen mit dem 
des Schwarzcn Meeres charakteristischen ,.Kamm .. cler kurzen 'Wellen vcrhinder1.. 

Technische Da ten: Kreuzfahrtgeschwindigkeit - HO km: Flughohe - 4.000 m: 
F'lugdauer - 8 Stundcn: Tragflăchc - 50 m"; Spannweite - 18 m: Lii.nge- 10,50 m; 
H.ohe - 2,50 m ; Gesamtgcwicht - 2.055 kg; mit e~nem .,Hiero" - Motor von 220 PS 
ausgestattct. Das Wasscrilugzeug hatte 2 Bcninbehălter mit cinem Fassungsvermogen 
von 450 1. 




