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DIN ISTORICUL AVIATIEI NATIONALE INTERBELICE.
CONSTRUIREA PRIMULUI HIDROAVION ROMANESC (, GETTA%)
— IMPREJURARI, IMPLICATII, URMARI (I)

GHEORGHE DUMITRASCU
STOICA LASCU

De-a lungul secolelor, preocupirile si ciutdrile neincetate intre-
prinse de cel mai talentati fii ai poporului romén in sfera creatiilor ma-
teriale si spirituale s-au manifestat — in cele mai diverse chipuri si la
cele mai largi diapazoane — cu o putere izvorind din insusi geniul crea-
tor al neamului nostru. In epoca moderna, energiile fizice si mentale ale
vamenilor acestor paminturi, descatusate de opresiunea dominatiilor stri-
ine, au drept cadru din ce in ce mai propice de afirmare statul national
unitar romén in amploarea marsului sau spre progres social si economic,
pentru ca dupd Marea Unire din 1918, desidvirsirea fduririi statului na-
tional unitar sa creeze ,conditii pentru un progres mai puternic al forte-
lor de productie, dind noi perspective dezvoltarii economico-sociale a ti-
riitl,

Intr-adevir, reunirea o datid pentru totdeauna a tuturor energiilor
generatoare de progres, a capacitatilor spirituale si productive ale po-
porului roman intr-un tot unitar, a creat posibilitatea ,sudirii organis-
mului economic la scard nationald“?; in acelasi timp, ,,conjunctura eco-
nomica favorabild care incepea in 1922, mdisurile legislative si organiza-~
torice luate de guvernul liberal, au contribuit in mare misurd la obtine-
rea, intr-o perioadd scurtd, a unor rezultate deosebite in comparatie cu
perioada anterioara 3, Era vorba, in special, de promovarea de citre bur-
ghezia romaneascd, mai ales in anii 20, a unei ,,politici economice practi-

! Nicolae Ceausescu, Expunere la Adunarea festiva consacratda sarbdtoririi a 65 de
ani de la fdurirea statului national unitar roman, in Romdania pe drumul construirii so-
cietdfii socialiste multilateral dezvoltate, vol. 26, Editura politicd, Bucuresti, 1984, p. 441.

* 1. Saizu, Politica economica a Romdniei intre 1922 gi 1928, Editura Academiei
R.S.IR.. Bucuresti, 1981, p. 7.

+ 1. Bitoleanu,Din istoria Romdniei moderne, 1922-1926, Editura stiintificd si enci-
clopedica, Bucuresti, 1981, p. 129,
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catd de catre guverndrile P.N.L., politicd exprimatd prin cunoscuta for-
muld «prin noi ingine-, in baza cdreia au fost adoptate o serie de legi cu
caracter protectionist ce au favorizat progresul industriei si, prin aceasta,
cresterea economicd in general ‘4.

De remarcat faptul ca la concluzii asemanatoare — in ceea ce pri-
veste progresul industrial postbelic din perspectiva beneficd a incheierii
procesului de faurire a statului national unitar roman — aveau sd ajungi
si economistii roméni la sfirsitul perioadei interbelice; intr-o prestigioasa
lucrare aparuta la finele anului 1939, avea si se consemneze, in acest
sens : ,In cadrul Romaniei intregite, conditiunile de dezvoltare ale in-
dustriei au fost dintre cele mai favorabile. Fiecare an in plus a insemnat
pentru industrie un efort nou dar si realizari efective in completarea la-
cunelor de preductie, in imbundtatirea cantitativd si calitativd a fabrica-
telor si, odatd cu aceasta, o eliberare mai mult de sub dependenta impor-
tului de fabricate straine*s.

Circumscrise acestei ultime asertiuni se afld si eforturile intreprinse
in Romania pentru punerea bazelor unei industrii tinere — aviatia, atit
militard cit si civild, evenimentele din cursul primului rizboi mondial ca-
tapultind-c in atentia guvernelor si a industriasilor.

In tara noastrd, ,desi s-a recunoscut in unele cercuri marea utilitate
(a transportului aerian — n.n.) pentru viata economici si apdrarea tirii,
nu a existat un program temeinic fundamentat“s. Este adevirat, pe de
alta parte, ca initiativele si eforturile in aceastid directie nu au lipsit ci-
tusi de putin, ele avind loc, insd, intr-o conjuncturad economica in care lip-
surile financiare, in primul rind, grevau, mai mult sau mai putin, toate
bunele intentii; amarele reflectii ale maiorului-aviator H. Giossanu, seful
Statului-Major al Inspectoratului Aeronauticii, ilustrau pertinent situatia
dotarii aviatiei in 1921 : | ,Cu materialul pe care-l avem, cu cel ce suntem"
in curs de primire, dacd vom mai avea si cadre solide, piloti suficienti si
antrenati, observatori experimentati, personal tehnic priceput, mecanici
destoinici, aerodroame suficiente, hangare solide, ateliere organizate, uzini
de fabricatie serioasd si bani pentru materiale de intretinere, vom putea
avea o Aviatie care sd faca fatd cerintelor rdsboiului modern.

4 A, Pefric (coord.), Gh. 1. Ionita, I. Cartana, I. Scurtu, Gh. Z. Ionescu, E. Popescu,
V. Budriga, D. Smaércea, Istoric Romdniei intre anii 1918-1981, Editura didacticd si peda-
gogica, Bucuresti, 1981, p. 11; despre programul economic al liberalilor vezi, pe larg, I.
Saizu, Op. cit., pp. 29, 38-55; I. Bitoleanu, Op. cit., pp. 110-117; mai nou, M, Musat, I. Ar-
deleanu, Romdanga dupd Marea Unire, vol. II. Partea I. 1918-1933. Editura stijntifici si en-
ciclopedica. Bucuresti, 1986, pp. 430-432.

5 Enciclopedia Romdniei, vol. III (Economia naticnald. Cadre si productie), Impri-
meria Nationald, Bucuresii, 1939, p. 814.

6 1, Saizu, Op. cit., p. 136.
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Dupi cum se vede, foarte putin ne lipseste ca si fim perfecti‘.

In programul de creare a bazelor aviatiei nationale, hidroaviatia —
sacea parte a Aviatiei care se ocupd cu zborurile deasupra marilor, sau a
apelor in general*® — incepe sa apard in vizorul preocupdrilor, desi do-
tarea cu hidroavicane ramine complet deficitari, modesta flotila de la
Constanta fiind mai mult pe hirtie®. In acest cadru se proiecteazd si impli-
catitle construirii, lansdrii comenzii (si{nejonordarii ei) o primului hidro-
avion rtomdnesc construit in 1925 la Constanta — ,,Getta. S.T.C. Tip
R.A.S.-1% (machetele sale pot fi vizute astdzi la Muzeul tehnicii romd-
nesti prof. ing. D. Leonida si la Muzeul de istorie nationald si arheologie
din Constanta — la acesta din urma fiind expus, de altfel, si ,,certificatul
de botez™ al hidroavionului').

7 Maior-Aviator Giossanu., Date asupra constituirii Aviafiei Militare Romdne, in
Aeronautica Romana®, I, nr. 7, 1921, p. 269. Aceeasi publicatie insereaza in paginile sale,
pe lingd numeroase articole cu caracter tehnic, si materiale in care se cere stimularea
§i incurejaren industriei nationale din partea statului: la finele unui astfel de articol —
in care se cere ,asigurarea unei industrii Aeronautice Nationale, careia si i se asigure
traiul si functionarea prin subventii din partea Statului, atit timp cit ii va fi necesar ca
54 se poatd instala pe baze solide” — se¢ concluzioneaza, nu fard a se remarca raminerea
in urmid a Romaniei, din acest punct de vedere, fata de tarile vecine (Polonia si Ceho-
slovacia): ,,51 dacad ne intrebam: ce ne lipseste oare, pentru a ne gasi in situatia de a
plati bir greu strdinatatii si de a ne multumi cu admiratia eforturilor lidudabile a unor
State ca ., Roméania Mare":?!

— Lemn — avem, slavd Domnului! sa dam si altora.

— Metal — in Transilvania avem suficient.

— Meseriasi priceputi — am dovedit ci avem.

— Ingineri... — faima unora a trecut de mult granifele.

— Inventatori — am avut, desi in materie de aviatie, azi nu am mai avea decit de
adaptatori (sic! — n.n.).

..Dar atunci.. ce ne lipseste?!...“ (G. H., Dati-ne avioane!!, ibidem, 1I. nr. 1,

1922, p. 21. Despre stadiul dezvoltarii aviatiel romanesti in deceniul trei, vezi si Zborul
nostru. Scris pe intelesul simtirii romdnesti. Aeronautica romdnd dela primele ei ince-
puturi ping in zilele noastre, cu zboruri avintate gi chipuri de mindri zburdtori, Institu-
tul de arte grafice E. Marvan, Bucuresti (1931), mai ales cap. Spre progres. 1920-1930,
pp. 87-103.

8 Lit. comandor Racoveanu, Citeva cuvinte despre hydroaviatie, in ,,Aeronautica
Romdana®“, 1. 1921, nr. 6, p. 244; vezi si De ce ne trebuie hidroevioane?, in ibidem, II, nr.
3, 1923, p. 109.

Y O lucrare postbelica consemneaza ca in ,.1920 a luat fiin{@ o escadrild de hidro-
aviatie, In anii 1923 si 1924 ea si-a incetat activitatea de zbor din cauza invechirii mate-
rialului volant” (I." Gudju, Gh. Iacobescu, O. Ionescu, Constructii aeronautice romdnesti,
Editura Militard, Bucuresti, 1970, p. 38).

0 Certificatul original, expus in Sale XVIII a Muzeului de istorie nationald si ar-
heologie din Constanta (vezi, Ghid ilustrat / al M.LN.A. Constanta /, f. 1., 1979, p. 71).
este acoperit cu semnaturile unor figuri cunoscute in epoca, precum amiralul Coanda,
1t. col. Paul Teodorescu, amiral Niculescu-Rizea, ing. Al. Cottescu, cip. av. Zamfiropol,
1t. av. Diaconescu, ing. Radu A. Stoika, avocatul si publicistul I. N. Roman (alte sem-
nafuri sint mai putin descifrabile); certificatul, tiparit, poarta data de ,,14/27 august 1925,
dar primul zbor propriu-zis al aparatului are loc la 17 august (simbata. 15 august, apa-
ratul fusese lansat la apa); la 27 august, oficialitatile militare asista la un alt zbor de
incercare. Despre constonuirea acestui hidroavion, vezi A. M. Diana, Cel dintii «vultur de
mare al Romdniei», in ,,Tomis”, XIX, nr. 7 (173), 1984, p. 14: Gh. Dumitrascu, Aripi ro-
manegti nascute pe apele Constantei, in ,,Litoral, XI, nr. 1086, 6 august 1981, p. 1, 3.
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Importanta pentru istoria tehnicii roménesti si a preocuparilor pri-

vind inzestrarea materiala a armatei roméane — cu toate implicatiile ne-
prevazute ce au decurs ulterior — ne indeamna a zabovi mai indelungat
asupra imprejurarilor ce au facut posibild aparitia primului ,,hidroavion
conceput si construit de un roman, care si-a luat zborul de pe suprafata
apelor noastre teritoriale“1,

Hidroavionul este construit in anul 1925 de citre Societatea de
Transport Constanta, S.A. (S.T.C.), infiintatd in 1920 cu un capital initial
de 250.000 lei, sporit in 1925 la 5 milioane lei, deplin varsati (iar in 1936,
la 10 milicane lei). Obiectul statutar al societédtii prevedea — pe lingid lu-
crarile de timplarie pentru binale, mobile, carute dobrogene, reparatii me-
canice -— si vinzari si cumpadrari, precum si constructii de avioane in ate-
lierele proprii din str. Grivitei nr. 4212,

In 1925, cu sprijinul financiar al unuia dintre administratorii dele-
gati ai S.T.C., George I. Georgescu, . un om intreprinzitor*,® in atelie-
rele societitii s-a inceput sa se lucreze ,,cu multi asiduitate si neinchipuit
de constiincios primul hidroavion romanesc™, " realizat de directorul fa-
bricii si atelierelor S.T.C., d. inginer Radu A. Stoika®, diplomat in con-
structiile aeronautice si navale din Paris, fost seful serviciului tehnic al

' Vezi documentul material apartinind lui D. Moroianu. I. M. Stefan, Maestrii in-
geniozitdatii romdnesti, Editura didacticd si pedagogica. Bucuresti, 1976, p. 11. Intr-o re-
centd lucrare intilnim informatia — nedepistata in alte materiale — c¢a Radu A. Stoika
si-a conceput aparatul dupda modelul aparatului amfibiu imaginat in 1911 de I. Paulat
(St. Balan, N. St. Mihailescu, Istoria stiin{ei si tehnicii in Romdnia. Date cronologice,
Editura Academiei R.S.R., Bucuresti, 1985, p. 279).

1* Depozitul Sectiei de istorie medie, moderna si contemporanad a M.I.N.A. Constan-
ta, inv. 3264, f. 315.

B Universul”, XLVII, nr. 256, 3 noiembrie 1923, p. 4. George I. Georgescu (1884-
1977), fondatorul S.T.C., unul dintre intreprinzatorii comertului si industriei constantene,
a fost ani indelungati in fruntea Camerei de Comert si Industrie locale (secretar intre
1908-1920, presedinte intre 1920-1925), apoi, timp de peste doua decenii, sindic al Bursei
din Bucuresti.

4 Constructorul si initiatorul doreau sad arate seriozitatea si soliditatea intreprin-
derii: de altfel, intreg articolul respectiv, aparut in siptaminile precedente lansarii
hidroavionului,, este vadit inspirat de catre George 1. Georgescu (adversarii il acuzau
in acea perioada ca, in calitatea sa de presedinte al Camerei de comer{ si industrie din
Constanta, acorda subventii ziarului ,.Dacia*).

5 Inginerul Radu A. Stoika (1200-1971) a efectuat studii navale in Scotia. iar in
1922 si-a luat in Franta diploma de inginer de consiruciii navale si aeronautice. Preo-
cupari de creatie tehnica avusese inca din adolescenta, in 1917 realizind la Iasi o sanie-
automobil cu elice, distrusa ulterior la Focsani. Ideea construirii hidroavionului ,.Getta”,
.Desigur, n-a fost o «ajungere- intimplatoare — declara el mai tirziu. Originalitatea
aparatului construit de mine a consdat in aceea cd el nu ere un avion pe flotoare, cum
se obisnuia pe vremea aceea (subl. n.). Apele Méarii Negre, care e o mare inchisi, eu
valuri scurte, toroidale, de aceea pornind de la acest specific, am ajuns la concluzia ca
aparatul trebuie sa fie o ambarcatiune adevarata, o coca pendulara, echipata cu aripi
aeriene si motoare (...) in primavara anului 1925 am plecat la Constanta pentru a pune
in practicd planul cu sprijinul unor oameni intelegatori” (apud, V. Tonceanu, Inginerul
Radu Stoika $i hidroavionul ,Getta“, in ,Sport si tehnicad”, I1I, nr. 1, 1966, p. 20). Apara-
tul fusese proiectat incd din 1923 (I. M. Stefan, Ed. Nicolau, Scurta istorie a creatiei
stiinfifice si tehmicii romdnesti, Editura Albatros, Bucuresti, 1981, p. 241).
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arsenalului aeronautic de la Cotroceni%. Articolul din ziarul constidntean
,Dacia®™ este primul dintr-o campanie publicitara ce urmarea crearea unei
atitudini publice si a autoritatilor, favorabile prin prisma onorérii viitoa-
relor comenzi a hidroavionului ,,pe care autoritatile noastre in drept vor
sti sd-1 aprecieze asa cum se cuvine“, de reusita lui depinzind ,,in buna
parte rezolvarea unei probleme din cele mai importante in legatura cu
apararea noastra nationala“. Motivatia ultima — legatd direct de patrio-
ticele resorturi ale crearii unei industrii nationale de aparare (respectiv, in
domeniul hidroaviatiei) — este pe larg relevatd in amintita publicatie ;
este adevarat, spune aceasta, cd se pun la dispozitia ostirii sute de mili-
oane de lei pentru inzestrarea tehnici, ,totusi, mai este mult de facut si
de aceea ne bucurdm — ca buni romani — vézind cum industria privata
incepe si la noi sd se dezvolte in aceasta directie pentru a ne scuti sa mai
fim tributari strainilor hrapareti, cari — pe lingd cd ne oferd un arma-
ment mediocru? refuzat de alte tari mai bine inzestrate ca noi si pe pre-
turi inzecit mai mari decit ni l-am fabrica in tard, dar mai totdeauna se
abat de la contractele si caetele de sarcini intocmite de specialistii nostri,
punindu-se sub scutul guvernelor respective, totdeauna gata a-si apara
propria lor industrie". Se exprima, in acelasi timp, si o doleantad fireasca
(anticipindu-se, dupda cum vom vedea, dezamagirile rezultate din colabo-
rarea cu Ministerul de Razboi, ce vor deveni reale dupa 1926) a initiato-
rilor constructiei primului hidreoavion roméanesc, atunci cind se scria : ,,Sa
speram ca d. general G. Mardarescu, ministru de razboi, care a facut deja
un inceput de incurajare dind societatii S.T.C. materialul si alte acceso-
rii pentru constructia acestui prototip de hidroavion, va continua si ras-
plateascd cu atentiunea sa o industrie menitd a aduce reale servicii tdrii
sale™ 18,

Asa cum rezulti din Brevetul de inventiune ,,Hidroavionul Getta
S.T.C. Tip R.A.S.-1%, al inginerului Radu A. Stoika si industriasului Geor-
ge I. Georgescu®, | Primul hidroavion romén construit dupid conceptia
subsemnatului (Radu A. Stoika — n.n.) in Fabrica si atelierele S.T.C., in
doua luni si jumatate, este un biplan-sesquiplan pe cocd, bazat pe princi-
piul pendulului si facind parte din clasa asa ziselor hidroavioane de

6 Primul hidroavion romdnesc in constructie la Constanta, in ,Dacia”, XII, nr. 162,
24 julie 1925, p. 1.

7 Vezi, in acest sens, in domeniul aviatiei, cazul avioanelor olandeze ,,Fokker”, co-
mandate in 1925 de catre statul roman, aviocane vechi, cu motoarele mincate de rugina
(col. dr. D. Tutu. Legea reorganizdrii armatei romdne din iunie 1924 si evolufia siste-
mului defensiv national pind in anul 1929. in File din istoria militard a poporului romdn.
Studii, vol. 8, Editura Militara, Bucuresti, 1980, p. 74).

» Dacia®, XII, nr. 162, 24 julie 1925, p. 1.; vezi ¢i Al Dratski, Finis coronat opus,
in ibidem, XII, nr. 183, 20 august 1925, p. 1 (.84 speram ca vitregia cirmuitorilor nostri
nu se va manifesta si cu aceasti ocaziune, desi trdim in epoca afacerilor rentabile, a
furnizorilor striini, care au tinut in umbra toate manifestatiunile specialistilor romani,).

" Cererea de inventie este inregistratd la 24 septembrie 1925 cu numairul 12115
si sanctionata prin decretul-regal nr. 3.162 din 11 noiembrie 1925, publicat in ,,Monitorul
Oficial” nr. 27, 2 februarie 1926 (vezi, Radu A. Stoika si George I. Georgescu, Hidroavion,
in ,,Buletinul oficial al proprietatii industriale". V, nr. 29, 1926, p. 21).
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.. Haute mer*. El este previzut cu un motor , Hiero™ de 220 HP, cu o he-
lice propulsiva, totusi calculele rezistentelor au fost facute pentru a putea
fi montat cu un motor de 300 HP.

Am imaginat acest hidroavion tinind seama nu numai de toate pro-
gresele tehnicii mondiale realizate pind in prezent, dar inca si de capri-
ciile Marei Negre?, in scopul de a inaugura aeronautica navald (hidro-
aviagia) in  marina noastrd de razboiu, dinsul putind servi atit ca aparat
de recunoastere sau ca auxiliar intrebuintat la convoyajuri de marina
noastrda comerciala, cit si pentru scoald, antrenamentul si perfectionarea
pilotilor destinati hidroaviatiei cari astdzi ne lipsesc cu desdvirsire.

La nevoie, va putea fi transformat cu usurinta si in hidroavion de
bombardament (subl. n.)2l. In precizarea functiunilor noului aparat, de
folos sint si urmétoarele notatii ale celor doi autori: ,Hidroavionul romén
,Getta” a fost construit pentru a servi: a) ca avion de tranzitie la mare,
pentru pilotii si observatorii deja formati pe aparatele terestre (motor
220 la 260 HP); b) pentru observatiuni si recunoastere usoarda cum si co-
laborare cu Marina de Razhoi (motor 260 la 300 HP)".

Inainte de a reda, succint, caracteristicile tehnice ale noului aparat,
nu lipsita de interes este relevarea motivatiilor ce au stat la baza intregii
actiuni de edificare la Constanta a unei fubrici de hidroavioane, asa cum
sint ele inserate de cétre S.T.C. intr-un Memoriu privind industria aero-
navald romand — ILA.N.R.2 Documentul (ce dateazd din 1 mai 1926, tri-
mis fiind ministrilor de razboi si de industrie si comert) debuteazad prin
o serie de ,consideratiuni generale, in care se reaminteste ci ,hidroavia-
tia este complimentul indispensabil al fortelor navale, si — cum la noi
aceste forte sunt cu totul reduse si greu de complectat — se impune cu
atit mal mult organizarea si intarirea fortelor noastre aeronavale. Pre-
cizind rolul specific al hidroaviatiei., tot mai crescind, .,Avind in vedere
enorma intindere a frontierelor tarii noastre intregite, in majoritatea lor
limitate de ape importante’, memoriul aratd .,cd — in afarad de necesita-
tea de a prevedea fara alta intirziere Marina noastrd cu hidroavioanele
cele mai perfectionate pentru a fi secondatd cu eficacitate in apiararea
coastelor, contra oricarei amenintari (...), in special dinspre largul mérii —,
dezvoltarea luata in ultimul timp de hidroaviatie denotd pinid la evidenta
ca viitorul hidroavionului este chiar superior aceluia al aeroplanului
(sic! — n.n.), prin faptul cd suprafata globului terestru este acoperiti de
3/5 pérti cu mari si oceane, peste care numai aeronautica maritima se poate
hazarda sa sboare®.

Partea a doua a memoriului Societatii de Transport din Constanta
(S.T.C.) se ocupd cu punctarea ,Situatiei aeronavale roméne, fata de aceea
a tarilor vecine”, comparativ mai buna decit a noastra?®, la capitul ca-

ruia se spune : ,,Romania, neposedind nici un singur aparat de aeronau-

2 Vezi interviul Iuat Iui Radu A. Stoika, in V. Tonceanu. Op. cit.
! Depozitul Sectiei de istorie..., Loc. cit., f. 151.

* Loe. cit., f. 52-53.

2 Loe. cit, . 53.

2o

*e
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tica navala® — desi la Constanta avem un grup fictiv de hidroaviatie fara
aparate — Societatea de Transport Constanta (S.T.C.) — societate pur ro-
maneasca — a luat pe cont propriu initiativa creierii §i la noi in tard a
unui inceput de industrie nationald aeronavald (subl. n.).

Hidroavionul era compus din obisnuitele parti distincte ale unui
asemenea aparat : 1) celula {care cuprindea planorul, coca-fuzelaj sau
barca avind o suprastructura si montantii respectivi, plutitorii si ame-
nejele (echilibrul, profundorul si directia); II) Grupul motor-propulsor,
care cuprindea moctorul, elicea si instalatia respectivd: III) Accesoriile,
respectiv. comenzile, aparatele de bord, profilajele, capotajele, haubana-
jul, amplasamentul pilotului si cel al observatorului, instalatia radio, di-
namoul pentru iluminat, aparatul fotografic, distilatorul si extinctorul
ete.; IV) Armamentul (hidroavionul era armat cu trel mitraliere, dintre
care doud pe turela din fatd, iar a treia montatd pe un trepied linga pilot;
cu o .usoara transformare, aparatul poate lua si bombe*)?,

Dupda doud luni si jumdtate de lucru, in atelierele din str. Grivitei
nr. 42 (intre 1 iunie 15 august 1925), hidroavionul, botezat ,Getta’™”
(dupd numele fiicei lui G. Georgescu) este transportat in portul Constan-
ta: ,,La 15 august pentru prima datd un hidroavion romdanesc a fost lansat
pe Marea Neagrd“?. (In portul constantean, pentru montarea elemente-
lor componente ale aparatului, in vederea operatiunilor de lansare la apa
si scoaterea la uscat, S.T.C. construise, in prealabil, la dana 35 -— bazinul
. Titan®, din vecinatatea Silozurilor — o hidroscald cu toate accesoriile
aferente — esafodaj de lemn, pod de lansare, sine decauville in lungime
de 24 m —, avind dimensiunile de 14 m lungime/3 m latime). In aceeasi
zi, de simbata 15 august, sint efectuate ultimele retusuri tehnice, respec-
tiv ,s-a gasit ca trebuie modificatd incidenta motorului, cit si cea a celu-
lei*?’, reglaj efectuat de It. mecanic C. Zamfiropol.

Luni, 17 august 1925, hidroavionul este coborit din nou la apa: ,,plin
de incredere, cipitanul Romeo Popescu ia din nou loc in masina zburi-
toare care, dupa ce avea si parcurga gratioasd citeva sute de metri, se ri-
dicd in atmosferd“?. Presa vremii consemneazd, cu lux de amdanunte,
SInaugurarea primului hidroavion romanesc™®: | Dupd ce motorul a fost

a4
24

Potrivit unui raport oficial ce sintetiza tehnica de luptd a aeronauticii militare
romanesti, ,la inceputul perioadei 1922-1924* existau 6 hidroavioane marca U.C.I, soco-
tite ,material uzat. Urmeazid a se declasa” (apud, 1t. maj. D. C. Radulescu, Politica mili-
targ a statului romédn in anii 1922-1924, in File din istoria wvilitar@ a poporului roman.
Studii, vol. 8, Editura Militard. Bucuresti, 1980, p. 51).

% Depozitul Sectiei de istorie... Loc. cit.,, f. 151; vezi descrierea aparatului si in
I. Gudju s.a., Aripi romdnesti, Contributii la istoricul weronauticei, Editura Militara,
Bucuresti, 1966, pp. 80, 82; I. Gudju. Gh. lacobescu, O. Ionescu, Constructii aeronautice
romdnesti, Editura militarda, Bucuresti, 1970, p. 104;: O. Ionescu, Hidroavionul R.A.S. 1 —
,»Getta”, in ,,Sport si tehnica”, 12, nr. 6, 1966, p. 10,

% Gazette de Liége", LXXXVI, nr. 201, 30-31 august 1925, p. 3; la construirea
hidroavionului au lucrat circp 22-30 persoane, intre care sefii de ateliere V. Apahideanu,
Gh. Spirescu, maistrul 1. Mateias, timplarul P. Baicu, strungarul Gh. Brasca, mecanicii
I. Tomulescu, Gh. Irimia, St. Turecu, D. Tonescu s.a. (ibidem).

% _Universul®, XLIII. nr. 192, 22 august 1925, p. .

# | Gazette de Liége", LXXXVI, nr. 201, 30-31 august 1925, p. 3.

2 Dimineata”’, XXI, nr. 6.738, 22 august 1925, p. 1.
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pus in miscare, hidroavionul si-a luat usor sborul in uimirea si entuzias-
mul multimei. Trecind peste oras si deasupra portului a amerizat in drep-
tul geamandurei' 3. Descriind atmosfera siarbitoreascd in care a fost efec-
tuat zborul . Primului hidroavion de constructie roméaneascd* 3! un ziar
helgian mentiona si el : | Aparatul a survolat orasul Constanta in aplau-
zele unei multimi pe cit de entuziasmate pe atit de uimite. El s-a indrep-
tat spre Tekirghiol si, dupd ce a survolat lacul, a revenit la Constanta,
efectuind in prima sa iesire o distantd de circa 40 km*32,

Reusita deplina a primului zbhor a fost intimpinatd cu ,,vii mani-
festatiuni din partea constidntenilor*, publicul exprimind intreaga sa
simpatie si incurajare pentru constructorul aparatului, ing. Radu A. Skoi-
ka, pentru curajosul pilot de incercare, cipitanul Romeo Popescu, ca si
pentru proprietarul S.T.C., George 1. Georgescu, ,,care a avut curajul sa
riste 2 milioane lei pentru construirea masinei sburatoare, primul aparat
de acest fel, de inventie si constructie romaneascd 33, _

Si publicatiile de specialitate consemnau reusita primului hidroavion
romanesc — desi nu la acelasi diapazon al optimismului (sd fi fost oare
numai o explicabild invidie profesionala? ; decelarea evenimentelor ulteri-
oare nu impun o altd concluzie, dupd cum vom vedea): ,In ceea ce pri-
veste tinuta in aer, hidroavionul desi se géseste la primele zhoruri. pare
a fi destul de interesant. Cit priveste insd calculatia, si prin urmare pro-
gresul fatd de tipurile de acest fel deja realizate, progres care va fixa gra-
dul de utilizare, suntem in asteptarea prezentirii acestui avion aviatiei
militare si aprecierilor ce aceasta va da, pentru a reveni cu date de deta-
lii. In orice caz, este un fapt demn de toatd lauda, ci fati de mijloacele
reduse de care se putea dispune la Constanta, s-a realizat un hidroavion
care shoard‘3.

Cum am precizat deja, pilotul de incercare al hidroavionului , Getta®
a fost unul dintre cel mai faimosi aviatori roméani ai timpului, pilotul
care zbhura pe toate categoriile si tipurile de avioane, primul aviator care

- Universul®, XLIII, nr. 192, 22 august 1925, p. 4.

| Gazette de Liége”, XXI, nr. 201, 30-31 august 1925, p. 3.

22 Thidem.

5 Dimineata”, XXI, nr. 6.738, 22 august 1925, p. 1; vezi si A. Luscalov, L. Doja.
Primul hidroavion romdnesc, in ,Munca®, XXVI, nr. 6.976, 19 aprilie 1970, p. 5 (rubrica
..Curiozitati de arhive"), unde hidroavionul este prezentat cititorilor ca fiind .De o fac-
tura cu totul noua pe plan mondial — a fost primul seschiplan construit”.

3 Aripa®, I, nr. 22, 6 septembrie 1925, p. 3; contrar promisiunii. in anii urmatori.
in paginile acestui organ saptaminal de propaganda aeronauticd romaneascd. nu isi vor
mai gési locul stirile cu privire la primul hidroavion roménesc, abundind in schimb re-
clamele si prezentarile, ostentaliv aproape, ce se ficeau hidroavioanelor strdaine, in spe-
cial italienesti (vezi, de pilda, prezentarea elogicasd a aparatului ,.Savoia Marchetti
S. 87" — ce se va afla in dotarea hidroaviatiel romanesti dupa 1928 — in nr. 10, 15 mai
1930, p. 8) (vezi si, in acelasi sens, O wuriasa si stralucitd performantd a aviatied italiene.
0O escadrd de hidroavicane (motor Fiaf A 22 R) trece Oceanul Atlantic de Sud in 16 ore
de zbor, Institutul de Arte grafice ,Lupta”, N. Stoild, Bucuresti, 1931/16 pp..
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a pus in evidengd materialul de zbor realizat in tara noastra™ (subl. n.)¥
— capitanul Romeo Popescu, cel care a . fost nu numai un mare iubitor
al zarilor, dar si un adinc cunoscator al sufletelor, mai ales atunci cind
sbura pentru propaganda aripilor romanesti (fiind) cel mai popular avia-
tor roman‘3, Primele impresii ale pilotului ,esseyeur — desemnat in
aceasta calitate de catre Ministerul de Razboi — sint mai mult decit en-
tuziasmante : , Hidroavionul d-lui inginer Stoika este un fenomen tehnic.
In strainitate, inainte ca un prototip sa fie lansat, e supus la lungi expe-
riente si suferd numeroase modificari. Aparatul ,,Getta" nu are nevoie de
modificdri, el este bine studiat si construit. Si tocmai pentru cd este bine
calculat, este si usor de pilotat. Echilibrul e perfect si mai are avantajul
de a putea fi lansat si intrebuintat, oricit de furioasd ar fi marea3.

La rindul sau, It. C. Zamfiropol — pasager, impreuna cu mecanicul
I. Culluri (plutonier de aviatie), in ziua zborului — intrebat fiind despre
succesul acestui hidroavion, d-sa ca specialist ne-a spus cd este un feno-
men technic. Cu aparatele ,,Spad™ pind au fost puse la punct au murit 5
piloti. Si e de notat — mentioneaza el — cd ele erau produsul unor uzine
cu o reputatie stralucitd (Deperdusion si Blériot)". Precizind cd pilotul R.
Popescu conducea pentru prima datd un hidroavion3, ceea ce ar fi putut
greva asupra navigabilitatii de zbor dacd aparatul nu era corespunzator
construit, intervievatul conchidea si el cd initiativa pornitd de la Con-
stanta ,merita toata lauda si e alaturi de aceea a marilor patrioti fran-
cezi cari au jertfit averi pentru aviatia francezi, care azi detine cele mai
multe recorduri din lume*%.

Performantele de zbor si constructie ale prototipului hidroavionului
au atras repede atentia nu numai a opiniei publice roménesti, dar si a unor
oficialitati straine ce urmaéreau eforturile roméanesti de creare a unei in-
dustrii proprii de apéarare. Elocvent este, in acest sens, raportul consulu-
lui american de la Constanga, Richard B. Hansen, care inci la 24 august
1825 intocmeste o prima sintezd asupra . Subiectului: Primul hidroavion

% Ing. C. Gheorghiu. Aviatorul Romeo Popescu, in ,Sport si tehnicd®, XI, nr. 10,
1965. p. 7. R. Popescu (nascut in Gorj, in 1897), luptator in primul rizboi mondial ca lo-
cotenent de vinatori, si-a luat brevetul de observator aerian in 1917, pentru ca in anul
urmitor sa absolve pe locul al doilea cursurile Scolii de pilotaj de la Istres (Franta).
Intors in tara, el devine instructor de zbor la cea mai pretentioasd dintre specialitatile
militare aeronautice — vinatoarea. ,.In acelasi timp, el a devenit cunoscut in rindul
maselor prin participarea la demonstratiile aviatice din acea vreme si prin zborurile de
0 uimitoare precizie si temeritate pe care le-a executat” (ibidem): inceteazd din viata
la 9 decembrie 1931, in cursul unei incercari de doborire a recordului mondial de viteza
pe distanta de 500 km (vezi si In amintirea unui alt erou al aerului. Capitanul Romeo
Popescu, in . Aripi", 15 decembrie 1931).

- Aprecierea apartinind lui AL Bibescu, in . Aero-Sport magazin®, I, nr. 3, 1939,
o 0 ¥ 8

77 Vezi interviul in ,.Diminecata”, XXI. nr. 6.738, 22 august 1925, p. 1; la inceputul
anului 1926. Romeo Popescu declara: ,,Cunosc hidroavionul .Getta”. sunt indreptatit sa
stiu ce poate si sunt pe cale sd cer raid Constanta — Egipt chiar cu prototipul actual si
cu motorul actual* (Depozitul Sectiei de istorie..., Loc. cit., L. 44).

W Asa cum rezultd din propria declaratie, data la 16 noiembrie 1925 (Loc. cif., f.
225),

# Vezi interviul in ,Universul”, XLIII, nr. 192, 22 august 1925, p. 4.
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romanesc a fost construit in Constanta“: ,Se stie ca pentru prima data
un hidreavion a fost construit in Roméania.*

In mod aparent fortele militare de pe coasta roméana a Marii Negre
si a Deltei Dunarii nu poseda hidroavioane.

Hidroavionul a fost proiectat si construit de catre romani, materia-
lul fiind, de asemenea, de origine romaneasca.

In prezent hidroavionul este supus testelor de viteza si stabilitate si
va fi subiectul unui viitor raport unde se vor insera numeroase date noi‘.
La aceste pertinente observatii ce surprind, indirect, implicatiile benefice
asupra industriei roméanesti si intaririi prin eforturile proprii a capacitatii
de aparare a tarii, se adauga si informatia (neintilnitd in alte surse) po-
trivit cdreia constructorului i s-a ,ardtat un interes considerabil nu nu-
mai din partea oficialitatilor locale, el primind numerocase telegrame de
felicitare, inclusiv din partea Printului romdn™® (este vorba de Carol, in
acea perioadd, Inspector General al Aeronauticii — subl. n.).

In saptaminilor care au urmat debutului, zborurile de proba ale
,,Gettel” au continuat, inclusiv pe timp nefavorabil, tocmai pentru a testa
capacitatile sale: ,,Eri dimineatd, pe o mare furtunoasa, cu un vint de cel
putin 7-8 metri pe secunda, hydroavionul ,Getta” — o creatie pur dobro-
geand —, a executat un admirabil zbor deasupra maérii si orasului, de
peste 40 minute. Atit din oras, cit si din port, publicul a ovationat cu en-
tuziasm elegantele evolutiuni ale acestui aparat'4’. Primele incercari de
zbor ale prototipului hidroavionului fiind mai mult decit promitatoare, la
Constanta sosesc numeroase oficialitdti din Ministerul de Rdzboi si cadre
tehnice si de decizie din Inspectoratul General al Aeronauticii —
amiralii Niculescu-Rizea, comandantul general al Marinei, Gavrilescu, co-
mandantul Diviziei de Dunare, Scodrea, comandantul Diviziei de Mare,
colonel Paul Teodorescu, seful de stat-major al Inspectoratului, amiralul
Coanda, colonel Fotescu, comandantul Centrului de aviatie Tecuci, cdpi-
tanul Mincu, comandantul escadrilei de la Pipera. Acestia asistd si ei, la
27 august, ,Ja sborul de incercare si performantd al hidroavionului d-lui
George 1. Georgescu apreciind evolutiunile elegante ale aparatului, siste-
mul de viraje, intdltime, scoborire, decolare si amerisaj, dar si rezistenta
aparatului pe timp de furtund, ceea ce-l desemneazd ca un splendid tip
de lupta, aparare si cursa lunga“#2.,

4 The National Archives, Washington, Record Group 59: (doc.) 871.796'5 (informa-
fie oferitad cu bundvointa si colegialitatea ce-l caracterizau, de catre regretatul cercetator
Sergiu Columbeanu). Eforturile romanesti de creare a unei industrii proprii de hidro-
avioane au atras si atentia autoritatilor militare din alte tari; astfel, in cursul anului
1926 au sosit la Constanta dou& comisiuni militare stradine — respectiv poloneza, in frunte
cu generalul Zagorski, si italiand, condusa de atasatul militar la Bucuresti. colonelul
Mercalli —, in fata carora s-au executat zboruri demonstrative, ,toate reusite” (Depo-
zitul sectiei de istorie..., Loc. cit., f. 298). De asemenea, hidroavionul a fost vizitat si de
catre ofiterii crucisatorului-amiral englez . Frobisher® (apud M. Negru, Viafa Romdniei
pe Mare si pe Dundre, Tipografia de Arta si Editura Leopold Geller, Bucuresti, 1935,
p. 193).

41 _Dobrogea juna“, XXI, nr. 193, 28 august 1925, p. 1.

i Ibidem. In acest zbor de incercare. cu aceiasi trei pasageri la bord (R. Popescu.
mecanicul plut. I. Culluri si 1t. Dlaconescu), hidroavienul se inaltd pind la o inal{ime de
1.000 m, cu viteza de 150 km ord (,Dacia", XII, nr. 191, 29 august 1925, p. 1).
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In ziua de 14 octombrie 1925, Principele Carol, Inspectorul General
al Aeronauticii, a vizitat oficial hidroscala si hidroavionul ,Getta®, asis-
tind la shorurile acestui hidroavion, demonstratiile ,,reusind pe deplin®43,

Ca urmare a bunelor rezultate din primele incercdri, la 23 septem-
brie 1925 ing. Radu A. Stoika si George I. Georgescu, delegat al S.T.C. si
presedinte (in acel moment) al Camerei de Comert si Industrie Constanta
inainteazad Ministerului Industriei si Comertului cererea de atestare a bre-
vetului de inventiune, cu specificarea revendicarii ,,dreptului de proprie-
tate asupra intregii Celule a acestui sistem de hidroavien biplan-sesqui-
plan pendular pe coca Getta S.T.C. Tip R.A.S.-1%, ale carui prime rezul-
tate de incercare au fost urmatoarele : ,El a decolat cu multd usurinta,
executind viraje numeroase deasupra orasului la 500 m indltime, insa a
fost nevoit sd amerizeze apoi in largul marii pe furtuna si huld din cauza
unei pene la motor. Cu aceastd ocazie s-au putut constata nu numai per-
fectele calitati ale cocei, dar inca si superioritatea aparatului din punct de
vedere aerodinamic, gratie principiului pendulului aplicat la sesquiplan
dupi care el este construit, care ii da o stabilitate remarcabild in aer, dupa
cum dovedise stabilitatea si echilibrul lui pe apa.

In zilele urméatoare — continua autorii brevetului —, hidroavionul
este supus la diferite tatonari de reglaje menite a determina performan-
tele cari — pind in prezent — au ajuns la urmaétoarele rezultate :

Performante
P — 2.055 kg. (greutatea totald — n.n.)
Viteza orizontald maxima . . . . . . . . . . 160 km
% comereiald < ¢ = . v 5 4 & . 8 F s U d 140 km
Platormal ; « & & @ 5 3 o % @ 3 & % ¢ w s 5 G000 m
Durata de zbor . . . . . . . . . . . . . . . . 8 ore"#4

“ M. Negru, Op. cit., p. 193).

“ Iatad alte caracteristici tehnice ale hidroavionului: este biplan seschiplan pendu-
lar, pe coca, din clasa asa-ziselor hidroavicane de ,Haute mer“: suprafata portanta —
50 m?®:; motor .Hiero" de 220 H.P.: elice propulsiva: diametrul — 2,80 m: pasul — 1,60 m;:
turalul — 1.400; anvergura — 18 m: lungimea — 10,50 m: indl{imea — 2,50 m: greutatea
totald in ordinea de mers — 2055 kg: planorul este construit din lemn cu haubanajul
metalic ce-i dadea rigiditatea necesarad: aripile erau invelite in pinzd alba de in de
mare rezistentd: coca-fuzelaj (barca) avea 995 m lungime, 1.14 m latime si 0,93 m inal-
fime, construitd in intregime din lemn indigen (frasin); in centrul Wircii erau amplasate
doud rezervoare de 450 litri benzind: la bord se aflau diverse aparate, precum vitezome-
tru Badin, altimetru, barograf, cronometru, busold, clinometre, litrometre s.a.; ilumina-
tul pentru zbor de noapte era asigurat printr-un dinam: se puteau lua la bord : un post
complet de T.F.F. (transmitere si receptie): aparat fotografic; distilator pentru distilat
apa de mare pentru cazul unui zbor de lunga duratd; extinctor: trei mitraliere — doua
jumelate pe turela din fata. iar cealaltd montata pe trepied linga pilot: cu o usoard
transformare, aparatul putea lua si bombe la bord (Depozitul Sectiei de istorie..., Loc.
cit., 1. 211). Pentru a realiza mai bine performantele hidroavionului ,,Getta", iata, com-
parativ, datele similare, ale unor aparate stnaine: hidroavionul italian ,Savoia S. 16,
motor Fiat de 300 H.P.. vit. max. 165 km: plafon — 3000 m. autonomie de zbor — 6 ore,
greutate totala — 2.500 kg, anvergura — 15,50 m, lungimea — 9,97 m, indl{imea i— 3.67 m,
suprafata portantd — 59,15 m?: hidroaevionul ,Sevaia S. 13, motor de 250 H.P., lungi-
mea — 8.99 m. anvergura — 11.8 m; hidroavioanele engleze ,Glocesterhire”, motor de
350 H.P., si ,Blackbourbe”, biplan, cu douad motoare de 100 H.P.: hidroavionul american
WCurtiss”, motor de 520 H.P.: hidroavionul german ,Dornier-Wal" (de transport), metalic
pe cocd, cu douda motoare Rolls-Royce de 360 H.P. (Loc. cif., 1. 47).
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In lunile din toamna au loc, in continuare, zboruri de incercare, ter-
minate la 16 noiembrie 1925, zi de cind dateaza si declaratia cdpitanului
Romeo Popescu, membru in Comisia de Receptie a hidroavionului (or-
gan instituit de cdtre Ministerul de Razboi cu ordinul 10.692 din 13 no-
iembrie 1923) si, totodata, ,pilot esseveur al acestui prototip', care de-
clard urmatoarele : 1. Am urcat pe acest prototip, desi nu mai vazusem
hidroavien si fara incercari statice, cu toatd increderea, fiindcd am asis-
tat la constructiunea lui aproape piesa cu piesa.

2. Hidroavionul a shurat la primele incercari.

3. Am aproximativ 25 de ore de shor pe acest prototip, l-am supus
la grele si diverse eforturi, unele din neexperienta, altele cu buni stiinta;
a stat trei luni sub cerul liber, pe ploaie si vint la umezeala marii, totusi
si-a péastrat intacte calitatile de sbor — fard nici o derivatie de reglaj ---
in divergentd cu avicanele terestre, cdrora din timp in timp li se retuseaza
reglajul.

4. Personal sunt de pérere ca. dati situatia generald, s-ar putea sta-
bili performantele inaintea probei statice — iar ca pilot imi iau raspun-
derea oricdrui accident.

5. In ziua de 16 noiembrie 1925 am executat sboruri de supletd si
elice calata, in prezenta Comisiunii numita de Inspectorat.

6. Mentin in totul Memoriul ce l-am inaintat Inspectoratului si mai
specific incd odatd calitatile foarte bune ale acestui hidroavion, pentru
scoald si perfectionare 45,

Toate Incercarile de zbor ale prototipului hidroavionului dind — in
ordinea de zbor — asadar, rezultate bune, si fiind atit de elogios garan-
tat de cdtre cel mai cunoscator dintre specialisti (aviatorul R. Popescu) —
el a fost insd omologat oficial de citre o comisie anume insircinati in
acest scop®, la 14 noiembrie’ S.T.C. inainteazd Ministerului de Réizboi o
Ofertd pentru construirea si livrarea ,cu utilajul actual a 10 (zece)
hidroavioane de acest fel pind la finele lunii mai 1926, cind credem

% Loe. cit., £. 225,

“ In procesul ce avea sa fie reintentat in 1936 de catre S.T.C. Ministerului de Raz-
hoi. reprezentantii acestuia aveau sa pledeze in favoarea lor faptul c¢i ,.hidroavionul nu
lusese omologat, adicd nimeni nu constatase in mod oficial performantele si calitatile
tehnice ale «noului» hidroavion®, insinuind, totodatd, ci aparatul ,nu era in realitate
decit refacerea a unor vechi hidroavioane «Branderburg- capturate de la armata austro-
ungard in timpul razboiului® (Loe. cit., £. 230, 231).

4 Lo it .16
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cd scoala de pilotaj*® va trebui sa inceapa exercitiile practice pe aceste
hidroavioane"; comanda urma si cuprindd — cum se specifica — ,,numé-
rul de aparate necesare scoalei antrenamentului si perfectionarii pilotilor
destinati hidroaviatiei, precum si pentru colaborarea lor cu Marina Mili-
tara®. Fatd de prototip, singura deosebire era inzestrarea hidroavicanelor
cu motoare , Mercedes” de 260 HP, in locul motorului ,,Hiero* de 220 HP
Jmprumutat provizoriu de Ministerul de Razboi (in iulie 1925 — n.n.) nu-
mai pentru incercarile prototipului. Pretul unui aparat era fixat la
1.852.514 lei. Tot in oferta, la paragraful . Garantie” din Conditiunile ge-
nerale propuse de S.T.C., se mentiona: ,Garantie asupra ingrijitei si per-
fectei constructiuni a furniturii si a calitatii ireprosabile a materialului
intrebuintat o da societatea prin tot avutul ei, intreg capitalul national,
precum si faptul cd delegatul Ministerului de Razboi wva controla toate

materialele si seriozitatea fabricatiunei, la care se mai adaugd — preci-
zeaza intreprinzatorii ofertanti — si rivna cu care orisice industrie tinara

cauta sa-si cistige reputatiunea atit de necesard propasirii ei, cum este
cazul societatii noastre, care a facut investitiuni importante de milioane,
cu studiul, constructia si incercérile, toate reusite, ale prototipului de hi-
droavion necesar armatei si oferit prin prezenta‘,

% In februarie 1928, cap. av. Romeo Popescu inainteaza un document cétre S.T.C.
in care comunica parerile favorabile ale sale asupra hidroavionului , Getta", importantae
acestuiq rezidind in faptul cd poate satisface trei puncte din programul romdnesc (asa
cum il vedea el) de construire a unui hidroavion de razboi si constituire a unei hidro-
aviatii in spetd, respectiv s-a constituit prototipul .unui hidroavion adaptabil Marii Ne-
gre $i nu prea departe de hidroavionul de razboi. pentru a servi ca avion de scoald la
mare”, pe el se poate face antrenarea personalului, urmind apoi ,etapa (a treia — n.n)
cea mai principala : colaborarea cu marina militard, pentru ca din aceasta colaborare sa
rezulte concluzia asupra calitatilor ce trebuie sd indeplineasca adevaratul prototip de
hidroavion de razboi, fatd de necesititile geografice si de lipsurile actuale” (ultimele
doud etape erau realizarea prototipului de razboi si antrenarea unitatilor de razboi). Ex-
plicitind locul real al hidroavionului ,Getta*® fatd de nevoile militare. Romeo Popescu
isi lua raspunderea sa .organizeze crearea, dezvoltarea si conducerea scoalei de pilotaj
a aviatiei maritime” dupa un program defalcat pe luni in perioada ! martie 1926—1 mar-
tie 1927, data dupa care se putea trece la realizarea unui prototip de razboi", I, Loc. cit.,
1. 44).

8 Loe. cif.. 1. 18;

M Foe. et 14T,



236 GHEORGHE DUMITRASCU, STOICA LASCU

AUS DER GESCHICHTE DER NATIONALEN AVIATIK
DER ZWISCHENKRIEGSZEIT. DER BAU DES ERSTEN RUMANISCHEN
WASSERFLUGZEUGS (,,GETTA") — UMSTANDE, FOLGEN (I)

Gh. Dumitrascu
St. Lascu

Zusammenfassung

Im August 1925 liess man im Hafen Konstanza das erste rumdnische Wasserflig-
zeug — von autochtoner Konzeption und Bau — vom Stapel laufen. Es wurde vom Ing.
Radu A. Stoika (1900-1971) entworfen. Inhaber des Bauunternehmens (und Anreger der
ganzen lnitiative) war der Geschiftsmann George 1. Georgescu (1384-1977), Probeflieger
war der bekannte ruménische Flieger Romeo Popesau (1897-1931). Der Bau und der
Flug des ersten ruminischen Wasserflugzeugs erregle grosses Interesse zu der Zeit, sei-
tens der Presse, der Amtshkehorden und der auslindischen Fachleute. Mehrere fremde
militarische Delegationen besichtigten das Prototyp., das auch 1927 im Rahmen einer
internationalen Aviatikausstellung in Prag préasentiert wurde.

Obwohl anfangs zwischen dem Bauingerieuren und dem Kriegsministerium ein
Ubereinkommen bestand, den Bau mehrerer Apparate betsfeffend, die verbesert. die
Basis des ersten nationalen Geschwaders der Wasseraviatik bilden sollten. war spiter
das oben erwihnte Ministerium an diesen Bestellungen nicht mehr interessiert: die
betreffenden Apparate wurden aus Italien bestellt, und wegen Unterstiitzungsmangel hat
die Transportgesellschaft von Konstanza (S.T.C.) 1926 die Fabrikation der vielverspre-
chenden Wasserflugzeuge cingestellt. Ebenfalls hat das erwidhnte Ministerium auch nicht
mehr alle Awssgaben fiir den Bau des Prototyps und der drei bestellten Apparate
beglichen, Grund fiir einen langen Prozess, der im. November 1937 von der Transport-
gesellschaft gewonnen wurde, aber trotz des Urteils hat das Kriegsministerium seine
finanziellen Pflichten niemals bezahlt.

Die technischen Merkmale des Wasserflugzeugs ..Getta” beachteten nicht nur die
technischen Welterrungenschaften, sondern auch das launenhafte Dasein des Schwarzen
Meeres. Ss war von einer véllig neuen Konzeption in der Fachtechnik der Welt, es war
das erste ,seschiplan®, Der Ingenieur Radu A. Stoika hat die Formel des Pendelplans
mit ungleichen Fliigeln derart angenommen, dass die seitlichen Wasserflugzeugschwim-
mer, die sich unter dem untersten Fliigel befanden. (etwas kiirzer und naher am Rumpf).
ein Umstiirzen des Apparates durch die Synchronisierung seiner Bewegungen mit dem
des Schwarzen Meeres charakteristischen ,Kamm*' der kurzen Wellen verhindert.

Technische Daten: Kreuzfahrigeschwindigkeit — 140 km: Flughthe — 4.000 m;
Flugdauer — 8 Stunden; Tragfliche — 50 m?; Spannweite — 18 m; Lidnge — 10,50 my
Hohe — 250 m: Gesamtgewicht — 2,055 kg: mit einem . Hiero* — Motor von 220 PS

ausgestattet. Das Wasserflugzeug hatte 2 Beninbhehélter mit einem Fassungsvermégen
von 450 1.





