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INTRODUCERE

In orice ramuri de activitate umani, realizirile si performantele unor
deschizédtori de drumuri au format, aproape intotdeauna, subiectul unor comentarii
si elogii, constituind, in ansamblu, un omagiu adus acestora de cétre contemporani
$i urmasi.

In aceastd idee se impune ca §i realizdrile pionierilor aeronauticii nagionale sd
fie popularizate, spre a fi cunoscute faptele si meritele celor care au deschis pentru
omenire drumurile albastre ale ,,oceanului aerian*, trasind calea spre cucerirea
Cosmosului.

Intr-o perioadd ,,de frontierd“, de incheiere a secolului al XIX-lea i de incepere
a secolului al XX-lea, aeronautica a devenit un fapt concret, aceasta fiind in acelasi
timp stiingd, tehnicd §i sumd de modalitdti de folosire a locomotiei aeriene.

Istoria aeronauticii roménegti grupeazi orientdri §i contribufii ce ridicd mult
valoarea géndirii stiinifice §i tehnice a poporului nostru intr-un domeniu major al
civilizafiei umane i la date cand acest domeniu se afla la ora inceputurilor. Geniul
creator al roménilor s-a afirmat prin realizdri esenfiale in domeniul stiingei §i artei
zborului, al constructiilor aeronautice. Inventatori de renume aga cum au fost Traian
Vuia, Henri Coandd, Aurel Vlaicu, Rodrig Goliescu, Vasile Dimitrescu i mulfi alfii,
au reusit, datoritd spiritului lor inventiv, si obtind performante remarcabile in domeniul
aeronauticii.

Despre viata $i opera primilor ,,patriarhi* ai aviaiei nafionale i mondiale Traian
Vuia, Henri Coanda §i Aurel Vlaicu s-a scris destul de mult, mai ales in zilele noastre.
In marea lor majoritate, lucrarile care trateaza activitatea acestora, au relatat fapte
adevdrate. Din nefericire, s-au afirmat §i unele evenimente §i aspecte discutabile, care
s-au datorat lipsei de experientd in abordarea unui subiect atit de pretentios. Pe de
altd parte, am constatat din partea unor autori §i o lipsd serioasd in ceea ce privegte
documentarea in arhivele militare, civile, in colectiile particulare. Ca sd nu mai vorbim
de studierea unor documente aflate in strdindtate.

Am considerat ci este de datoria noastrd ci acesti mari inventatori, care si-au
elaborat creatiile la inceputul secolului al XX-lea, merité si fie prezentati mai amplu,
folosind numeroase documente inedite descoperite de noi 1n ultimii zece ani. O bund
parte dintre acestea se gasesc in patrimoniul Muzeului Aviatiei (fondurile ,,H. Coandd*,
,.lon Iacovachi, ,,Aurel Vlaicu*, ,,Elie Carafoli“). Un alt motiv care ne-a determinat
sd tratdim acest subiect a constat in faptul cd, anul acesta, se implinesc 90 de ani de
la zborurile lui Aurel Vlaicu §i Henri Coandd, evenimente aeronautice deosebite in
doringa roménilor de a cuceri vdzduhul cu aparate de zbor originale §i performante.
Aceasta, cu atdt mai mult cu cit, pe plan intemnational, de cele mai multe ori, am
intalnit in o serie de lucrari, cazurile unor grabite revendicéri de prioritate, contestate
ulterior prin dovezi ce nu puteau fi contrazise in nici un chip. Cele mai multe probleme
de revendicare in domeniul aeronauticii au un substrat politic, unii autori incearcd
sd demonstreze - fard argumente stiintifice -, cd numai naiunile unor mari puteri
mondiale au avut un rol important in acest domeniu. In asemenea imprejurari, adevarul
trebuie demonstrat, recurgindu-se la forme complexe de reconstituire istoricd gi
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stiingificd in vederea elaboririi unor judecifi de valoare, ceea ce am fncercat §i noi
sd realizim elaborand aceastd lucrare.

Au fost §i o serie de cauze, care au determinat pe unii autori sd nu men{ioneze
in lucrdrile lor contribugia roménilor in istoria zborului mecanic. fn primul rand faptul
cd, in fara noastrd, in perioada interbelici n-a existat o preocupare in aceastd directie.

Dupa terminarea celei de-a doua mari conflagrafii mondiale, lucririle aparute
in Roménia au avut un caracter propagandistic, fiind influenfate de ideologia
comunistd. S-au facut unele afirmafii exagerate in legiturd cu activitatea unor
inventatori romani din domeniul aeronauticii, neglijindu-se voit prezentarea a ceea
ce se realizase 1n acest domeniu pe plan mondial.

Occidentul a folosit aceeasi metodd, activitatea unor mari personalitéfi romanesgti
n-a fost luati in seamad.

Este adevdrat cd in perioada dictaturii comuniste, cercetarea gtiintificd s-a
desfagurat in condifii deosebit de grele, arhivele fiind inchise pentru cei care doreau
sd scrie despre creafia stiin{ificd a unor conationali in domeniul zborului. Cel mai
elocvent exemplu il reprezintd fondul documentar al arhivei personale care a apartinut
savantului Henri Coandd. Acest tezaur a fost depozitat timp de 20 de ani pe unde
s-a gasit un spatiu, documentele nefiind inventariate. Nimeni nu gtie cat de mare a
fost in realitate acest fond arhivistic. Pare incredibil, dar unele documente de mare
valoare stiinfificd au fost recuperate de citre specialistii Muzeului Aviafiei
»scotocind* prin depozitele catorva centre de colectare a hartiei (vezi scrisoarea lui
Henri Coandad citre Nicolae Vidideanu). Lucrarea ,,Contribufii roménesti in
aeronauticd la inceputul secolului XX* incearcd sd pund in valoare date §i interpretéri
noi privind creafia gtiintifica i tehnicé a celor trei mari personalité{i ale aeronauticii
nafionale $i mondiale: Traian Vuia, Henri Coanda §i Aurel Vlaicu. In elaborarea lucririi
am folosit numeroase documente inedite aflate in arhiva Muzeului Aviaiei sau in
cadrul Arhivelor Militare Roméne, in colectii particulare. Colaborarea noastrd buna
cu unii membri marcan{i ai Aeroclubului Frangei, in principal cu dl. prof. univ.
Alexandru Danielopol, ne-a permis sia prezentam unele aspecte necunoscute ale
activitdfii savantului Traian Vuia.

Datd fiind complexitatea temei, am considerat necesar sd prezentim
specialigtilor §i celor care iubesc istoria aeronauticii najionale numai unele momente
din activitatea acestor mari personalitdfi. Suntem convingi cd aceastd lucrare este numai
un inceput in rescrierea istoriei aeronauticii roménegti pe baze stiinfifice, in care rolul
principal il au documentele inedite aflate in arhive. Aceastd muncd deosebit de
anevoioasd §i grea, trebuie continuatd pentru punerea lor in valoare §i pentru
prezentarea mai ales in strdinitate, a celor mai importante contribugii roménesti in
cucerirea cerului.

fn elaborarea acestei lucriri ne-am bucurat de sprijinul oferit de domnii ingineri
Ioan Buiu §i Mihai Chiroiu care ne-au pus la dispozifie unele documente §i fotografii
inedite ce sunt prezentate in aceastd carte.

Mulfumirile noastre deosebite sponsorilor care au infeles mesajul lucrarii
noastre, fard de care nu era posibild aparifia ei, manuscrisul agteptind mult timp pani
sd vadd lumina tiparului.

AUTORII
Bucuregti, mai 2000



CAPITOLUL 1

TRAIAN VUIA
si aeroplanul sau profetic

I. Copildria gi anii de studii

Traian Vuia s-a nascut la 17/29 august 1872, in localitatea Surducul-
Mic (astdzi, comuna Traian Vuia), judeful Timis. Localitatea este situatd in
Banatul romanesc, regiune inclusé in acea perioadd in Imperiul austro-ungar.
Pentru acest fapt, Vuia a fost considerat mult timp ca fiind de origine maghiard
sau austriaca.

In realitate, este roman, niscut intr-un teritoriu romanesc aflat sub
ocupatie, din pdrin{i romani: preotul Simion Popescu si Ana Vuia.

Juridiceste, fiu natural, a purtat numele de Popescu, dupd tatil sdu numai
de-a lungul a doi ani: 1881-1883. in tot restul vietii, numele sdu a fost Vuia,
adicd acela al mamei sale. Cu acest nume este cunoscut §i in posteritate.

Traian Vuia a evitat cu buna stiind orice intrebare pusd cu scopul de
a lamuri relatiile existente intre parinii sdi.!

In privinga prenumelui, povestea este comuna pentru aproape toti copiii
ndscuti din pdrin{i romani:

,ungurii obijnuiau automat sd schimbe numele de botez ale copiilor,
punand in locul celui original, corespondentul maghiar. $tefan devenea Istvan
sau mai familiar, Pigta, Margareta se preficea in Margit, Gheorghe cipata forma
Gyorgy. De aceea, 1a nagterea unui copil, paringii roméani cdutau de obicei un
nume latin, care sd nu mai poatd fi tradus, obicei de altfel pastrat chiar din
vechime in aceste regiuni. Aceasta explicd de ce Romania, in cele trei principate
e plind de -, impiérai“, incepand cu Traian i terminind cu Constantin.*2?

Cénd Vuia avea 4 ani, tatil sau a fost mutat cu postul in localitatea Bujor,
fiind urmat de intreaga familie. Peste un an, Vuia o insotea pe Elena (Nina),
sora sa mai mare, la $coala confesionald de limba roména din localitate, unde
va frecventa, el insusi , 1-2 clase.

A fost tocmai perioada in care a urmat o noud etapd grea in istorie
roménilor transilvédneni.
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,Lupta regimului de stat ungur se indreaptd de data acesta spre gcolile
confesionale roménesti ca unele care formau pe tinerele vldstare roméanesti
in congtiinta dragostei de neam, de limbd i de credintd strimogeascd.*?

In anul 1879, Parlamentul ungar a votat o noui lege scolara, cunoscuti
sub numele de ,Legea Trefort* dupd numele ministrului Cultelor si Instruc{iunii
de atunci, sau ,,Articolul de lege XVIII*, care prevedea obligativitatea predarii
limbii maghiare in toate gcolile populare (elementare) din Ungaria, deci §i in
cele confesionale romanesti. De comun acord cu familia, Vuia s-a mutat in
1881 la Scoala primard din Faget, apoi la $coala germand din aceiasi localitate.
A nvdtat limba germand §i a avut probleme cu limba maghiard, obligatorie
la gcoala. In casa pdrinteascd, tipic transilvdneand, Traian Vuia a fost martorul
unor relatdri zguduitoare facute de tatdl sdu cu privire la soarta romanilor din
acele finuturi. Cei urmadri{i cu predilectie pentru ideile lor privind emanciparea
nagionald erau reprezentantii Bisericii roméne.

Tatdl sdu facea parte dintre acestia.

Traian Vuia a padstrat tot restul vie{ii sale aceste amintiri triste privind
umilirea neamului din care face parte. ,,Maghiarul“ Traian Vuia va deveni unul
dintre cei mai importanti luptitori pentru eliberarea Transilvaniei §i unirea sa
cu Romania.

intre timp, ,,a invagat* sd strice tot felul de magindrii, cu predilectie ceasuri
pentru ca, putin mai tarziu, tot el sd devind o ,,autoritate* in repararea acestora.

Intr-o zi, invdgiatorul Anton (Antal) Mahler din Figet, a inceput si
construiascd un zmeu, pentru fiul sdu Lajos (Ludovic). Traian Popescu-Vuia
a urmadrit curios fazele constructiei:

1l interesa indeosebi felul cum fusese realizat3 echilibrarea acestei masini
de zburat, spre a nu-si pierde stabilitatea in mediul aerian.“®

A urmat apoi un alt zmeu, pe care l-a confecfionat tatil unui alt coleg
de scoali...

Vuia gi-a improvizat un atelier unde au prins contur tot felul de ,,jucdrii
destinate zborului.

Intre 1884-1892, Traian Vuia s-a aflat la Lugoj, unde a urmat studiile
liceale. In aceasti perioadi a construit mai multe modele de aparate de zbor
(machete) de tipul zmeelor. Intr-o cuvantare tinutd la Academia Roméni 1n
anul 1954, Petru Groza face afirmatia cd: ,,... auzeam vorbindu-se in familie
cd existd un licean la Lugoj, (...), care vrea sd zboare §i care mereu construia
modele de avioane.*>

Este posibil, aga cum o probeazd activitatea ulterioard a lui Traian Vuia,
ca realizarea acestor ,,modele de avioane* si fi fost precedatd de intocmirea
unor desene, poate chiar a unor schife. Nu avem date in plus sau detalii cu
privire la forma acestor machete i la dispozitivul de propulsare, dacd au existat.
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In consecint, nu ne putem pronunta asupra originalititii valorii lor ca si creatii
aeronautice. Cert este faptul cd, nu in aceastd perioadd de timp, a realizat Traian
Vuia macheta ,,automobilului cu aripi.*

Dupd ce a trecut examenul de bacalaureat in anul 1892, Traian Vuia a
plecat la Budapesta. Se pare cd a fost sprijinit material de Coriolan Brediceanu.

In legituri cu studiile urmate de Vuia la Budapesta existd mai multe
variante. O parte din lucrdrile apdrute in tard dupd 1950, contin informatii
potrivit cdrora, Traian Vuia s-a inscris la Politehnicd — (Sectia Mecanicd a
Scolii Politehnice). Probleme de ordin material — se afirma in aceste lucrari
—, l-au obligat, dupd un an i jumdtate sd abandoneze studiile tehnice.

S-a transferat la drept unde prezenta nu era obligatorie. Petru Groza
susfine insd o altd varianta: ,,... La Budapesta (Traian Vuia — n.a.) nu a avut
(...) bani ca sd se inscrie si la Politehnicd si astfel s-a inscris numai la drept
(...) urmand si cursurile serale la Politehnica.* ©

Aceastd versiune pare sd fie sus{inutd de faptul cd exista o anumita traditie
pe care au respectat-o mulfi elevi, absolventi ai liceului din Lugoj, de a urma
stiintele juridice. Exista o motivatie puternicd ce explica aceastd tradifie:

,,inci din secolul trecut (sec. XIX — n.a.), avocatii izbutiserd s se afirme
impinsi si de nevoia de a-i apdra pe tdrani 1n pertractdrile lor de betire, cum
era numitd judecdtoria 1n timpul dominatiei austro-ungare.“?)

Este posibil ca si Traian Vuia, sd fii urmat aceastd traditie, ca o datorie
fatd de neamul sdu, preocupdrile aeronautice fiind considerate in acea perioadd
ca un fel de hobby, asa cum afirmé Josif Constantin Drdgan.®

La 6 mai 1901, Traian Vuiaisi ia doctoratul in stiinte juridice solicitand,
in conformitate cu drepturile minime pe care le avea un student roman, ca
diploma eliberatd sd fie redactatd in limba latind §i nu in limba maghiara.

S-a Intors ca stagiar la Lugoj, unde a adunat ceva bani.

In cea de-a doua perioadi de timp petrecuti la Lugoj este posibil ca
tandrul jurist sd fi realizat macheta unui aparat de zbor denumitd in unele lucrari
,;automomobil cu aripi“. Matei I. Oroveanu descrie aceasta construie ca fiind
o tricicletd (velociped cu trei roti) peste care era montat un sasiu metalic
vertical, la a cdrui parte superioard se aflau o aripd, o cArmi de directie §i o
<<elice>>.“

Traian Vuia afirmd cd: ,,Aceastd magind nu era destinatd a fi actionatd
prin motor. Desi prevdzutd cu o elice tractivd, actionatd prin pedale, ea era
destinatd a utiliza curentii aerieni.*

Daci lucrurile stau aga, atunci este putin probabil ca aceastd machetd
sd se fi numit ,,automobil cu aripi*.

Descrierea facutd ne obligd sd amintim de existenta anterioard a unui
proiect, materializat de altfel, ce seaména foarte mult cu cel al lui Traian Vuia.
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in anul 1902, l1a Arad, un anume Emil Nemethy, patron al fabricii de hartie
din oras, a construit o bicicletd zburdtoare. Nu a reusit sd zboare cu ea, dar
a realizat un fotomontaj in care bicicleta zburitoare este suspendaté in aer,
deasupra fabricii sale. Avand 1n vedere apropierea dintre localitafile Lugoj si
Arad, este posibil ca Traian Vuia si fi avut cunostina de proiectul lui Nemethy.
Sau, ambele proiecte sd aibd o a treia sursd, comuna.

Cert este cd, pentru Traian Vuia, aceastd machetd a reprezentat o etapa
in procesul de elaborare a proiectului ,,Aeroplanului-automobil*.

S-a afirmat ci ar fi fost o solutie ingenioasd (Matei I. Oroveanu). Este
o pdrere nefondata.

Daca proiectul de la Lugoj (1901-1902) ar fi reprezentat pentru Traian
Vuia o solutie, atunci nu s-ar mai fi justificat hotdrarea sa de a pleca in Franta.

Acest proiect putea fi realizat, asa cum s-a intdmplat cu cel al lui
Nemethy, cu unele eforturi, la Lugoj.

Nici un document nu indicd intentia lui Vuia de a construi ,,bicicleta
cu aripi“. Deci, niciodatd Traian Vuia nu a considerat-o ca fiind o solutie la
problema zborului mecanic, ci ca un studiu, intr-un proces mai amplu de cautari
ale sale. Important este faptul cd, pentru prima oard, apare ideea lui Traian
Vuia de a ataga unui mijloc de locomotie obignuit, o aripd portanta.

Este un moment decisiv al vietii sale. Are de ales intre un trai cat de
cét decent, profesand avocatura sau, un viitor incert, urmandu-gi vocatia pentru
tehnicd, pentru rezolvarea problemelor zborului mecanic.

A fost intr-un fel influentat, in alegerea sa, de prietenii din Lugoj. Petru
Groza dezviluie, in aceastd privintd, un fapt interesant: existenta unei stdri
de spirit ,,printre romanii din Banat in privinta lui Vuia (...) si a plecarii lui
la Paris.“19 Se afirmd chiar, cé plecarea in capitala Frantei i-ar fi fost impusa:

,»91 astfel — cum noi trdiam atunci cu ochii spre Paris — l-am trimis in
capitala Frantei*!V

Evident ci hotérarea finald a luat-o Traian Vuia, singurul in masura sa
stabileascd unde era cel mai bine sd plece pentru a-si atinge scopul propus.
In legiturd cu acest scop se afirmi ci s-a nascut chiar o legendi:

,,Cand a plecat de acasi, plangadnd mama sa, ea 1i spune: <<Ma duc mama
departe la Paris — pe vremea aceea Parisul era considerat la noi ca fiind la
capdtul lumii —, dar lasd mamd, s nu-{i pard rdu, fiindcd am sd ma duc la
Paris, am sa viu de acolo in zbor sau n-am si mai vin niciodata acasi.“1?

Chiar daci este vorba de o legendd, confinutul acesteia vine sd intdreasci
starea de spirit pe care o avea Traian Vuia in momentul plecdrii sale, o stare
incurajatd si de cétre cei din anturajul sdu. Existau anumite garantii cd Traian
Vuia putea sa realizeze un aparat de zbor.

In legituri cu aspectele de ordin material al cilitoriei la Paris, Vuia a
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fost foarte categoric, afirmand intr-o scrisoare expediatd biografului siu,
Gheorghe Lipovan, cé nu a beneficiat de nici un sprijin, cé a plecat incognito,
pe propriile-i speze. Unele surse il contrazic.

Intr-un document se afirmi ci: ,,Se face, ... o colecti de bani printre
oamenii cu dare de mana, ca sa-1 ajute si plece la Paris*. 13

‘Existd dovezi cd aceastd inifiativd a aparfinut Mesei Poganilor,
»faimoasa societate fard statute i fard forme scrise, dar mult mai reald i
efectivd decat multe alte asociafii create pe hartie si rimase literd moarta...*14)

Josif Constantin Drigan vorbeste chiar de o bursd primitd de Vuia din
partea Mesei Poganilor in momentul plecirii sale la Paris.*15)

Dacd aga au stat lucrurile, de ce si fi negat Traian Vuia ajutorul material
primit din partea compatrioilor sdi?!

Este posibil ca acesta si fi considerat inoportund aparifia unei asemenea
informatii intr-o lucrare ce urma si fie tipdritd in Romania. Sau, aga au stat
lucrurile, iar ajutorul material semnalat de sursele amintite a venit mai tarziu,
atunci cand Vuia lucra la primul sidu aparat de zbor?!

Un aeroplan profetic

Intre 27 iunie si 1 iulie 1902, Vuia s-a aflat pe drum, citre Paris. A trecut
prin Budapesta §i Viena.

Existd suficiente argumente care ne indreptifesc s afirmdm ca sosirea
lui Traian Vuia la Paris a fost pregititd de cdtre anumite cercuri de romani
aflafi aici. El marturiseste cd intentiona sd riméana in capitala Fran{ei un timp
relativ scurt, pand la cateva luni, urmand ca n aceastd perioada sa-si completeze
cunostintele pe care le deginea in domeniul aeronauticii in general iar, in mod
deosebit, cele referitoare la aparatele de zbor ,,mai grele decat aerul®.

In mod firesc, urma o imbunititire a proiectului sdu initial, reintoarcerea
in fard §i materializarea lui.

Daca acesta a fost planul siu, ce motiv sau motive l-au determinat si
si-1 modifice radical, sd rimana in Fran{a §i sd-§i construiascd aparatele sale
de zbor aici?! Pot fi avansate mai multe ipoteze.

Informatiile §i cunogtintele asimilate, 1-au condus pe Traian Vuia la
concluzia ci era necesar sd aducd modificari esentiale la proiectul sdu elaborat
la Lugoj, modificiri ce au determinat sporirea complexitatii constructiei din
punct de vedere tehnic. In aceasti situatie este limpede c, realizarea proiectului
in fard ar fi devenit deosebit de dificild, cd unele elemente ale aparatului sau
de zbor ar fi fost necesar sa fie procurate sau confectionate in strdinatate. Ori,
Parisul oferea destule posibilitdti tehnice in aceastd privina.
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A existat, de asemenea, in perioada de inceput a sederii sale in Franta
(iulie 1902-martie 1903), speranta lui Traian Vuia intr-o recunoagtere oficiald
a valorii proiectului sdu §i, de ce nu, intr-un sprijin material venit si din partea
forurilor stiintifice care functionau in aceasti tari. In favoarea acestei ipoteze
pledeaza i faptul cd Traian Vuia a elaborat §i prezentat un memoriu privind
,»Proiect de Aeroplan automobil“ citre Academia de Stiinte din Franta. 16

Memoriul a fost depus in februarie 1903 si el cuprindea doud pérti: o
adresd oficiald citre membrii Academiei de Stiinfe i memoriul propriu-zis.

O analizd pe text scoate in eviden{d céteva lucruri extrem de
interesante:!7

— Traian Vuia folosegte ca argumente in favoarea aparatelor de zbor ,mai
grele ca aerul®, teorii, studii, concluzii §i rezultatele experimentelor apar{inind
unor cercetéitori cu renume in domeniul aeronauticii ca: Marey, Henri Giffard,
profesorul Langley, Huber, dr. Londur;

— foloseste pentru prima oard intr-un document oficial, denumire de
,-aeroplan-automobil* pentru a-si defini aparatul sdu de zbor;

— Traian Vuia insistd in memoriul sdu asupra importantei lansarii
aeroplanului pe rofi, solufie abandonaté la vremea respectivd, ca fiind nerealistd
in urma insucceselor lui H. Maxim §i Clement Ader.

De altfel, dupd insuccesul lui Ader, ceilalfi aeronauti au ocolit cu buna
stiin{d problema Tnaltarii §i coborarii aparatului de zbor prin mijloace proprii
de bord. ,, Fragii Wright inspirdndu-se mai mult de exemplul dat de Lilienthal,
au cdutat a face sd alunece masinile lor intdi pe un plan inclinat, pentru ca
mai tarziu si le lanseze prin impingerea obignuitd prin cdderea unei greutéfi.
Tot astfel a procedat si Langley care a incercat si lanseze magina sa de pe
scheld construitd pe tdrmul unei ape.!® Insistand ,,asupra importantei lansérii
aeroplanului pe roate“!? si concluzionind, Traian Vuia arita cd realizarea
magsinii de zbor este pe deplin posibila.

Memoriul lui Traian Vuia ,,... a fost pus la dosar, savantii oficiali francezi
judecand desigur, pe acea vreme, ci ar fi fost nedemn din partea lor si dea
atenfie unui manuscris privitor la magina de zburat*.20)

Putem afirma cé, o astfel de atitudine era previzibild, fiind, intr-un fel
impusa de o realitate sesizatd la vremea respectiva de Tnsugi Traian Vuia: ,,...
impresionatd de faptul cd Santos-Dumont facuse inconjurul turnului Eiffel cu
un balon dirijabil, opinia publicd socotea cd masgina viitorului nu va putea fi
niciodatd mai grea decét aerul.“zD

R. Soreau, in lucrarea sa Navigation aérienne din 1902, socotea aviafia
ca o problema neindestulitor studiatd, a cdrei solugie avea nevoie de o pregatire

metodici.??)
Totusi, Traian Vuia a depus memoriul sdu. Evident cd existau anumite
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elemente in continutul acestui document care il indreptdteau s@ spere intr-o
schimbare de atitudine din partea ,,Comisiei de aeronauticd condusi in aceea

perioada de timp de Bouquet de la Grye.

Din momentul respingerii memoriului, relagiile lui Traian Vuia cu
oficialitatile acronautice franceze se racesc in mod evident. Desi a fost invitat
de mai multe ori sd devind membru al Aero Clubului Frantei, el refuza aceastad
onoare.

La 15 mai 1903, Vuia solicitd din partea Oficiului Nafional al Proprietatii
Industriale brevetul pentru invenfia sa ,,Aeroplanul automobil*“ (Aeroplan
automobile)“. Brevetul a fost eliberat pe 17 august si a fost publicat in ziua
de 16 octombrie, acelagi an . (Brevet nr. 332106).

Documentul oficial era insotit de trei desene ce cuprindeau in ordine:
o vederea laterald a aparatului, o vedere din fajd §i o vedere cu pénza
aeroplanului scoasa.

Analizind continutul textului din brevet i cele trei desene, apreciem
cd acest proiect este unul de tranzifie intre cel imaginat la Lugoj si cel al
aparatului de zbor ,,Vuia nr. 1*. El péstreazéd incid forma de triciclu a céru-
ciorului purtdtor, asemandtor unei biciclete cu trei rofi prevazutd cu ghidon
si pedale. Apare gasiul cu motor §i elicea tractivd. Pare surprinzator, dar acest
proiect brevetat in 1903, l-am regésit pus in practicd, in anul 1906, de citre
un anume Schmutz. Vuia nu a revendicat dreptul de invenie.

Memoriul din ianuarie §i brevetul dirrmai 1903, documente aflate in
arhivele din Franfa, sunt §i astdzi o madrturie incontestabild a faptului cd,
roménul Traian Vuia propune lumii aeronautice franceze o solufie fundamentata
stiinific, absolut originald i perfect realizabila care, aga cum s-a vézut ulterior,
a dus la rezolvarea integrald a problemei zborului mecanic. Totul se petrecea
fnaintea primului zbor al fratilor Wright.

Vuia proiectase ceea ce insemna, un avion in acceptiunea lui Clement
Ader. ,Ideea de bazid a lui Vuia, — arita inginerul Ion Buiu — cea care 1-a condus
la conceperea §i denumirea aparatului sdu de zbor ca ,,Aeroplan-automobil®,
a fost imbinarea intr-un ansamblu coerent a doud mari realizdri tehnice
anterioare. Pe de o parte, automobilul, care ajunsese deja la un nivel funcfional
suficient de evoluat pentru a asigura rezolvarea optimd a celor doud faze
obligatorii ale oricdrui zbor artificial: rulajul pentru decolare i reluarea
contactului cu solul, la aterizare. Pe de altd parte, aripa portantd, aga cum a
fost realizatd de cercetdtori anteriori, ca de exemplu fratii Wright, care i-au
demostrat prin zeci de zboruri planate aptitudinea de zbor. Este de subliniat
faptul cd, n aceastd logicd, Vuia gi-a conceput si realizat aparatul sdu de zbor
ca un aparat cu motor, fird a mai trece prin faza de planor*.2

Vuia a inceput construcfia ,,Aeroplanului automobil in toamna anului
1903, dupd@ unii istorici, la inceputul anului 1904, dupa altii, ,,... la
Courbevoie, la domnul Hockenjos, constructor mecanic, care a contribuit cu
generozitate la aceastd muncd“.24
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Pe parcursul executdrii lucrarii au fost rezolvate cel putin doud probleme
vitale, anticipate de Vuia. Prima, §i cea mai importanta era cea a asigurarii
motorului:

»in prima sa infigisare, problema era, asadar legati de putin{a de a
construi motoare ugoare §i puternice...“?%

Dacéd un asemenea motor nu exista de fapt, ,,cauza nu era imposibilitatea
de a-] construi ci indiferenta §i dispretul fabricantilor de motoare pentru magina
de zburat §i pentru cei ce cdutau si o realizeze*.20

Dupid o tentativd esuatd de a comanda acest motor la un fabricant, Traian
Vuia a luat hotérérea s si-1 construiasca singur, adaptind la nevoile aparatului
sdu de zbor un motor vechi de masind tip ,Serpollet, cu 4 cilindri.
Combustibilul folosit era anhidrida carbonica. Puterea motorului a ajuns la
25 CP, cu o duratd de functionare de numai 3 la 5 minute.

Vuia are lungi discutii cu profesorul Victor Tatin, care ii aduce critici
severe privind folosirea unei singure elice tractive. Tatin considerd cd un
aeroplan astfel construit, nu va putea si zboare §i cd o singurd elice ar putea
da loc la un cuplu de risturnare. {i primegte, totusi, comanda i ii confectioneazi
elicea solicitata.

Evident cd, intreaga constructie a aparatului de zbor a necesitat fonduri
importane, fonduri de care Traian Vuia nu dispunea. O parte insemnati din
bani au provenit din {ard. Josif Constantin Dragan aduce informatii pretioase
in aceastd privin{a: ,,... Reuniunea romand de céantdri §i muzicd a trimis §i
inginerului Traian Vuia doud sute de coroane, spre a-1 scoate din impas.* 27

in anul 1905, aeronaufii francezi, exponenti intr-un fel ai aeronauticii
europene, sunt socati la aflarea gtirii succeselor senzagionale anuntate de fratii
Wright.

»Aviatorii francezi se puseserd pe lucru — afirma Vuia — §i cunoscénd
dintr-un model vechi trimis de fratii Wright lui Archdeacon, precum si din
descrierile comunicate anterior in ,,L’ Aerophile*, multe din amanuntele magsinii
acestora, nu se sfiird a o copia.

Modul de lansare insd, al maginii Wright le era cu desdvargire
necunoscut.“2®

Aeronautica intrase pe un fdgag gresit, indepartindu-se de principiile
stiintifice ale acestui domeniu. Se dorea cu grabd, cu tot dinadinsul, sa se zboare
cu aparate mai grele ca aerul. Nu conta in ce fel.

Dupd multe peripetii, aparatul de zbor conceput de Traian Vuia a fost
gata pentru primele probe in toamna anului 190S. Acestea nu s-au putut efectua
decit la inceputul anului 1906, din lipsa unui teren propice. Pe deasupra, Traian
Vuia s-a imbolnavit de grip4, fiind indisponibil mai mult timp.

Referindu-se la constructia lui Vuia, celebrul istoric francez Charles
Dollfus aréta:
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,....In timp ce majoritatea aviatorilor din acea epoci ciutau extrema usurare
in detrimentul robustefei, Vuia a inteles cd era necesar sa se faci incercéri repetate,
decoldri, aterizdri cu gocuri §i a facut o treabd de inginer (...) Aparatul stitea —
primul dintre toate construite pdnd atunci — pe ro{i pneumatice, orientabile
impreund cu directia, ceea ce asigura dirijarea la sol §i 1n aer.*2

Revista francezd ,.L’ Aérophile* din februarie 1906 scria: ,,Aparatul lui
Vuia are cel pufin avantajul de a suprima diferitele artificii la care s-a recurs
péand acum, pentru lansarea aeroplanelor: tracfiune cu ajutorul unui automobil,
sau a unei barci automobil (autocanot), lansarea pe sine sau pe planuri inclinate,
zvérlirea in spatiu prin mijlocirea unor catapulte formidabile; de o rupere de
nas sigurd pentru experimentator §i pentru masind etc. Ridicarea in aer, gratie
sistemului imaginat de Vuia, ar putea avea loc oriunde §i prin mijloacele proprii
ale masinii‘.

Din text se degajd un anume scepticism (,,are cel putin avantajul“ —n.a.)
dar foloseste in mod corect termenul de ,,sistem pentru a defini elementele
de noutate in constructia lui Vuia.

Din acest moment, ,,Vuia nr.1“ intrd in atentia aeronautilor francezi.

Avionul realizat de el era primul din lume care, datoritd rotilor pneu-
matice urma sd ob{ind o vitezd orizontald ruland pe sol, vitezd care sd permita
executarea de cdtre pilot a desprinderii acestuia de pdmant, realizarea zborului
sl aterizdrii.

Acest eveniment s-a petrecut la 18 martie 1906, pe campul de zbor de
la Montesson in prezenta unor cunoscuti ai lui'Vuia: Hockenjos, Tiefenbacher,
Watelet si mecanicul Lallemand.

Zborul este descris pe larg in revista L’ Aérophile* din aprilie 1906 (p.
105). Textul are la bazd o scrisoare adresatd prestigioasei publicatii de Tnsusi
Vuia:

,.Zi frumoasd de primdvard, cu cer senin §i albastru. Pugin vant de Nord-
Est, la stAnga pilotului. Aparatul a fost impins de la hangar, la soseaua ce duce
de la Montesson la Sena. Recipientul a fost aprins pe la orele 3 §i dupd 5 minute
pilotul si-a ocupat locul, {indnd cu ména stdngd volanul de directie §i cu cea
dreaptd vana gazului CO, In motor; aparatul s-a pus, fard zgomot, in migcare,
accelerand viteza de inaintare. Pilotul lasd cu ména dreaptd vana §i ia maneta
de expansiune a gazului in motor. Magina continud accelerarea $i dupd un
parcurs de circa 50 metri, pierde contactul cu pdméntul, fard ca pilotul sa-si
dea seama de momentul decoldrii.

Supletea maginii cu vapor s-a ardtat in toatd eleganta ei.

In acest ristimp, maneta de expansiune luneci pe sectorul ei si ajunge
la punctul mort.

Motorul se opregte brusc. Elicea este calatd §i vantul lateral sufld magina
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la dreapta contra unui arbor, ocazioneaza stricdciuni la aripa din dreapta i la
elice. Magina cade, reia contactul cu solul. Aparatul se ridicase la circa 1 metru
indl{ime §i a parcurs cam 12 m 1n aer®.

Un zbor férd catapulte, fard planuri inclinate, fard sine.

Toate calculele inventatorului roman se dovediserd corecte. Toate
indoielile erau Tnlaturate. Tofi scepticii aveau sd amuteasca.

in continuare ,,La Nature*, precizeaza: ,,... Vom adduga astizi pe lista
cercetdtorilor seriosi in materie de navigatie aeriand numele domnului Traian
Vuia. Acest inventator nu s-a indepartat mult de noile cdi trasate de pionierii
aviafiei; el ne prezintd, In consecin{d un aeroplan constituit dintr-un plan-
purtdtor facut din doud suprafete intinzdndu-se ca doud mari aripi cu anvergurd
de 8,70 m si o suprafatd de 22 metri pdtrafi, deasupra par{ii mecanice a
aparatului. Acest plan este demontabil; tuburile (tevile, tijele) care formeaza
elementul de rezistentd sunt legate la doud platouri — cite unul pentru fiecare
aripd — prin intermediul voalurii §i sus{inute prin hobane prinse de alte doud
tije, reunite la varfurile lor printr-un fir prevazut cu un intinzétor. Daci slabim
acest fir, cele doud aripi coboard imediat; putem atunci sd le ridicdm si sd le
pliem ca pe o umbrels, pentru transport. In partea din fati a aparatului se afl3
o elice cu doud pale de 2,20 m. diametru. Ea este montata direct pe arborele
motorului. in sférsit, carma, care este plasatd in partea din spate, are o suprafafa
de 0,60 m2. Partile principale (vitale) ale aeroplanului: planul de sustinere,
elicea, motorul §i carma sunt fixate cu un dispozitiv mobil facut din tuburi
de otel situat deasupra unui fel de quadraciclu. Fotografia noastrd aratd bine
cum este dispus intregul mecanism.

Sasiul quadraciclului este previzut, de fiecare parte, cu doud tuburi (tije)
prevdzute cu osii i reunite in partea de sus. Cele doud impreundri din partea
de sus sunt unite printr-un ax, care suportd dispozitivul mobil. Acest sistem
a fost imaginat pentru a permite migcarea pe verticald a sistemului (...).

Motorul este un motor Serpollet cu un echipament simplu si patru cilindri
la care, inventatorul a adus citeva modificari.

El prezintd o particularitate esentiald pe care, este important si o
subliniem. Stim cd motoarele Serpollet sunt motoare cu vapori; acum, apa este
inlocuitd cu acid carbonic pe care 1] ludm lichid §i pe care 1l vaporizdm. Acest
procedeau prezintd avantajul de a permite o presiune constanta de 60 kilograme
pe centimetru patrat utilizdnd un generator de vapori foarte u§dr, cildura
necesard la vaporizarea acidului carbonic lichid fiind egala, dupa autor (Traian
Vuia — n.a.), cu aproximativ a zecea parte din cea necesard vaporizdrii apei.
Gazul patrunde in generatorul de vapori sub forma lichidd; transformarea in
vapori nu se petrece in rezervor; presiunea nu poate sd scadd §i nu poate exista
teama de rdcire. Dispozitivul folosit permite, in acelagi timp refularea
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lichidului in generatorul de vapori cu ajutorul unei pompe §i obtinerea unei
presiuni superioare la 100 kilograme. Generatorul de vapori este de forma
tubulard; el vaporizeazd gazul si il supraincilzeste la 250° si 300° centigrade.
Cildura este furnizatd de petrolul lampant care alimenteazd 9 arzitoare capabile
sd consume cel mult 5 litri de petrol intr-o ord. Aceastd noud utilizare a
motorului cu vapori este extrem de interesantd §i ea constituie una din
principalele originalitdti ale inventiei®. 39

Cand, in august 1906, profesorul Constantin Nedelcu, la sfarsitul studiilor
sale pardsea Parisul pentru a se intoarce in Banat, gi-a luat rdmas bun de la
prietenul sdu Vuia. El relateazd mesajul pe care l-a primit atunci din partea
acestuia: ,,Povesteste prietenilor de acasd tot ce ai vdzut aici. Am dovedit ca
se poate zbura §i cum se poate zbura cu <<mai greu decét aerul>>.

Durata este n functie de for{a motorului. Problema e dezlegatd. Riméane
acum sd se realizeze un motor cat mai ugor cu randament cit mai mare. Restul
se va preciza progresiv, prin experien{d, empiric. Acum, dupd ce s-au convins
de posibilitatea zborului mecanic, numarul experimentatorilor va creste rapid,
specialigtii vor realiza motoare speciale, aviatia va avea o industrie infloritoare
pe temeiul experientei mele, devenitd bun comun. Ai putut vedea! Nu m-am
ascuns, am experimentat in vazul tuturor. Vor continua altii, tot mai mulfi.
Asa se realizeaza progresul...“3D

Cuvinte strdine de orice vanitate, de orice egoism, rostite intr-o lume
vanitoasd §i egoistd care nu avea sd-l priveascd decét ca un venetic venit dintr-o
tard micd, cu o culturd aproape necunoscutd occidentului.

Vuia a repetat experientele in vara aceluiasi an, pe terenul militar de
manevre de la Issy-les-Moulineaux (24 iunie - 19 august 1906), langéd Bois
de Boulogne. ,,L’ Aérophile* a prezentat in mod obiectiv intreaga evolufie a
creafiei lui Vuia, relevind in mod deosebit zborul din 19 august, pe o lungime
de 25 metri la 2 metri indlfime.

Solutia savantului romén a schimbat cursul evolutiei aeronauticii
mondiale, fiind adoptatd de cétre ceilal{i pionieri ai aviatiei aflafi in Fran{a
in acea perioadd, martori oculari ai experimentelor i zborurilor sale.32)

Primul §i cel mai norocos a fost brazilianul naturalizat francez, Santos
Dumont (pdrintii lui erau francezi de origine) care, in decurs de citeva luni,
respectiv in perioada iunie-august 1906, sub influenta rezultatelor obtinute de
Vuia §i sfaturilor primite din partea lui Lavasseur, a abandonat metodele de
tractare a aeroplanului sdu cu mijloace auxiliare (balon, catapultd si chiar in
disperare, forfa animald — un asin) §i a recurs la lansarea acestuia pe propriile
sale roti, castigand in ziua de 23 octombrie 1906 premiul de 3000 F.33

Corect cu sine §i cu istoria, savantul romén Vuia face in aceastd privingd
o remarcd corectd, subliniind faptul cd, Santos Dumont n-a pérasit bizarele
lui mijloace de lansare, decét dupd ce a avut cunostintd de succesul mijloacelor

de lansare preconizate de el.
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Inventatorii francezi Blériot §i Voisin au renuntat, de asemenea, la
experimentele de pe lacul Enghiem cu aeroplanul pus pe doud plute, pre-
conizénd la, randul lor, lansarea directd pe roti.

De fapt, in 1907, Voisin se separd de Blériot, asociindu-se cu L.
Delagrange si construieste un biplan model Wright montat pe trei roti. Blériot
a construit un monoplan montat pe doud rofi §i o bechie, inlocuind-o mai tarziu
cu o a treia roatd.3? Solutia constructivd a romanului Traian Vuia a fost adoptati
pe rdnd si de Farman, cipitanul Ferber §i Lavasseur.

El a devenit ,,un precursor important® prin ,,... calitatea constructiei sale
atit de ragionald, prin zborurile modeste dar incontestabile pe care le-a executat
in public, prin curajul sdu de experimentator, pentru entuziasmul sdu pentru
aviatie. 39

Traian Vuia a jucat un rol crucial in reorientarea creafiei tehnice
aeronautice cdtre soluii elaborate stiintific, solutii care excludeau empirismul
practicat pe scard largd in acea perioada si care au dus la efectuarea primelor
zboruri din lume cu aparate mai grele decét aerul, propulsate cu mijloace proprii
la bord.

Sd ne amintim 1n acest moment al creaiei lui Traian Vuia de memoriul
fnaintat Academiei de Stiinte din Paris, in mai 1903.

Existd informatii, inclusiv in mdrturiile lui Traian Vuia, potrivit cirora,
Statul francez s-a folosit de acest memoriu §i de brevetul inventatorului romén
pentru a combate in instan{d acuzatiile fragilor Wright potrivit cdrora aeronautii
din Fran{a au .copiat magsinile lor de zburat.3¢

Majoritatea istoricilor din Occident cautd astézi, in zborurile lui Vuia
din 1906, performanta, acea performantd impusd la vremea respectivd de
Archdeacon prin premiul pe care l-a instituit.

Ei ignord faptul ci aparatul lui Vuia era propulsat de un motor de magind
modificat, care nu functiona decét trei la cinci minute §i cd era pilotat de citre
un om care nu cunostea nici cele mai elementare nogiuni de tehnicd a pilotajului,
un om ce manifesta, pe deasupra, un accentuat spirit de conservare.3” S-a ciutat
sl se cautd performan{a sportivd care nu avea cum sd existe in asemenea
conditii. Sportmenii au apdrut mai tarziu.

Creatia lui Traian Vuia este o VERIGA dintr-un lan{ de evenimente firi
de care istoria fenomenului aeronautic francez §i mondial nu au continuitate.
Sd ne inchipuim cd Vuia n-ar fi existat §i nici avionul sdu. Aeronautica ar fi
mers pe drumul ardtat de fratii Wright. in putin timp, s-ar fi dezvoltat o intreagd
industrie de fabricare a mijloacelor auxiliare de genul catapultelor. Ar fi apérut
inventatorii §i investitorii In aceastd privin{d.

O proiectie in timp a ceea ce s-ar fi petrecut au oferit-o, fard sd vrea,
fragii Wright. Au sperat cd oceanul le protejeazd inventia; acelagi ocean i-a
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izolat de lumea aeronautica. Ei au venit in Europa cu aeroplanele lor lansate
cu ajutorul catapultei cand deja Vuia zburase. Abia, in 1908, au montat trenul
de aterizare.

Este greu de explicat, devenind chiar hilar modul in care, in decurs de
o lund de zile (august-septembrie) 1906, Santos Dumont, considerat omul care
a zburat primul in lume cu un aparat mai greu decét aerul propulsat cu mijloace
proprii, a trecut de la tracfiunea aeroplanului sdu cu un asin pe un troliu, la
aeroplanul cu roti.

Sintetizand cele prezentate, amintim caracterizarea facutd in enciclopedia
,»The American Heritage History of Flight* care denumeste ,,Aeroplanul
automobil“ conceput §i construit de Traian Vuia drept un ,aeroplan
profetic*.38)

Vuia a mai zburat cu primul sdu avion in zilele de 24 iunie, 1 iulie, 12
si 19 august 1906. Din 7 octombrie 1906 pand la 30 martie 1907 el efectueaza
experimente cu ,,Vuia nr. 1 bis*, varianta modificatd a lui ,,Vuia nr. 1 ,,... a
cdrui trdsdturd principald va fi datd de addugarea la spatele quadraciclului a
unui suport purtdind o carmd orizontald, cu rol de profundor, care si
imbundtéfeascd atat stabilitatea longitudinald a aparatului, cét §i sd asigure,
manevrabilitatea sa in plan longitudinal.*

in ziua de 27 martie 1907, Traian Vuia face experiente pe cimpul de
antrenament de la Bagatelle cu un stabilizator - profundor, dispus in prelun-
girea bordului de fugd al aripii.

Din experimentele cu avionul sdu in variantele ,,Vuia nr. 1* si ,,Vuia
nr.1 bis* a rezultat cd motorul cu anhidridd carbonici nu poate dezvolta o putere
corespunzitoare intr-un timp suficient de indelungat.

Traian Vuia a renungat definitiv la aparatul sdu cu motor Serpollet.
Construiegte aparatul ,,Vuia nr. 2 pentru care ob{ine un brevet de inventie
la 29 iunie 1907 in Belgia (Brevet nr. 200682). Este probabil ca aparatul si
fi fost brevetat si in Franta.

»Vuia nr. 2% are configuratia monoplanului care va face carierd in
aeronauticd in anii urmdtori. Era prevdzut cu suspensie elasticd la rofile
quadraciclului. Motorul care-i echipa aparatul era de tip Antoinette, cu 8 cilindri
in ,,V¥, avand o putere maximd de 25 CP. El punea in migcare o elice
Antoinette. Constructorul a testat noul sdu avion, realizind mai multe zboruri
pe 21 iunie, 15 si 17 iulie. Ultimul dintre ele a mésurat 70 de metri iar decolarea
si aterizarea s-au facut normal.
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» Vuia nr. 3“ - Un aparat de zbor necunascut

Pana nu demult se credea, fapt afirmat i in toate lucrérile apdrute Tn Romania,
cd ,,Vuia nr. 2* a fost ultima variantd a avionului lui Traian Vuia, acesta retra-
gandu-se 1n anul 1907 din activitatea aeronautica.

Materialul publicat in prestigioasa revistd ,,Aero* din S.U.A. sub
semnéturd profesorului dr. Valeriu Avram, intitulat ,,Traian Vuia, Forerunner
of world-wide aviation®, este Tnsotit si de unele fotografii inedite obtinute de
citre redactie.

Printre acestea, existd o imagine ce inféfiseaza un avion Vuia, care difera
in mare mdsurd de aparatele cunoscute. Ne-am amintit de un alt material aparut
in anul 1982 in revista ,,Roumanie d’aujourd’hui* (nr. 8). 39) Autorul acestui
material, inginerul Mihai Popovici, cunoscut filatelist, prezenta printre altele,
o carte postald imprimatd la ,,Editions J. Hauser* (Paris). Imaginea din ilustratd
cuprindea peluza de la Bagatelle §i pe inginerul Traian Vuia langd un aparat
de zbor cu o configuragie caracteristicd pentru aparatele sale, dar cu unele
modificdri Tn privinta amplasdrii motorului. Discutiile purtate cu domnul inginer
Ion Buiu ne-au ntdrit convingerea cd este vorba de o variantd modificatd a
aparatului ,,Vuia nr.2%, variantd necunoscutd pand in prezent.

Reluand studiul materialului selecfionat pentru elaborarea acestel
lucrdri, am avut supriza de a afla un document care elucideazéd in mare méasura
misterul acestui aparat de zbor. Este vorba de articolul apdrut in revista
L’ Aérophile*, numdrul din ianuarie 1908.

in confinutul acestuia, Tnsugi Traian Vuia, prezintd in detaliu modificérile
pe care le-a adus aparatului ,,Vuia nr. 2%, modificéri ce au schimbat in mare
madsurd §i infifigsarea sa. Reddm integral traducerea acestui articol:

»Aeroplanul Vuia — Domnul Vuia, care primul, sd nu uitdm, a experi-
mentat un aeroplan montat, lansat pe rofi, a ficut agadar la aparatul sdu
modificdri interesante privind formele §i dimensiunile suprafetelor portante
si, care au avut drept scop, pe de altd parte, a cobori mult centrul de greutate
a aparatului. Iatd aici detaliile pe care excelentul aviator a avut bundvoinfa
sd le ofere:

<< Suprafata portantd a fost mdrita in sens longitudinal i mdsoard acum
2m 40. O noud carmid de profunzime, de aceeasi formd ca si aripile, cu o
suprafatd de 4m? a fost addugaté in partea din spate a aparatului.

Suprafata totald a maginii (avionului — n.a.) este astfel la 20 m?. Carma
profundorului este amplasatd mai 1n spate ca altddatd, manevrarea sa a fost
facutd mult mai ugoard §i se executd prin intermediul unui levier (parghie de
manevrd — n.a.) prevdzut pe sector dingat.

Centrul de greutate a fost coborat cu 55 centimetri. Pentru aceasta,
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motorul Antoinette de 24 CP a fost montat in cadrul inferior al batiului

dreptunghiular.

Elicea comandata printr-un lan{ are 1m 85 diametru, pasul de 1m i 0,32m
suprafafd paletara.

Elicea se roteste mai repede ca arborele motorului, pentru a se evita
urmdrile nepldcute ale unor izbituri sau smulgerile brutale din motor. Arborele
este antrenat prin frecare, pinionul fiind strans printr-o piuli{d si un resort
si de asemenea prin doud rondele din piele intre doud platouri comune cu
arborele elicei>>*.

Fotografiat din fafd, aparatul nu ne dezvaluie decét una din modificarile
pe care le-a facut Vuia: coborirea motorului in cadrul inferior al batiului.

Daca, acest articol a apdrut in prima zi din ianuarie 1908, este evident
cd modificdrile aparatului au fost ficute in anul 1907, in intervalul de timp
cuprins intre lunile august-decembrie. Ce s-a intdmplat cu acest aparat de zbor?!

Existd unele informafii privind o ofertd din partea prinjului George
Valentin Bibescu adresatd lui Vuia de a-i cumpdra aparatul pentru fabricarea
lui in serie. Nu se cunosc date in plus, cert este cd, dacd a existat o asemenea
oferts, Traian Vuia a respins-o. Din ce motive?! In anul 1910, Aurel Vlaicu
a primit sprijin material din partea Guvernului Roméniei §i a construit aparatul
sdu de zbor la Arsenalul Armatei. Traian Vuia era la curent cu acest eveniment.
De ce nu a incercat sd plece in Roménia pentru a putea beneficia si el, cel
putin de aceleasi avantaje de care a beneficiat Vlaicu?!

Iatd intrebdri ce ne intdresc convingerea cd Traian Vuia nu mai era
proprietarul inventiilor sale, ale aparatelor de zbor.

S-ar fi putut afla adevdrul dacd ar fi existat posibilitatea consultarii
documentelor (jurnale, amintiri etc.) ce au apar{inut lui Santos-Dumont. In
timpul primului rdzboi mondial Santos-Dumont s-a retras in sudul Frantei, la
Bénerville, pe Coasta de Azur, ocupandu-se de meteorologie §i astronomie.
Acuzat de spionaj in folosul germanilor, Santos-Dumont a pus pe foc toatd
arhiva personald, con{inind schite, planuri, jurnale, contracte, note i facturi.

Dispar astfel orice dovezi ale colabordrii sale cu savantul romén.

In aceeasi perioadi, Traian Vuia, caporal (ofiter) aspirat in armata austro-
ungard, este internat ca prizonier de razboi in lagérul de la Les Sables d’Olonne.

Din proprie initiativd sau in urma unor sfaturi primite din tard, intrd in
francmasonerie impreuna cu Alexandru Vaida-Voievod, se pare, pentru a com-
bate elementul maghiar patruns in fortd in aceastd organizaie §i care acfiona
pe toate cdile pentru a impiedica unirea teritoriilor roméanesti din imperiu cu
Romania.

Se cunosc pand in prezent foarte pugine lucruri despre Traian Vuia in
perioada rdzboiului. Se afirmd cd ar fi colaborat cu Tatin la realizarea unei

»torpile zburatoare*.
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Traian Vuia revine in domeniul aeronauticii dupi rdzboi, atunci cand
abordeaza problema zborului vertical.

Face mai multe vizite in Romania, incearcd si se reintoarcd 1n {ard, fard
s reugeasci. Se pare ci una din cauze a fost orietarea sa de stinga. in anul
1931, este decorat de regele Carol al II-lea cu Ordinul ,,Ferdinand I*, clasa
comandor, ,,pentru contributia adusi la Tnfaptuirea Marii Uniri“.

In 1950 este adus in tard, fiind bolnav. Se stinge din viatd la Bucuresti,
la 3 septembrie (1950), la scurt timp dupd repatriere §i este inhumat la Cimitirul
Bellu din Capitala.

*

Dupd moartea sa, oficialitdfile romane prin vocea dr. Petru Groza de-
clangeazd o campanie de popularizare a personalitdfii lui Vuia. Apar
marturiile sale, lucrarea lui Gheorghe Lipovan, articole ample in presa.

Comuna in care s-a ndscut primeste numele sau.

La fel, o serie de gcoli i licee din {ard, inclusiv Scoala de maistri militari
de aviatie de la Medias.

Se revendicd zborul din 18 martie 1906, ca fiind primul zbor mecanic
cu un aparat mai greu decét aerul, pe roi, folosind exclusiv mijloacele de bord
ale aparatului.

Pentru lumea aeronauticii din Occident este tardiv. ,,Cortina de fier* era
trasd.

Noua istorie a lui Dollfus 1i acorda cateva randuri: zborul din 18 martie
devine ,,un bond*, iar cel din august este redus la 14m. Traian Vuia este trecut
in randul ,,modestilor precursori*.

In acea zisi perioadi a destinderii de dupi 1968, in Romania se fac
eforturi pentru recunoagterea prioritdtii zborului din 18 martie 1906. Este
invocatd chiar o sustinere a UNESCO si a Consiliului Mondial al Picii.

Un rezultat concret in aceastd privintd este obginut de cétre prof. dr.
Alexandru Danielopol, in Franta. Cu sprijinul acestuia s-a instalat o placi la
Montesson Tn 1972, prin care lumea a aflat de faptul cd romanul Traian Vuia,
a fost primul om din lume care a zburat cu un aparat mai greu decat aerul,
avand mijloace proprii de bord. in martie 2000, s-a dezvelit o alti placi, intr-o
piatd ce poartd numele inventatorului romén. Noul text, anuleazd zborul din
18 martie 1906 efectuat de Traian Vuia, acesta fiind ,,unul dintre pionierii
aviatiel mondiale care a zburat - printre alfii -, la Montesson“. Vuia este
considerat, inainte de toate, pilot, desi pilota avioanele sale din necesitate, avand
mari refineri Tn aceastd privin{d.

Se face astfel, un mare pas fnapoi privind cunoagterea fenomenului
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aeronautic de la inceputul sec. al XX-lea. Aceastd atitudine nu foloseste
nimdnui, ascunzindu-se adevdrul istoric §i stiin{ific, fiind, in esentd, un act
politic. Nu vrea sd se accepte faptul cd, inginerul roman Traian Vuia, prin
zborul din 18 martie 1906, prin intreaga sa operd, a scos aeronautica din impasul
in care se gadsea in acel timp. El a indicat o cale de urmat pe care stiinfa si
istoria au validat-o.
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TRAIAN VUIA,

Forerunner of world-wide aviation
(summary)

Aviation ceased to be an isolated phenomena at the beginning of the
20th century. This period of the birth of worldwide aviation does coincide
with the birth of Romanian aviation, the creative genius of Romanians
manifesting itself very daringly in the mechanical flight field and asserting
itself internationally by its representatives Traian Vuia, Henri Coanda, Aurel
Vlaicu, George Arion, Grigore Briscu, Vasile Dimitrescu etc. By their
achievements they did contribute to the birth and development of worldwide
aviation. The originality of the ideas which these great creators in the
aeronautical field put into practice in building their planes justify us to state
that the Romanians were one of the main countries with traditions aeronautical
constructions, a tradition continued until our own days.

In the conquest of the sky a special place is occupied by the life, activity
and achievements of the exceptional Romanian savant, Traian Vuia.

On 18 March 1906, in Montesson, in France, the Romanian Traian Vuia
overcame the air with a heavier-than-air machine. This great aviation event,
as it was to be expected, produced an extraordinary impression on all. In that
era mechanical flight was at a difficult crucial moment. The scientific and
aeronautical world, the researches who were studying the problem of flight,
tended more and more towards the dirigible balloon, which they saw and
considered as the sole locomotion means of the future.

Traian Vuia was born on 7 August 1872 in Surducu Mic village, Timig
district, Romania, and ever since childhood he manifested aptitudes and
interests for machines and machineries. During his Lycée studies in Lugoj
town he designed and built a scale model of a flying machine heavier-than-air
which he called ,,winged automobile and with which he experimented
successfully. The plane, designed in Lugoj, consisted mainly of a three-wheeled
velocipede on which was assembled a metal frame set vertically, at its upper
part being clamped a wing, direction rudder, an engine and a propeller. Later
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Traian Vuia stated: ,,Since my younger days I had the firm belief, faith, even
certitude, of solution of the problem of flight by mechanical means“.

After graduating the Lycée in 1892, Traian Vuia continued the university
studies at the Polytechnic school in Budapest, following also the courses of
Faculty of Law. On 6 May 1901 he passed the examinations for a doctor’s
degree, and in 1902 leaves for Paris taking with him the tiny scale model of
,winged automobile*. Here he starts a serious research in the Parisian libraries
and takes the advice of different personalities in order to put into practice the
project of building his flying machine. From the very beginning he meets a
cold atmosphere of envy, from all he comes into contact with. He is ridiculed,
but he won’t give up. Once the scientific, documentary, and informative
aeronautical reading is finished, Traian Vuia finds out and not without surprise
that at that time the possibility of mechanical flight was proven already. He
convinces himself of the existence of all the necessary elements for solving
the flight problem, and that here is nothing else left than to put in fact some
truths established on theoretical form, a fact which Vuia with his born
perspicacity succeeds in a relatively short time to show the people a living
mechanical soul.

Besides to Georges Besangon, General Secretary of the Aéro Club de
France, Vuia addressed himself also to Victor Tatin and describes his project
for building a heavier-than-air flying machine. Tatin does not encourage him;
even more, he tells that the project is impossible to be - there is nobody who
has invented a way to make it light and with high efficiency. ,,I’ll build the
engine too®, replied Vuia.

These are that first unfavorable impressions Vuia got in contact with
scientists in France, those who were busy with the mechanical flight problem.
This was the gloomy atmosphere he had to breathe all the time. He couldn’t
anticipate the work he had to accomplish and the patience with which he had
work and how much persuasive force he had to have in order to remove all
difficulties for putting into life, the ideas he continuously followed.

Vuia’s creative activity did not stop with designing and building the
airframe of the glider; he had to imagine and to build the non-existent light
and powerful engine indispensable for achieving sustenation, possible only
by speed.

Then, leaving aside the airframe and the engine, he had, to build
mechanical system - a most difficult problem - for making the plane take off
from the ground into the atmosphere, the landing gear.

On 16 February 1903 he did forward a written statement to the French
Science Academy, being convinced of the possibility of flying under a manner
and conception entirely different compared with the existing ones based on
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lighter-than-air machines and did not accept other solutions, presenting his
,winged automobile”, where he did prove scientifically that flight with a
heavier-than-air machine was possible.

His project was analysed by a commission which included worldwide
renownded scientific personalities and presided over by the engineer-savant
Bouquet de la Grye. In spite of these personalities’presence, in the
commission there was the preconceived idea concerning flight-the solution
of lighter-than-air machines; while Vuia’s proposed solution was entirely
different, avant garde, because he foresaw the solution in a heavier-than-air
machine. This commission thought it wise not to examine the written statement
forwarded by Vuia and classified it with the following resolution: ,,building
and solving the flight problem by a heavier than-air machine is chimerical.
This conception can’t be sprung from an ill brian* - a statement which had
been pronounced even from the beginning of the century, obligatory for the
Academy.

In spite of all the moral and material difficulties which Vuia met on the
way, with material help by some friends he began construction of exactly the
plane in 1903 that the French savants considered unrealizable. The plane’s
mechanical part was finished on February 1903, and the whole machine in
December 1905.

The experimental program consisted of three distinct phases. In the first
phase the plane without wings had to be tried only on earth-taxiing on road
like an automobile driven only by the propeller’s thrust. The inventor wanted
to know what the possibilities of travel of machine on earth might be, as well
as what speed could be achieved.

Then the plane got its wings back; and in the second phase was taxiing
and finding the precise moment of reaction of aerodynamic forces when the
plane would rise off the ground, as well as the proper speed at which this
will be achieved.

At the end, in the decisive third phase: taking off and flying. The plane
was entirely assembled and was tested to make a short flight.

The first experiment took place at the end of December 1905. Present
was only his mechanic. A strong wind was blowing and a deep cold came
over the day. The plane took her necessary swing, taxiing on the ground. The
speed reached on the ground was 40 kmh - 24,8 mph - although the whole
power of the engine built by Vuia was not used.

He designed the engine to match the plane’s characteristics. Beginning
from the general working lines of the Serpollet type engine, the Romanian
savant made radical transformations and modifications of its main
characteristics, improving the power-to-weight ratio, the mass power, as well
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as different working organs. That way he did in the end build an entirely new
engine compared to that which was put to work in the Serpollet automobiles.
The Romanian fueled his engine with carbon anhydride. In connection with
this radical modifications, the French magazine ,.La Nature* was stating on
page 106, 11 August 1906, under the signature of the known French savant
Mourner: ,,This new use of a vapour engine is extremely interesting and
represents one of the main originalities of Vuia’s invention®.

Thus the engine based on the Serpollet engine powered ,,Vuia nr. 1*
and was a flat boxer type. Heating was done by means of kerosene, burnt in
12 Bunsen lamps of his own design. The carbon anhydride tank had a capacity
of 13 liters - 3.34 US gallons. Total wieght together with accessories of the
engine was 105 kg - 231 Ibs - and was giving 20 hp for five minutes, enough
time to perform the first flight experiments of the winged automobile. In the
boiler the carbon anhydride was achieved by burning the kerosene in the boiler.
The carbon anhydride turned into liquid. The initial 45- bar pressure was
maintained all the time constant, without having placed the liquids into freezing,
with very little heat consumption; thus the carbon anhydride’s vaporizing
needing only 1/10 of the heat necessary to vaporize the water.

Fueling and working manner of the engine were as follows: before
take-off there was created the necessary pressure in the kerosene tank by means
of a pump mounted on the tank’s deck. Pressure was controlled by a manometer
mounted on the same deck. Then there were lighted the 12 Bunsen torches
in the box near pilot’s seat where there was also assembled a serpentine pipe
connected to the carbon anhydride bottle. In opening the bottle’s vane, the
liquid fuel was entering the overtheated serpentine pipe by the Bunsen torches.
Here the heat produced by burnt kerosene vaporized the carbon anhydride
which at the vane opening (equivalent of the gas throttle), was coming at 45-50
bar through the admission inlet in the cylinders, according to their working
order.

Since the carbon anhydride bottle had 15 liters - 3.3 US gallons-the
engine could work, as it was shown, for' 5 minutes, and was delivering
approximately 20 hp. Together with all accessories the engine, weighing only
105 kg - 321 Ibs - confirmed integrally the power and weight aimed by Traian
Vuia in the success of his flight.

For Vuia’s No. 1 plane, the propeller was built by Victor Tatin. Although
in the beginning this manifested a refractory spirit to the inventive activities
of Traian Vuia, seeing the positive evolution of the flying machine patented
by the Romanian savant on 17 August 1903 nr. 352166 and published on 16
October 1903 in France, Victor Tatin changed opinions completely due to the
attraction for the ,,winged automobile*, which did represent a great novelty.
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Adoption by Vuia of a single tractor propeller for his automobile
aeroplane, which under these conditions succeeded to fly effectively,
demonstrated the inconsistency of roll-over torque moment and its effect.
Additionally, Vuia proved theoretically and practically that two propellers aren’t
necessary, for which may had imposed in the same time the design of complex
mechanic gearing.

From the construction point of view, the propeller of the Vuia No. 1
had the hub cast in bronze and turned; on both sides of the hub there were
fixed two steel spars which formed the propeller’s framework. On these spars
were fixed profield wood ribs. All this was convered in silk and painted with
clear dope, thus forming the two blades. The propeller was mounted in the
front of the fuselage on the crank shaft.

Vuia’s solution to the propeller problem, with its adaptation to an
airplane, was an innovation for that time. We think it is duty of honour and
a scientific obligation to present and put in its right place in the history of
aviation development such construction.

Steering the plane in flight and on the ground was made possible though
a direction rudder, set on the back side of the machine, the direction control
wheel being similar to those in automobiles and set as such. The plane was
steered using this wheel both by taking off and when this machine was running
on the ground; and after take off the steering wheel was connected with two
levers attached to a shaft, which transmitted the moves to the rudder by wires
on the transmission pulleys acting at the same time, also the 2 front wheels
of the 4-wheeled undercarriage. In order to make the plane turn in the vertical
plane, it was used as a second steering wheel, similar to the first. The hub of
this wheel did not act over a rack but to a full pinion. On the pinion’s hub
there was fixed a sprocket chain wheel put on the front part of the mobile
frame in order to modify position given the ground. Following the mouvement
given to the mobile frame, the wings, propeller, rudder and engine all took
the same position relative to the horizontal.

Vuia No. 1 was a monoplane, the wings consisting of a single frame
assembled together, left and right, a parasol system on both sides over the
fuselage, on a moving frame. The geometric form of the wings were similar
to that of a bat. These sustentation surfaces were easily dismountable. The
so-called wing frame was actually their reinforcement, manufactured of 12
mm-46* - diameter steel tubes, without any welding. The frame was fixed
left and right on two metal half-round plateaus. Under such conditions the
whole wing attachment was entirely fixed, maintained rigidly by bracing wires
and tendons. The tubes forming the wing frame were bound between them
at the upper side by a steel cable. If the wings supporting and attachment wires
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were taken away, then the wings were freed and could be wrapped and packed
like an umbrella, the plane being very easy transported, by holding them along
the fuselage (carriage). Rigid and lightweight, the wings weighed only 22 kg
- 48.5 Ibs -, being extremely clean and accurately worked. The fabric used
was linen, doped with a clear vamish.

The entire plane’s construction was of steel tubing. The fuselage frame
consisted of two parts, an upper one consisting of a mobile tilting frame on
which were fixed the engine, the propeller, the wings and the tail unit: a fixed
lower frame consisted of the 4-wheel carriage, the chassis. The spoked wheels
had balloon tires similar to today’s bicycles, but thicker. The 2 front wheels
were orientable and put on springs. On each side of the chassis near each wheel
there was a fixed steel tube upright. These uprights, 2 on each side, met on
the upper side of their lenght at a fixed angle. Both tops, the left and the right,
were connected by an axle which supported the upper moving frame. This
machinery was designed and built that way by Vuia to serve the vertical moves
of the machine. The frame being movable could take a longitudinal position
under different angles in comparison with the lower fixed frame.

Owing to this fixture, the wings, the engine, the prop hub and the rudder
which formed the directional control and placed at the back extremity of the
mobile frame took the same position in comparison with the horizontal as
commanded by the pilot.

Steering in the horizontal plane was achieved by the vertical direction
rudder. Vertical movement, ascending and descending, was achieved by tilting
the wings which could take different angles around the horizontal axis, thus
serving also as the elevator-rudder. The wings took any desired inclination
in comparison with the lower fixed frame, thanks to this machinery, so that
the incidence angle could be modified and trimmed in flight, without changing
the position of centre of gravity placed below the center of pressure.

That way, through Vuia No. 1, the designer built the first in the world,
in theory and in practice, a wing with variable incidence in flight - a concept
which was taken afterwards also by other builders.

On the fixed lower frame there was fixed in Vuia’s No. 1 plane the
generator (boiler), the carbon anhydride tank, and the pilot’s seat. Also on
the frame there was the control post with the 2 driving wheels placed in front:
one for steering the front wheels when the aeroplane was running on the
ground, simultaneously with the direction rudder when the plane was flying;
the second by its rotation modifying the incidence angle of everything found
on the upper mobile frame. At the control post level there was placed a kerosene
tank and a box, and below the frame a carbonic acid bottle.

The front wheels of the carriage had a suspension provided by
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semi-elliptical springs (elastic dampers), an innovation by the Romanian savant
Vuia. The designer of this system was thus lightening the shock effects in
the moment after flying when the front wheels were making contract again
with the ground.

From the descriptions above one can see that the plane’s components
allowed the plane to move on the ground like an automobile, and in the air
like a plane after reaching the speed necessary to achieve lift. From this we
conclude the idea which the Romanian inventor followed and put into practice
achieved flight only by the speed gained which allowed the plane to rise off
ground only by her on-board means, without the use of outer machinery, as
was the case with the Wrights. A

Thus was identified the way which determined the impulse initial speed.
The energy gained that way from the engine and transmitted to propeller was
to be given to the whole plane-which, running on ground and at a definite
speed, took off.

The Memorable Flight of 18 March 1906

Vuia’s No. 1 was entirely finished in December 1905. The first taxiing
experiments as well as the first flights took place on the road-from
Montesson.

He established the third phase of his experiments on 5 February 1906
when the crowds were numerous, George Besangon together with the Duke
Decazes, Gustave Hermitte, and A de Maxfrandt. Because of a strong wind,
the plane taxied with a speed of 20 kmh, the engine running at only 1/4 of
its power. The witnesses were impressed. These experiments aroused a special
interest, especially in the press from England and France. Vuia continued to
experiment also on 6 March 1906, when he realised that the power delivered
by the engine was enough.

The experiment with the assembled machine took place on 18 March
1906. Vuia gradually increased gradually power, opening the throttle; the plane
taxied for about 50 m - 164’ - gaining gradually the needed impulse. As the
was increasing, pressure on the ground decreased and when this pressure was
zero, the plane took off at a height of about 1 m - 3.2°. The flown distance
was approximately 12 m-39’. The flight was entirely successfully completed.
After making a few improvements, Vuia continued to fly in May; and on 5
and 14 July, and 19 August 1906, the flights confirmed entirely and publicly
that mechanical flight was possible by taking off ground by onboard means.

On 25 August 1906, Vuia wrote to George Besangon, editor of
,.L.”Aerophile magazine, a letter containing technical details on his flights

>



from 12 to 19 August 1906. This realization that complete mechanical flight
had been accomplished by Traian Vuia was published under the title
,L’Aeroplane a moteur Traian Vuia®, the letter of the Romanian savant was
annotated along with his comments.

Documentation of Vuia’s flights and experiments are detailed then in
the history of aviation. On that creating nr. 1 bis; then in 1907 he built Vuia
nr. 2 which he flew in Bruxelles on 15 June 1907. On 21 June 1907 he flew
his nr. 2 over the field of Bagatelle (France), a very successful flight; and on
S July 1907 a new flight and another success. Vuia No. 2 was breveted in
Belgium, nr. 200582 issued on 15 June 1907.

Traian Vuia was a complex personality, a way-opener also in the field
of vertical flight. Between 1918 and 1922 he built 2 helicopters and
experimented at Juvissy in France. The world owes to the Romanian Vuia
today the introduction in the worldwide technology of artificial flight of rolling
on pneumatic wheels, as well as complete mechanical take-off. He had also
the foresight to inaugurate an extension of transports by helicopter;
rediscovered the hot-air engine; and created a steam-generator which bears
his name, being mass-produced in almost all European countries for
industrial purposes.
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Cartea postald editatd la inceputul sec. al XX-lea sub formd de colaj cu
aparatul de zbor proiectat si construit de Emil Neméthy, din Arad.
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L auant
de se briser. .,

Pagini din revista
»Aviation Frangaise*,
in care istoricul francez
Charles Dollfus afirma
pe temeiuri stiintifice
faptul ca avionul lui
Clemente Ader

n-a zburat niciodata,
inclusiv 1n 1897.
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Message de Francgois Mitterrand,
Président de la République.

A lil* République sut
décerner, & Clément Ader. le
titre de «Pére de laviation».

! le méritait bien. lui qui non seulement inventa le nom davion
mais mit en vol pour la premiére fois cet «engin motorisé» pius lourd
que /air.

Ce premier envol fut. certes, bien modeste. quelques centimétres
au-dessus du sol pendant une cinquantaine de métres. rapportérent
les témoins, mais lexploit était signé.

Cétalt il y a'¢ent ans.

Je me réjouis que le centenaire de l'aviation, qui souvre aujourd hui,
soit placé sous le parrainage de ce Frangais dexception, dont le
nom reste évidemment attaché & l'aviation mais qui sut aussi, et
cela est trop souvent oublié, utiliser son génie inventif pour apporter
des progrés importants dans les domaines les plus divers: je citerai
les plus connus : le transport et la communication.

Jai tenu & accorder mon haut patronage aux manifestations qui
dés aujourd hui marqueront cette année Clément Ader. centenaire
de laviation; je forme des vaeux pour sa réussite.

Bon vent aux ailes frangaises.

Paris. le 5 février 1990

Copii xerox ale unor documente oficiale semnate de presedintele Frangei
Francois Mitterand, primul ministru Michel Rocard, generalul Jean Fleury,
prin care se confirma zborul lui Clément Ader din anul 1890.

Este un fals facut cu bund stiingd, din motive politice.

Ader n-a zburat niciodatd, agsa cum aratd §i presa francezd a timpului.
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Message de Michel Rocard,

'AVIATION, qui a cent ans cefte année, est [rangaise
I depuis son origine. Cest en effet le 9 octobre 1890

que Clément Ader réussit le premier décollage d'un avion.
Premier aviateur franqais, premier aviateur du monde, ce pionnier
mérite 3 coup sir qu'un hommage soit rendu 3 sa mémoire.
Clest pourquoi. m'associant pleinement aux manifestations
organisées en 1990 pour marquer spécialement son exploit
historique. )ai accepté trés volontiers la présidence d’honneur
de cette célébration nationale.

Par Fampleur des actions entreprises, par l'importance et la
diversité des concours qulelle a, rassemblés, par la qualité des
résuliats obtenus, celte «année Clément Ader» aura constitué la
légitime reconnaissance que porte, au Pere de laviation.
'aéronaulique tout entiére.

Il m'est agréable aujourd’hui d'en témoigner.

Premier Ministre.

Paris, octobre 1990 i
-/w\/w
i,
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Message du Général Jean Fleury,
Chef d’état-major de I'armée de I'Air.

N 1990. l'aviation a cent ans En constatant le fait pour
célébrer un centenaire exceptionnel, on ne sait trop
s'il faut dire «cent ans déja» ou «cent ans seulements,
tant les progrés réalisés sont impressionnants et tant ils furent

rapides.

L-aviation a cent ans aujourd’hui parce que, le 9 octobre 1890,
Clément Ader réalisa le prodige attendu depuis bien longlemps -
faire décoller, d'un sol horizontal, un engin plus lourd que l'air
avec la seule ressource de sa force motrice. Premier pas qui
changea F'horizon des hommes. Pourtant, non content de ce
premier pas qu'il considératt comme «peu de chose», Clément Ader,
comprenant d emblée la signification militaire de l'avion, s'attacha
4 imaginer son réle pour la défense du pays. Par la réflexion
et le raisonnement, i découvrit et énonga des modes d'action
qui modiliaient la nature de la guerre. Il définit ainsi des missions
et des conditions d'emploi: it esquissa la description d'une armée
de T'Air dont il établit que son caractére stratégique exigeait

l'indépendance.

le «Plre de laviation» a ainsi été. son seulement le premier
inventeur d'avions, mais aussi et surtout un wisionnarre clairvoyant.
Premier & affirmer une stratégie aérienne débordant les théatres
d'opdrations habutuels, il a ouvert la voie aux doctrines les plus
fécondes. La pertinence de son pr}.;pos. qui s'est trouvée pleinement
démontrée au cours de la Deuxiéme Guerre mondiale. reste.
aujourd'hui encore. totalement d'actualité.

Lhommage qui lui est rendu cent ans apres son premier décollage

est des plus Kgitime. Je me plais & souligner ici la reconnaissance
que Farmée de I'Air voue a I'ceuvre de ce prophéte.

Général Jean Fleury
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COMITE NATIONAL CLEMENT ADER

U calendrier officiel des Célébrations Nationales ne sont inscrites que les
commémorations des grands événements qui ont marqué notre histoire,
ou des anniversaires de Frangais rendus illustres par leurs exploits

et qui sont 'honneur de notre pays.

Si 1890 fut l'année de la naissance de Charles de Gaulle dont la France tout
entidre célébre cette année son centenaire, elle a également vu s'accomplir un
événement aux conséquences, a I'époque, inimaginables.

Le premier envol motorisé d’un plus lourd que l'air.

Car, c'est le 9 octobre 1890 que Clément Ader arrachait du sol sa dréle de machine
qu'il baptise «AVION».

Clest ce jour-ld que Clément Ader entra dans I'Histoire.

Ingénieur de talent, inventeur polyvalent. il a déja a son actif des réalisations
remarquables dans les domaines les plus divers, allant de la machine & relever
les rails a I'automobile en passant par I'hydroglisseur, la bicyclette, le cerf-volant,
le rail sans fin (ancéire de nos ch2nilles modernes) et surtout le téléphene pour
lequel il ne prendra pas moins de 56 brevets et qui lui assurera la fortune

Bien qu’au soir de sa vie Clément Ader fat couvert d’henneurs. il n'eut pas. en
son temps, la reconnaissance qu'il méritait.

C'est pourquoi partout en France, le monde aéronautique s'est mobilisé pour
donner & la célébration du centenaire du vol historique tout le retentissement qu'il
mérite,

Le calendrier des manifestations en est le témoignage.

Ainsi sera rappelée & la mémoire de tous I'ceuvre de ce grand Frangais dont le
talent toucha parfois au génie.

_ :%7‘ — .
( / 2 .
s fam— T

Joseph Blond,

Président
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Message de Michel Delebarre,

Ministre de 'Equipement, du Logement,
des Transports et de la Mer.

i le premier vol humam fut bien celu de deux FPangass.

Pilatre de Rovier et le mmarquis d'Arlandes, réalisé sur le

ballon & an chaud inventé par les freres Montgolfier. le
21 novembre 1783. clest toujours un Frangais, Clément Ader
qui le premuer. apres l'avoir imaginé, construt et nus au point, a
arraché du sol un engin plus lourd que Fair motorisé qu'il baptisera
«AVION .

Ce 9 octobre 1890, Clément Ader ouviat au monde les chemins
du ciel Hier Concorde. aujourd’hui le Rafale et Anane. demain
Hermés conhrment que dans la conqudte de I'espace la France est
tuyjours présente au premier rang

Clest pourquon le centenaire du vol historique du 9 octobre 1890
a ¢ msent au calendner des célébrations nationales.

A ravers Clément Ader qui fut en son temps, non seulement un
géniol précurseur mais ausst un véritable prophdie de Faviation cvile
et militaire la France honore tous les pionmers et tous Jes acteurs
de Fépople aérienne qui nous réserve encore bien des émotions,
bien des défis et bien des surprises

I} étet naturel que e Mustre de lEquipement, du Logement. des
Transports et de la Mer accorde san patronade 3 la célébration de
ce centenare et que les seruices de | Avianon Ciwvile contribuent

3 sa réussite

—_—

Michel Delebarre
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Copie dupa proiectul “Aeroplanul automobil* elaborat in anul 1903 de
savantul Traian Vuia.
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(Cab' du Pilfet, 2 15 A.)
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Document privind depunerea la Prefectura Departamentului Senei de catre
Traian Vuia, la 15 mai 1903, a dosarului continand proiectul
,,Aeroplanului automobil®.
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népnnuque FRANGAISE.
f

MIV!STERE DU COMMERCE, DE L’INDUSTRIE,
DES POSTES ET DES TELEGRAPHES.

OFFICE NATIONAL DE LA PROPRIETE INDUSTRIELLE.

BREVET D’INVENTION

DELIVRE SANS GARANTIE DU GOUVERNEMENT

sos i N°__ 3324086

Le Mivistae pu Cosyerce, ok 1'INpusTnie, bes Postes £t pes Tévdcrarnes,
Va la loi du 5 juillet 1844, modifice par les lois des 31 mat 1856 et 7 acril 1902 ;

Va Uarrété ministériel du 31 décembre 1902 ; f)
Vu le procés-verbal dressé le=Z/; MI!)OJ ) a lzeur Lhritnutew
aa Secrétariat général de la Pr%lure du dzparlcmcnt dolir tiazire -

: ARRETE : 7 (
ARrt. 17 — I est délivre'({t /4’ 7 Z/%/ / pirize)

%.ZZ/:‘:_. : G et il 4/.42¢c ,.(/fé{,_

J 6!.444/2 a, )Msz' EER S,

un brevet d’invention de qfinze anndes, (//u 2}. conunencé & courtr an joar du procés-

verbal susindiqué, pour.’ (Z¥p n ctfirler nzit, 22 T et ..,

Anr. 2. — Le présent arrété, constituant le brevet d'invention, est delivré conforuiiment
i larticle 11 de la loi du § juillet 1844, modifice par les Iois des 31 mai 1836 vt
7 awril 1902, portant que « les brecets dont la demande aura été réguliéremeat fornéc seront
délivrds sans eramen préalable, aux risyues et péiils des demandeurs, ct sans garantic svit
de la réulité, de la nouveauté ow dn mérite ds Uinvention, soit de lu fidelité ou de

lexactitude de lu descriptions.

Une “'"Irlialion7lip'nl arrété, @ laquelle scra joint un exempleire imprimé de la

description Yew F22e@ e diposée., sera délicric au

demardeur du présent brevel.

Paris, Ie-,//za et .. 1903

Pour lo Ministre et par délégalion :
Le Dircclear de UQffice nah'o.'ml de la Propricié indusirielle,
Signé : BN"IO‘;
Pour expid"H certilice oml‘om:e
Le S rét Jenrml dc égue,

Copie dupd Brevetul de inventie din 17 august 1903
privind ,,Aeroplanul automobil®.
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Copie dupa recipisa prin care Traian Vuia a pldtit 100 de franci pentru
inscrierea brevetului sdu de inventie (,,Aeroplanul automobil).
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WERUBLIOUY VHANGAISE,

)

© OFFICE NATIONAL DE LA PROPRIETE INDUSTRIELLE,
BREVET D'INVENTION

du 15 mai 1903.

VI. — Marine ot navigation.

3. < GREENENT, 2CCESSOIMES. APPABEILS DE SVUVETAGE . CIsGiul LTERE N° 332.106
Laek EY GEANDE MNCHE, \EnosTars,

. DBrevet 2 quinze ans demandé le 15 wmai 1903 par M. Trajan VUIA résidant en
France.

Aéroplanc automobile.
Delivre be 15 aoit 1903 publié le 16 octobre 1903.

A

1323 Cette invention se rapporie & un nouvean | dtant paralléles entre eux pour sadapler & 3o
. systdme d'adroplane, dont je vais donner ki | Pessien d'arritre du trcycle, et les tubes jj
description cn me référant au dessin anoexé | convergeant & leur base pour se raccorder au

. sur lequel : tube de direction du méme tricyele. Les quatre
;5 Lafig. 1 est une vue do coté de I'appareil. | tubes ci-dessus constituent un chissis suis-:
'; La fig. 2 est une vue d'avant, I'liclice étant | pendu oscillant en (¢, et portant le tricvelew, 335

supposée cnlevée pour micux laisser voir le | sur lequel est assis’le pilote.
{ m&anisme. Lorsque la machine repose sur le sol, la. = =
' [Lafig. 3 représente une vue en plan, la | direction s'opire au moyen d'un volant x, : - °
.10 toile de I'aéroplane étant enlevde. muni d'une vis sans fin qui actionne une rous

‘Cet adroplanc comporte un cadre triangu- | dentée fisée au sommet de l'axe de fa fourche ko
laire a, dans lequel st logé le motenr f d'un | de direction. ke

* systéme quelconque, qui sert & actionner I'hé- Il résulte de ce qui précéde que lo cadre a,
= lice’l, firxée & lextrémitd antéricure de l'arbre | portant le motedr f; I'néroplane g ct le ou=
“ 18 horizontal dudit moteur. Derritve ce cadre a | vernail e, est articulé sur le sommet du chis~

>

 est.mont¢ un gouvernail » tournant sur des | sis 60 et jj dont la base est.constituée par le 43
~ charnitres verticales ¢, ct qui est actionné par | tricycle re. N Pl
le pilotc au moyen d'une cordo & qui s'en- L'articnlation 2 se lrouvaut située dans le

A

' roole sur unc roue r, apres avoir passé sur des | centro de gravité de I'aéroplane,.il en résulte -
10 poulics de renvoi. : ({nc ce dernier peat osciller comme le Gdan
- A lapartic supéricure du méme cadro a, | d'unc halance sur les tubes b6 et )j. co qui o

. sont fisés des rayons p ui sont consolilés par | permet au pilote (incliner facilement Vadeos ©
. des contrefiches 4 venant so gaccorder aux | plane sur Phorizon. A cet effet, Uapparil est
pointscz it Ia buse du eadee: ces rayons p | moni d'une corde n, dont les extrémités sont =
125 domtituent ayec leurs contreliches ¢ et lo fissu | fivées an tricycle w, et qui passe par Ja rono &,
' ;;rlui les recounrd 'sdeoplane proprement dit. | Ia poulie s, ¢t nussi par les poulics ¢ hixdes au 83 4
5 L‘n{:pnrcil est complété par un trieyels w, qure a3 on faisant tournor la rone &, onpeut.
Ii36 b 1a biasa do quntro tiles b5 etjj, eénnis | & valontd abienie linclinaison de 'sdeoplane

A leurs portien sapérivares en ¢4, lea tubes b, | o avant on en arridie,

Prix du fascioulo : 1 (ranc.

Copie dupd Monitorul Oficiului Nagional al Proprietdfii Industriale
din Franta 1n care s-a publicat Brevetul nr. 332.106 privind
,ZAeroplanul automobil®.
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privind ,,Aeroplanul
automobil““.



Aeroplanul ,,Vuia nr. 1 pe campul de zbor de la Montesson.
Este posibil ca imaginea sd fi fost realizatd de redactorul revistei L’Auto, aflat din
intdmplare, in ziua de 18 martie 1906, pe cdmpul de la Montesson.
Faptul cd aceastd fotografie a fost publicatd este dovedit si de aparifia in Ungaria
a unei cdrfi pogstale ilustrate ce foloseste cliseul respectiv.

Una din rarele imagini cu aparatul de zbor ,,Vuia nr. 1 vazut din fafi.
Vestimentaia persoanelor din imagine aratd faptul cd fotografia a fost facuta
n iama 1905-1906. Acest document a fost pus la dispozitia autorilor de citre

dl. ing. Ioan Buiu.

Carte postald realizatd,
probabil in anul 1907,
la Budapesta.

Este o dovadi a
faptului cd in Imperiul
Austro-Ungar
performantele
savantului roman
Traian Vuia

erau apreciate.
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Revista francezd ,.La Nature* a fost printre primele publicatii din lume
care a prezentat avionul ,,Vuia nr. 1* si rolul pe care roméanul Traian Vuia
l-a avut Tn dezvoltarea aeronauticii.
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164

LA NATURE.

L’AEROPLANE VUIA -

Fig. 1. = Lacvoplane Vuia,

{.a navigation acricune par I plus lourd que I'air
passionne un grand nombre de chercheurs. Ce fait
tient & une cause qu'il west pas bien
ditficile de déterminer : Pabsence pres-
yue complite de toute théorie. Paisque
les savamts w'en savent pas plus long que
les izmorants, ccux<i ont autaul de
chances que les premiers de trouver une
excellente  solution, n'est-il pas veai?
Bien des gens w'ont pas vu plus loin:
leur raisonnement ne dépasse pas celle
limite et ils ont enfanté, sur le papicr
heureusement, loules sortes de projets
plus étourdissints les uns que les autres.
Ces chercheurs ne peuvent étre considérés autrement
que comme des idéologues pen dangereus a leurs
semblables ¢l & cux-mémes. De ceux-1A nous pe nous
“uccuperons jamiis.

Quoi gu’on dise, il existe une théorie de Ia navi-
gation aérienne par Je plus Jourd ¢ue T'air, un’em-
bryon de théoric si vous voulez: mais cet embryon

Fig. 2. — Mauly

¢’

/
Gl

Fig. 5, — Les anteimes et Jeur tendenr.

se dévelappe chague sy grice v mdthode expé-
rimentade qui n'est pas aveugle puisgicelle précise i

ste avisature des plans.

.

chague instant les données entrevues, les madific,
les développe, les divige. Par les expéricuces con-
stanunent répétées on linira, non pas
par se rendre maitre des conditions
atmesphérignes, mais par les connaitre
el en dégager les lois de Paviation; ce
fait étant acquis, les appareils seront
construils en connaissance de cause.

L aviation est peut-étre fa plus lelle
éeole du progrés qu'il ait ét¢ donné &
I'homme de créer; il y apprend A répri-
mer ses exagérations naturelles, A rai-
sonner sur des [aits qu'il ne connuissait
pas et qui lui sont révélés, hrutalement
parfois, et & en Lirer profit. Lorsque I'inexpérience
conduit X un accident on peut étre sir que la cause

e d'attache

Figt 4 = Svstéane de divection lovizutale,

en sera soignensenment déterminée et plus soignveuse-
ment cneore Gvitde,
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H nous fant ajouter avjonrd'hui & la lisle des
chercheurs: sérienx en matitre de navigation ad-
rietine le nom de M. Yuia. Cet inventenr ne s'éearte
pas heapcoup des sentiers nowellement tracés par
les pionniers de Faviation; il nous présente, en effe,
un aéroplane constitué par un plan porteur fait de
deux surfaces s'étendant comme deuy grandes ailes
de 8,70 m. d'emveranre et de 92 mélres carrds de
surface, au-dessus de la partic mécanique de Fap-
parcil. Ce plan est démontable; les tubes qui en
forment l'ossature sont reliés A deux plateaux
{fig. 2) — un plateaw par aile — par intermédiaire
de chapes et maintenus par des haubans it deux
aulres tubes, sortes d‘antemnes réuntes A leur

mets sont reliés par wn axe, Jequel supporte Ie hili
mobile, Ce disposilif’ a é1é imaginé pour permeltre
la direction verlicale du systéme, ainsi que nous le
verrons plus loin. : = H

Le motenr est un moteur Serpollet & ‘simple effot
ot A quatre eslindres auquel Iinventeur a fait subir
quelgnes ehiangements. 11 présente une particularité
essenliclle quiil importe de souligner. On sail que
les moteurs Serpollet sont des” mateurs i vapeur; ici

L'eau est remplacée par Pacide carbonigue que T'on

cmporte liquide et que fon vaporise. Ce sysléme

présente cet avantage de permetlre une pression

constante d'au _moins 60 kilogrammes par centi-
timdtre earvé en utilisant une chaudidre trés légtre,

Fig. 5. — Partic mécaniquo de Vaéroplane Vuia.

sommel par an filin pouryu d'un tendeur e (fig. 3).
Sion détend e filin, les deux ailes s’abaissent imnyé-
diatement; on peat ajors los exlever et los plier en-
suite comme un parapluie pour le transport.

A Tavant de Fappareil se trouve e hélice & denx
ailes de 2,20 m. de diamétre: elle est montée divee-
tement sur arbre du matear. Enfin, e gonvernail,
pui est & arridre, a une surlace de 0,60 ne.

Les parlies essentielles de I'advoplme @ plan
susteatatear, hélice, moteur et mouvernail, sout
fixées & un biti mobile fait de tubes d'acier surmane
tan! nne sorle de quadriesele. Notre  phetogeaphic
(fie. H) monire bien comment est disposée tante
calte deaniqire. oo cissic du quadrieyele st
poursu, de chaque coté, de denx tubes partant des
exsieux el ¢ péunissant au sammet. Los dooy som-

la chaleur ndeessaire & la vaporisation de I'acide
carbonique liquide étant égale, d'aprés I'auteur, en-
vivon au disitme de celle néeessaire d Ja vaporisation
de I'eau.

le gaz pénctre dans la chaudidre X 1élat liquide ;
la transformation en vapeur ne s‘opérant pas dans
le réservoir, la pression 'y peut baisser el ancune
congélation n'est A eraindre. Le dispositil employé
permet en méme temps de refouler Ie liguide dans
la chandiire & Faide d'une pompe et d'obtenit aiusi
wne pression supiricars 3 100 Kilogramumnes. L
clandicie est tubulaire s clle vaparise le gaz el Io
surchaudle X 250 ¢t $00° centigrades, La chaleur est
fournie par le péirale Lanpand dimentant 9 hralenes
(-npnl)lvs de consommer an maximun ) hilagrarmmes
di |n"li'x|l‘x' A Thenpe, Celte pomvelle uitfisation du
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Aeroplanul
,Vuia nr. 1 bis
cu care savantul

a realizat
celebrul zbor din
19 august 1906
la Tndltimea de
2,5mpeo
lungime de 25
m.

Carte postala
realizatd in Fran{a
in ciclul ,,Les
pionniers de I’air*
in care apare
avionul ,,Vuia nr. |
bis* pe terenul

de zbor

de la Issy les
Moulineaux.
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LACROPHILE

o< I’ Aéroplane & moteur de M. Vuia

NGUVELLES EXFERIENCES

Nous avons déjd donné une description détaillée du trés inléressant aéroplane
imaginé par M. Vuia ; nous avons aussi publié une relation de ses essais préli-
mmzures (Voir Aeroplulc de février et avril 1906).

Au moment ou dcs e\pénences du m,‘m:z genre sonit cn (O{H‘S d'exécution ou

L'Aéropline 4 motenr Vuin modific,
(Coof. tigures puges 33 e 1 de 'ddrophile 10055

cssais préliminaires de mars relates ici-meme. Les expériences ultéricures onl
marqué de grands progrés indigués par M. Vwa luisinéme dans les deux lettres
déju anciennes repraduites ci-dess=anz ol dousl nous garantissons les dates.

-

LES PRIORITES DE YUIA RECONNUES
PAR L'AEROPHILE
- REVUE MONDIALE DE L'AVIATION -

Revista , L’ Aerophile* — organ al Aeroclubului Frantei, a prezentat in mod
corect activitatea si zborurile lui Traian Vuia din anul 1906.
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ce contine descrierea aeroplanului ,,Vuia nr. 2.
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Aeroplanul ,,Vuia nr.

B e

1 bis* in rulaj pe terenul de zbor
de la Issy les Moulineaux, octombrie 1906.
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Rovanme d¢ Belgtque

ET-0U TRAVALL

BREVET D'INVENTION

- I W o,

LE MINISTRE DE L'INDUSTRIE ET DU TRAVAIL,
Vu fa loi du 24 mai 1854,
Yu le procés-verbal dressé le ) vl e h ez 1007 ,‘.d_m.n‘.._fu'un;»j,-' g

L
an Greffe du Gowvernement provincial“du Hrabual.

ARRETE :

Arvticle 1% — {1 est délivrd d fe ,WS.{“ _LYLLLLL. iRty
s 3 &

b SR, 3 [ e N R vu..:.&t_c.o} [[zii
‘u.t_L;._,!M\....h % L AP Lo B %_(-4 il l...,.Ma.,

un brevel d'invention

A
o

WW.'M::.A‘,,Q,.A.M\.A POPPSETEY LOey ..,‘.-;{u:ﬁ..t

g o i i S e e st o e e e

AP mapeembpianp st g A 253 s S e o

DESsiNs

R i e T o e el

f

 Artcle %¢. -~ Ce brevel lui est délierd sans examen préakx Bed
risques of phrils, ooy gerantie soil de ta vdalitd, de la nouveantd oa&um‘?‘rﬂl ¢
rggenuom soll de "i.t;tumtuie de lu Jaxcmp#mn, et suns prijudice du ma d«
¢
Au présent ar Wd demertrerd joind un des doubles de la spdeification &c
l‘inmuﬂu {mémoize ceseriptif &b dessing) signds par Uintdressd ot Wa&a é
Vappui de sa demande e breved,

Braxellen, le hx}., B .190}
b Pour e lﬂlll mﬁﬂ ]
Cople dupﬁ BrevetuI belgian de invenie nr. e et "
200682 din 29 iunie 1907, -,~.,r-@_,§m_~‘--;>"
privind avionul ,,Vuia nr. 2. i
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Aparatul ,,Vuia nr. 2 vizut din fati pe terenul de zbor de la Bagatelle
(1907).

This remarkable photograph shows one of the Vuia acroplanes in a pre

Fotografie ineditd cu aeroplanul ,,Vuia nr. 2* in zbor, pe terenul de la
Bagatelle. Acest document fotografic ne-a fost pus la dispozitie de citre dI.
Leonard E. Opdycke, directorul prestigioasei reviste de aviatie ,,Aero*
W.W. 1 din S.U.A.
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Avionul ,,Vuia nr. 2 pe terenul de zbor de la Bagatelle.
Primul din stinga, Traian Vuia.

Avionul ,,Vuia nr. 2“ dupd un accident suferit pe terenul de zbor
de la Bagatelle.
Primul din dreapta, ing. Traian Vuia.
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Avionul , Vuia nr. 2 in timpul antrenamentului pentru participarea
la premiul ,,Deutsch de la Meurthe Archdeacon® - 1907

Carte postald realizatd in Franta in anul 1907 in care apare Traian Vuia
langd aeroplanul sau ,,Vuia nr. 2%
Aparatul este cu aripile repliate, fapt ce permite sa se observe
motorul Antoinette.
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‘Rewvue techniquz et pratique
de la locomotion séricnne

Directeur-Timdatenr * Grorcrs Brsaxges

16* Année - N* 20 1b Octolire 1908

COMMAIRE ¢ Avinfenirs eonfemporsine : T. Vuin {4 Clfrsd
== Ler proussses ske Willior Waight (1%, Anrelie,, — Splene
dides vols Jileori Farman su zamp de Chilyes (G. Blxn=
thet)— L’-én?hnu Bonnet-lubranche {A. M ), = Lé gua-
trieme Grand Fris de PAéro-Clul go Franer Thilosg, —

fiti # logs dan l: we Grasd

Les o Fruek prn qualras

Prit de CArr-Llal de Fravee fAngol ', e A eveles-dou-
liucass (M, fegonll, m Esplication ratonnellc du vol ranw
{3, Le Bony. — Tribuoe dos invenieurs 1 Nouvelies o3 pé-
riens es de Panl Corpu. — L'Admnanitine Francaise & UEx-
parvition Frawcssbrifaunique (F. de Bui) - La Pagir ok Jn
Contre + La priorils da gomvernail de peofondosr A
ans adrostaly (Gl Dolitus). — A& 1'Afro-Club du Sud-thiest
— Tour de mamls mevien. — Netrobogic,

o g
SCMMEAIRE DU BULIEVIN OFFICICL DF L'afRo-CLUB DL
FRLNGE : Comilé o dreeetion du 3% ortober $¥08. - Gom-
imvssion sportive du 50 sopiralre 1908, w Les asconrichs R
Fare ée § Adro-Cluls J¢ Franee.

Le monoplan de Vuia, 565 premicrs €ssdls 4
\aonleston, 565 preuyiers essars engore trop couris
b mal ussurds o lssy-les-Moulinesuy et o Bato-
wlle, toutlceln est dhier (1. B pen glon Sou-
viegpnent pourlant.

Lorsgu'il avriva & Paris, Grijen Vg venadl de
ptendre son grede de docteur dovent du Fueults
dz Budapest. Devenu juriste pour obdir i sa L
mitie, Je jeune homme éfirail Jes etides stion-
fifiques. B nvail subvi pour son plagsir personnet,
e cours de TEeoie supdipicure techpinue de i
copifale honproise. Le probieme i vol Pavai
toujours spicialtment prvociud.

Cest en 1063, 6 Farts, que Trajan Vein coin-
mencait Jo construction de son adyepiane dviu
dex. Comme Ader, il adoplait Je monopian u ailes
replioblzs, Je luucamen! sar rouss ol comse
tous les avialeors jusquid eelle dpoque, 1 dut
Srewr enMNenle emips que lu machine volanle, le
motenr Mger indispensuble. Disposant de ressour-
ces lmitées, Vulu avoll Bougine un meleur poy
codleux, & snhvdride carbonique, sullisant pour
un engin de démonstration. 11 ue putl lYachever
guen 100 et pe parvinl dwnais 4 le peetlre au
puint. Avee ool appereif, i réussissail copendant
& quitier le sol peur guelques melros en 1906,

_mais Ty sabiité longiudinals ¢lait des plus pri-
coires el la force matrice msufiisanle. En 3905,
unt nouvel aéroplens, ameliore el mund cetle fois
d'op Antolnetle 25 chevoux donnalt dos résulials
sius salisluisants. '

Mais Sanlos-Dumont avail déju volé 850 mitiesd,
13< progrés rapides d= Femman ceplivaient Pat
terntion pubhique. Vuia ovail gesse ses expinen.
¢, 1es ressources fui manquuien! pour amdlio

1) Vair ddrophdts 4198 ¢t 17 pussim

Portraits d’Aviateurs Confemporaing

TRAJAN VUIA

vor ot develepper sa coneeplion premiore, It ren-
tre modestement, daus le rang. Beauccup lent

il cubiliv,

- ¥

Nuus avons voubu reparer octie Injusi
ap-parett abonduil en dispositions inglniensos

TIAJAN - YUIA

attostuiont un esprit ovizinal, ioventl ol dog cop.
nuissanees mecaninnes 1008 sericuses, I ful condw
el exccuis au momend méhe 60 fes premiers sio.
i b Letawdy scnbluient faire obldigr iavia-
tion, Lieficad do Vizia o cwlic hoare difficile of aves
divs tovens dnction restreints, fut des plus mési-
toives 1 Dit un bow sepvilenr de Ja grande cupse.
Gurdonsdul dene son jetit coln dhistolre, § Ju
vitiflugnent congls,
A, Cigny

Ultimul articol apirut in revista ,,L"Aerophile* din 15 octombrie 1908
privind activitatea inginerului Traian Vuia.
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1] fac

Aspecte din perioada
restaurdrii aeroplanului
Ve nm 1%
la Muzeul Aerului
(Le Bourget)
din Paris.




1is ont miu en construction un adroplane
du type monoplan dont voiei les principaies

carncléristiques : Envergure totale des afles,

de bout on boat, corps compris : 10 m. 50, ces.
ailes ayant en projection horizontale la forme
d’un trapeze dont la hatteur est de 5. et les
Bbases respectivement de ¥ métres du cdté da

corps cst guadrangulaire d'une longucur de
5 mitres. e !

La partie motrive se compose d'un moteur
50 chev. 8 cylindres n Antoineite » naturelle-
‘ment, qui actionne directement une hélice de
2 mitres de dinmetre ot de 1 m. 2U de pas,
plncée a Pavant.

La surface portante totale de pot adropiane
est de 24 mitres carrés, son poids de 250 Kil.
environ, ¥ compris Psviateur. 1l s'onlivera

M. It. Gartawbide AL A, Mengin

Ladroplane Gastambide-Mengin : Disgersition du wn-tonr Anlei-
uetie de Hi8 thevauy e v Vhélice (Foule HHrarger),
done & une vitesse de 16 mdtres ¥ la scconde,

s0it environ 53 & 60 kil. & Pheure.
L'aéroplane portera e nom d'adroplane Gur-
tambide-Mengin et s premjers ‘essais se
feront prochainement, probablement i Baga-
telle pour debuter.
Bonne chance anx nouvesux piotniers de
Paviation.

L'agéroplane Vuaia. - M. Vuia gui
fut lo premier, ne Poublions pas, & expérimesn-
ter un adroplane monté, laneéd sur roues, » fait
subir & son apparei! d'intéressantes modifica-
tious portant sur les formes et les dimensions
des surfrces sustentatrices et tendant d'au-

I"Aérophile

13

tre part, & abaisser notabloment, le centre de
gesvité de Penscmble. Voici les détails que

P'oxcellent aviateur voulut bien nous donner :
"« La surfoce sustentatrice a été sgrandie”
" dang le sene longitudina! ot mosurc, dans ce
 sens, 3. 40. Un nouveau gouvernail de pro- .

fondeur, do' méme forme que les ailes et de

corps et de 1 m. 703 I'extrémité opposéc. Le 4 m’ de surface a ¢té ajonté a'Varriere. Ia sur-

fave totale de lu machine est aussi purtée d
20 an’. Le gouvernail do profondeur se trouve .
plus en arritre qu'autrefois, ¥a maneuvre a -
6té ronduo plus facile et s'opere au imoyen
d'un lovier sar secteur denté. i

I centre do pravité a été dercendu de
55 contimitres. Pour cela, le molenr Antoi-
nette de 24 chevaux a €16 installc dans le
cadre inféricur do  bati  quadrangulaire.
L'hilice commandée par chaine o 1 wm. 85 do
diambtre, 1 mitre de pas, O m. 32 de surface
alaire. llle tourne moins vite que l¢ moteur.
Your éviter les suites ficheuses des d-coups
on des départs brutaux du moeteur, fc pignon
de Yarbre de Phélice nlest pas soliduire de cot
arbre. 1arbre cst entrainé par friction, lo pi-
gnon se trouvant serfé par un <crou et uh
ressort sinsi gue per deux rondelles en cuir
ontre doux plateaux soliduires de 'arbre
hdlice », — Vo

Un aéroplanc russe. — Une commis-
sion institude en tussie pour Pélaboration d'un
nonvenu type d'adraplane a terminé ses tra-
vaunx of la construction va commencer 1oau-
tre part — stagit-il du méme engin? — on
annonee les premicrs essais, aux environs de
Haint-Pétersboury, an acroplane militaire
dit wu capitaine Schabsky ot dont la vitesse
serait de 12 mitres a la seconde.

Adroplanes angiais. — M. Roé o
essaye ke 8 dédeembre, i Pautodrome de Brock-
lands, prés de Londres, un aéroplane de son
invention., L'appareil fut placé en haut d’un
virage, Jo moteur miz en marche, actionnant
i L0 tours par scconde hélice & denx
branches. L'engin descendit la peute du vi-
rago sans s'enlever, ot la carburation étant de-
verrue mauvaise en raison de I'bumidité, lex
ersais Turent remis.

M. Moore-Brabaxon doit également essayer,
incessamment & Brooklands un aéroplane de
son invention.

AEROPNILE

Copia articolului apirut in revista ,.L*Aerophile” in numdrul din ianuarie
1908 privind aeroplanul ,,Vuia nr. 3*.

Avionul ,,Vuia nr. 3“
realizat, probabil,

in perioada
august-decembrie
1907.
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REPUBLIQUE FRANCAISE
; UBEREL - ECALHE - FRAIERMIE
SES 178}

ar 3NOISSEMENT

(o SERTGEAAEN SHAATE VILLE DE MONTESSON
CANTON Le 27 Mars 1979

— 3

rd

Le Maire de MONTESSON
3

4 nMonsieur DANIELCPOL A.
20 rue Théophraste Renaudot

{ 75015 - PARIS

Monsieur,

Je vous confirme mon accord pour la pose de la plaque
comiémorative convernant id premier eavol d'un avicn & moteur
qui s’est déroulé sur la Commune de MONTESSON.

~ La dite plaque de dimensions 35 cm.x S0 cm sera fixée
sur. 1a fagade principale da 1"Hotel g2 TLiTe; EUFun bandeau
verticval situé entrg ls pBrte d'accés de.la Mairie et 18 premiére
fendtre du service administratif.

Je pense qu’il sereit intéressent en l’occasion de cette
manifestation qu'un contact soit pris par vos soins avec Honsieur
HENRY Président du Syndicat d'Initiative, sis & Chatcu Galerie
RER Gare de Chatou-Croissy B.P, 42, téléphone 976,30.89 et 73.7€

Je wvous prie d'agréer, flensieu, l'assurance de mes sen-
timents distingués.

LE MAIRE :

Avizul Primiriei din Montesson privind asezarea unei plici comemorative
pe fatada cladirii, in onoarea lui Traian Vuia,
ca urmare a zborului istoric din 18 martie 1906.
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.510N D'HISTOIRE, ARTS ET LETTRES

:ompte-rendu de la réunion du 31 mars 1977 {extrait)

N/R¢l. Brisents: Elisabeth Boselli, Henri Beaubois, Maurice Bellonte, Charles
Chanpelauvier, Cdt. Colombier, Al. Danielopol, Charles Dollfus, Jean Macaigne,
Ing. R. Marchal, Michel Mare, Fr. Rude, Comdte de Montmarin, le Présideat de
1'Aéro-Club de France!Joseph Blond, le Secrétaire Paul HMaincent.
Excusés: MM. Bourdes, Breguet, Christienne, Joullie, Lasserre, ungellef Petit.

1. RCCUEIL DU PRESIDENT BLOND

La séance est ouverte & 18 h. Le Président BLOND a bien voulu, dés cette séance,
&tre présent au sein de la Commission; Il est chaleureusement accueilli ; cette
présence, comme si souvent jusqu'ici celle du Président Duperier, nous assurant de
1'intérét porté aux travaux de notre Commission. ;

2. BURERU

Cette réunion faisant suite a 1'Assemblée Générale, il convient de renouveler le
Bureau qui est statutairement démissionnaire. Michel MARE rappelle qu'il n'est pas
candidat cette fois non plus que les fois précédentes et demande les candidatures
nouvelles. Il ne s'en présente pas. Le Président et les Vice-Présidents sont donc
reconduits dans leurs fonctions pour cette année.

Le Bureau est complété par l'élection & 1'unanimité du Commandant -du COLOMBIER
comme Secrétaire de la Commission.

3. COMMEMORATION R MONTESSCN

M. Al. Danielopol demande qui soit commémoré & Montesson, en souvenir du
18/3/1906, le premier décollage de 1'ingénieur et aviateur roumain Trajan VOIA en
apposant & la Mairie une plaque de cormémoration, dont il s'engage & financer lui-
méme la plagque et son apposition sur la Mairie de Montesson. L'Aéro-Club de France
et d'accord avec cette propasitica et s'engage de soutenir cette initiative, au

= ¢ =—pasein: Il ‘Seraif fiés intéressant que catté manifestation soit accompagnée diune

s " eonférence. & 1'Aéro—Club. Le texte proposé pour &tre ravé sur la plaque, soumis &
s '+ "discussion, est a té, par [a suite, a.la Propasition Je MM, Dollfus et Beaubois;
§’£:una'a'§§§ d g €
compe ‘a L'

= Ta Commission 6t 3ers eNvoye & PoNtesson directement, vu la
To-C =" France —en Tant gu Autorite Centrale d Aronautique
pour tout les probl s traitant, en EFrance, des sujets et estations
d'Histolire de viation Mondiale. —c

4. LE GRAND PRIX LITTERAIRE

Pour les ouvrages présentés & la Commission, leur examen se fera au cours de la
prochaine réunion. lLa date du Grand Prix est fixe autour du 24/5/1977.

Placa nu va fi agezatd decat dupd 2 ani de discutii i de friméntdri.
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AERO-CLUB DE FRANCE

© RECONNU DUTILITE PUBLIQUE

AERO.CLUB DE FRANCE
CENTENAIRE

fembre fondatenr de la Agrément wurising AG 6. ruc Galiléc - 75116 Paris
‘¢dération Aéronautique Intemationale (75 96 (040 B (31 (1)47.23.7252Fax (33) (1) 47.23.72.01

Placa agezatd la intrarea Primdriei de la Montesson in urma aprobirii date
la 31.111.1977 cu votul unanim al Comisiei de Istorie a Aeroclubului
Frantei. Placa este gravatd la Miinchen cu sprijinul lui George Ciorinescu
(Miinchen) si Dan Grigorescu (Paris).
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INFORMATIONS
de IAéro~Club de France_

Le programme du 18 mars 2000

09 h 55 : Mise en place de la Musique de l'Air devant le collége Picasso
10 h 00 - 10 h 15 : Arrivée des différentes personnalités

10 h 15 : Cérémonie d'inauguration de la place Traian Vuia

10 h 45 : Départ vers la place de la mairie

11 h 00 : Inauguration de l'exposition a la salle des fétes

11 h 15 : Mise en place devant la mairie de la Musique de F'Air

11 h 30 : Aubade devant la mairie par la Musique de I'Air

12h 00 : Inauguration du buste de Traian Vuia dans le Hall de la Mairie (" Alac 2.,
e . e L Ae b)

12 h 15 : Cocktail dans la salle des mariages

13 h 15 : Déjeuner pour les officiels

Copie xerox dupi programul Aeroclubului Franfei din 18 martie 2000
privind manifestirile culturale prilejuite de inaugurarea unui bust al
savantului romén Traian Vuia, amplasat intr-o piatd a oragului Montesson,
care-i poarta numele.
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AERO-CLUB DE FRANCE Montesson, 18 mars 2000

Monsieur le Ministre,
Excellence,
Mesdames et Messieurs

Le Président Gémrd Feldzer - I_’_@dm;dglAé:o-C!nb de France, retenu 2 I'éiranger
_ par ses obligations pmﬂssnonnellw m'a chargé de le représenter et prosoncer, en ma qualité
de Vice-Président de la Commission d'Htstoam Une Connte-allotnbian us yaik 3 arpsiins,
4ot ow*ﬁwu) M watle poink de var !

W Crest u::man nistorique seffetn - e racro-Club de France, Autoriié a&ronantiqus
centenaire, gardienne en France de Ia mémoire des grands événcments de I'Histoire de
'Aviation Mondiale et de ses pionniers - tient 3 I'affirmer de par l'existence de documents
historiques - que Ia Roumanie a été présente; tout au debul de 20°M¢€ siicle, aux avant-postes
du développement de l'aviation et quelle a contripué, 2 linstar de la Frange qui Ia
généreusement ?aulée sur son lcmtofi&aﬁ 2 H@—é&*ﬁb‘éﬂ% =
L'AVIATION ».

Certes, pour un si petit pays alors et si loin de I'Occident, situé aux confins de I'Europe
Orientale - il aurait pu sembler peu probable qu'une telle affinnation puisse se faire
aujourdhui croyable. Mais c'est une vérité que les historiens d'aujourd’hui et de demain
A devront se rappeler comme d'une réalité incontestable.

Hélas, IHistoire subissant souvent les czprices des Hommes et I'oubli de ceux-ci, faute
de préoccupations et de rappels, a laissé les pionniers roumains dans la catégorie de ceux qui
sont injustement oubliés. Un peu trop vite en Occident peut-&tre, mais par 1a faute de tout Ic
monde. er & b Aowwiii. cugal %P\,,.g_-k...gu.gy%..,u (.%&‘-.(u:gm\

S Bterdant ﬁh{( hﬁ‘“‘ﬁ% A v Lu-%w-. PYTEE T2 A SN 4:»-‘. Wnd™ " \.1=
Cec fut a l'initiative de 'Aéro-Club de France et de sa Comm:ssroa d'Histoire dcpu's

plus de dix ans, qu'a la suite d'une intervention roumaine chaleureuse ¢t convaincante, les
Membres de cette Commission se mirent au travail avec patience et intérédt afin de
dépoussiérer I'oubli qui affectait la Roumanie. Et cest ainsi, qu'en 1977, i la Commission
d'Histoire ol siégeaient encore les « grands classiques » francais de I'Histoire de I'Aviation
Mondiale - qui & I'époque avaicnt connu le principal de ces pionniers, Trajan VUIA - que
1'Aéro-Club de France fit apposer sur la Mairie de Montesson, 4 I'unanimité des avis desplus
Hautes Personnalités Frangaises consultées (dont c'est un devoir de citer l'aide et le souticn
extraordinaire de Marcel Dassault - convaincu ct féru des documents d'époque forgant le
respect de la vérité) - une plaque i la mémoire de Trajan VUIA, selon la vérité de son exploit
de pionnier de 'Aviation Mondiale, 4 Montesson.

> D ulms rappels suivirent:

L Da&s les grands salons de 'Aéro-Club de France VUIA et COANDA vinrent figurer parmi
lcscporlraits des plus Grands Pionniers incontournables de I'Aviation Mondiale

%q, A" Garches, par deux fois, et & Issy les Moulineaux encore, panncaux et plaques
comménmamm honorcrent la mémou-e de VU[A ct 4 Issy, encore, celle de COANDA

§ "o 2318 Vec Ppo-dNedpebion ‘i'u.,in\-‘u. HTougiay

Cuviéntul reprezentantului Aeroclubului Frangei cu prilejul activitdgilor
din 18 martie 2000 desfasurate la Montesson. Adaugirile apartin prof. univ.
dr. Alexandru Danielopol, cel care 1-a reprezentat la aceste activitifi
pe Gérard Feldzer, presedintele Aeroclubului Frantei.

/*f-”_'"'f?‘v,
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- _& <z
3. A l'occasion du Centenaire de I'‘Aéro-Club de France, en septembre 1998, a I'Exposition
Aéronautique cn plein air, tout le long des Champs Elysées, ot défilerent plus de quatre
millions de visiteurs venus du monde enticr, figurérent VUIA et COANDA en portraits
importants parmi les plus « Grands de I'Aviation » surplombant les avions d'autrefois.

{ Seun L, Livre e Grbamnaity "t €1 Atnactel L Frowe, o by slifespu
P ok %' o ahaley & 2/ Adt et b el""h: _y \l‘]!l liaft—. %““‘&A’-“% P &
bt beustin: e L“A“',_&“M‘MJ.%. Thetin, Voua 1\5...“ S dthommes, Wiy
S eppe; Bt o pn Basabi, L e ik ey pusehe’ < che el Com
%“11 Lotatue He wand, b e #ﬂu(.’.lbt‘ -l;lf‘l);‘h":if«‘lc LB < ¢ c‘f“ﬁ“‘--—

Cé fut, donc, un début ue justice frangaise renGuc aux pionnicrs roumains par I'Aéro-Club
de France qui avait soutenu avec beaucoup de conviction les initiatives de 'ARPIA de
Roumanie.

* * %

Mais aujourdhui, CEST A VOUS, MONSIEUR LE MAIRE, ET A VOTRE
MUNICIPALITE, que revient I'honneur d'avoir éé les PREMIERS 2 donner le nom d'un
Pionnier Roumain 3 une place publique d'une ville dc France, et d'avoir accepté 2 ce que le
buste de VUIA offert par la Roumanie, puisse figurer a I'Hétel de Ville en tant que Pionnier de
I'Aviation Mondiale et en signe de rappel mémorable et durable pour les générations
francaises et roumaines i venir !

L'Aéro-Club de France tiens 4 vous en féliciter, Monsieur BEL, ainsi que votre Conseil
Municipal de Montésson et ses collaborateurs, spécialement aussi I'Association Nationale des
Officiers de Réserve de I'Armée de I'Air, et de méme la contribution du Musée de I'Air, dont
la préoccupation et les efforts donnérent de si beaux résultats !

== @O

Monsieur le Ministre, Excellerce, Mesdames ct Messieurs, merci de volre attention.

) AN Ala, Hpucilin A"‘“--u-? d'NZh-u & :I—'klhh,_"(ﬂn'“
" o By G MG ke & G Beflln aribuie o
Roueraine | Sl % &.j._g el uffrued f-a.“w[-.kJ-
P ;‘1__"'_'"_'_‘1,""‘ i, dg fu.af-&«qa, it G A

) ¥ : ‘ Firs s / 5
L« it &L la...nw‘-.uaJ"" wio e <sto, b et THw 2 1 G (2 ig
L (R i -\M,UHJ_-;.M 85 f}m iy SR (LRS!

T , 0] ooy de € Avicdin Luouﬁ.{f: c_':gg;- Riew ! Wiy ¢k UM
Ve — Comamie % lr:{..'[‘ Q‘; L»L‘fﬂ,[m..,’ e W adty l% X

doawien [0udnd  apns rvis Loty wfe &y docmued o ¢ pu ot I o

da 2t Pt 4 K‘Wk Coson'deuant Fov Plline, dlellg, * iy, Som oy gany L34, Ly nfiens
gudomen @ wol ovasd St Doy,  Combe ok gl | I e
Nt 6 ouvet v dddy wiaal AM Veie du Wiete L ;
o ﬁ‘-“"“, b &‘d*‘w- van PRECURSRUR =<' 8T Migug |
VPl Y Co plopue §d Jifute v GTRE ac £,
2 S "E‘ 0@%45,»?# ol pn o Podiull & |
e T
4 4 < & x| &
ot BULle 4 e, [ iakfrsumary i”ﬁ:ﬁm%“ﬁmamf
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AERQ-CLUB DE FRANCE

DELEGATION

Ne pouvant participer & Montesson & mon grand regret, a l'inauguration de la place
Traian VUIA, en Ville, et & la Mairie, & I'inauguration du buste de ce Pionnier Roumain de
I'Aviation, vu mes obligations professionnelles 3 I'étranger, je délégue Mr. Al
DANIELOPOL, Vice-Président de la Commission Histoire, Arts et Lettres (HAL) de I'Aéro-
Club de France & me représenter et 2 prendre la parole de ma part 4 cette occasion, ainsi que je
I'ai indique dans ma lettre di 17 février 2000, adressée a la Municipalité de Montesson.

Fait & Paris, le 27 février 2000.

L 1

i o
%,

k]
Gérard FELDZERILE
Président de I'AéCF
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31 mai 1994. Simpozion international franco-roman.
De la stinga la dreapta: Cpt. Cdr. Sandachi Paul, Dna Trandafir Maria,
Am. Jean Michel, Gl. Cioabd Aurelian Ioan, pregedintele
Asociatiei Romane pentru Propaganda si Istoria Aeronauticii.

Generalul de flotili aeriand dr. Ioan Aurelian Cioaba
deschizand lucririle simpozionului omagial - Traian Vuia,
desfisurat la Academia Roménd in ziua de 18 martie 1996.
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CAPITOLUL II

Drumul unui cuceritor
al cerului - inginerul aviator

AUREL VLAICU

Copiliria si scoala

Multi roméni au nscris 1n cartea istoriei aeronauticii contributii remar-
cabile pentru realizarea acestui vis milenar al omenirii - zborul.

In aceasta striluciti galerie de inventatori $i constructori, un loc aparte
il ocupd Aurel Vlaicu. De numele lui se leagd zborurile primelor planoare i
avioane de construcfie romaneascd, uimind lumea, specialistii, prin solutiile
constructive gi originalitatea lor.

S-a ndscut la 6/19 noiembrie 1882 in satul Binin{i de pe malul sting
al: Muresului, 1n judejul Hunedoara, ca fiul cel dintéi al sofilor Ana §i Dumitru
Vlaicu, {drani gospodari.

Aurel Vlaicu a avut sapte frafi, dar, spre durerea lui §i a périnilor, au
trdit numai Ioana, Valeria §i Ion. Ultimul va fi cel mai bun prieten de joaca,
de visare §i de muncd la construirea aparatelor de zburat §i care a rdmas pand
la moarte un model de romén harnic i inteligent, priceput in tehnica i intelept
la vorba.

Vorbind despre copildria viitorului mare inventator, Ion Irimescu-
Candesti scria cd ea a fost ,,0 gradini{d Tn care au inflorit cele mai frumoase
flori“.D Si, intr-adevdr, avea dreptate, pentru cd acum, in copildrie, s-a aprins
in mintea lui ideea zborului.

Aurel Vlaicu se deosebea de ceilalti copii; de mic era inventiv, scanteia
geniului din el ardtandu-se de timpuriu. Permanent iscodea in jurul sdu, cautand
sd patrunda 1n ingelesul §i esenta lucrurilor.?)

Avea céfiva ani §i-gi fdcuse in gura cu porumbei un fel de atelier. Aici
isi va petrece mult timp mestesugind fel de fel de jucdrii ingenioase, originale,
ajutat de fratele sdu, Ion. Mai tarziu, Vlaicu spunea adesea cunoscutilor sdi:
,,Jon e mult mai megter decat mine; doar cé pe el nu l-a dat tata la carte*.®

Faptul cd Aurel introducea in jocuri unele realizdri tehnice ale
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imaginatiei sale reprezintd, intr-un fel, tot atitea pregitiri §i eforturi pentru
marea inventie de mai tarziu - aparatul de zbor.

Primele clase primare le-a facut 1n satul sdu natal, de unde a trecut la
Colegiul reformat ,,Kun“ din Oréstie, institutie de Tnvatdmant, care a jucat un
rol pozitiv in promovarea stiinfei $i culturii pe aceste meleaguri. Aici a
frecventat intre anii 1895-1900, clasele I-VI.

La inceput, invétitura a fost dificild, deoarece totul se preda in limba
maghiard, si el nu stia ungureste. Cu timpul, deprinzand limba, rezultatele bune
la carte n-au Intarziat s apard mai ales la matematica si fizica.

fn colegiu erau putini elevi de nationalitate roméind, majoritatea
covarsitoare fiind maghiari §i, in primul rdnd, din regiunea secuilor. Dar
intdmplator in clasa lui Aurel se aflau circa 7-8 elevi romani care, impreuna
cu cei cétiva din celelalte clase, s-au constituit intr-o grupare distincta in jurul
lui Vlaicu. Colegii sdi il iubeau nespus de mult, fiindcd geniul sdu creator
mugurea Incd de pe atunci, aducand, zi de zi, cite o noud surpriza cu masindriile
lui. Repara ceasornice, destul de rare pe atunci, manevra firele electrice, avea
preocupari legate de zborul mecanic.

Fiind elev 1n clasa a VI-a, la una din orele de curs acesta a prezentat
profesorului de fizicd planul unui perpetuum mobile conceput pe principiul
atractiei magnetice. In clas, intre profesor si elevul Vlaicu s-a nascut o discutie
ce a continuat $i in orele urmdatoare. Colegii de gcoald, care-l gtiau ca pe un
om cu o fire ticutd §i contemplativd, au rdmas uimiti de discutiile aprinse cu
profesorul de fizicd, de logica i patosul pe care-1 punea in argumentatiile sale.
Cu banii strangi cu multd trudd, din ceea ce primea de acasd i din ceea ce
cagtiga cu reparafiile ceasornicelor, a cumpdrat magne{ii necesari §i a realizat
magina, aga cum gi-o imaginase el. Odatd pornitd, aceasta a nceput si
functioneze ritmic, producdnd zgomotul agregatelor mecanice. Elevii,
incantati §i fascinati de jucdria conceputa si realizatd de Vlaicu, au aplaudat
indelung, desi el era sigur cd nu peste mult timp masina se va opri. Ceea ce
s-a §i Intdmplat. Dezamdgirea pe moment nu l-a descumpdnit, ci, din contrd,
l-a indérjit §i mai mult s studieze taina migcdrii fard oprire. N-a gasit-o
niciodatd, nsd a facut alte descoperiri pe care le va aplica in proiectarea
aparatelor sale de zbor.

Vlaicu era preocupat de zborul mecanic inca de cand era elev de liceu.
Intr-o carte postald ilustrati datatd din 20 iulie 1900 si trimisa colegului siu
George Popovici 1i scria acestuia faptul cd, a inceput sd lucreze la magina de
zburat.¥ Odaita modesta in care locuia era plind de tot felul de mecanisme,
dispozitive, rofi dintate etc. In cameri si-a facut o instalafie electricd, ,,impru-
mutind®, curentul electric de la refeaua care trecea prin faa casei. Adeseori
seara, Aurel aprindea o lampi cu arc voltaic mesteritd tot de el, uimindu-si
prietenii care veneau sd-1 viziteze. Tot din aceastd perioada, se pare, ca Aurel
Vlaicu I-a cunoscut pe Ion Stoica din satul Ormindea, localitate aflaté la circa
40 km de Origtie. Inci din anul 1884, acesta concepuse macheta unui aparat
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de zbor pe care 1-a expus la Sibiu la prima expozifie a asociatiei A.S.T.R.A.
Acesta imita zborul pasdrilor fiind construit din lemn.

Ion Stoica a construit in anul 1901 un model de aparat de zbor actionat
de un resort; cu el le-a fécut prietenilor si cunoscutilor sdi diferite
demonstratiii de zbor. Mai mult ca sigur, Vlaicu a fost influenat de realizarile
inventatorului din Ormindea. Fiind in faza conceperii aparatului siu de zbor,
si-a ldmurit unele probleme de ordin constructiv. Dupd terminarea, in anul
1900, a celor sase clase secundare - tatdl sdu, ca aproape fiecare {dran care-
si dddea copilul la gcoald, dorea sa-I facd preot. Aurel insd n-a dat ascultare
vrerii pdrintilor §i, susfinut de fratele sdu Ion, a plecat la Sibiu i s-a Inscris
la liceu 1n clasa a VII-a. Si aici s-a impus repede in ochii colegilor sdi, nu
atét prin sarguinta ardtatd la materiile de invafdmant obligatorii, ci prin creafiile
sale tehnice. Concepe o turbind, a cdrei constructie ingenioasd i-a pldcut atat
de mult profesorului sdu de fizicd, incat acesta si-a luat elevul si l-a dus la
fabrica ,,Rieger* ca s-o construiascd. Pand la urma turbina nu s-a realizat din
lipsi de mijloace financiare. Intre noii sii colegi, I-a cunoscut pe Octavian
Goga; de atunci Intre ei s-a legat o stransd §i frumoasd prietenie, care a durat
tot timpul viefii §i s-a manifestat puternic in toate imprejurdrile.

Cunoscandu-l mai indeaproape, Goga a fost impresionat de inclinagiile
tehnice ale prietenului siu. ,,... Ne duceam la el acasd ca la panoramai - nota
marele poet. In chiliuta lui unde sta, la un croitor, avea un atelier de masdrit
si faurdrie. Pe polife, ceasornice in toatd mdrimea, chei, rotife, clesti i, pe
pdrete, lumind electricd luatd din conductorul de pe stradd. Avea §i sonerie
facutd de el, era o comedie intreagi...”)

Tot pe atunci el si-a construit 0 magind cu aburi care Tmpingea un
carucior. Din pécate, aceasta s-a deteriorat in timpul cursei de probd, care a
avut loc in curtea scolii, in prezenta profesorului de fizicd. Aflat la cdrma
maginii, Vlaicu a uitat sd pund frina, i a lipsit pufin ca sd nu aibd un sfarsit
timpuriu, zdrobit de zidul curtii, de care i s-a sfaramat vehiculul.

Dispozitivele mecanice inventate in acesti ani, care mai de care mai
ingenioase, mai surprinzdtoare, mai interesant mesterite, toate au demonstrat
aptitudinea extraordinard a lui Aurel Vlaicu pentru mecanici §i electricitate,
pentru tehnicd in mod special. Intrase in admirafia tuturor. Chiar §i parintii
sdi nu puteau si nu-si exprime bucuria si méndria cd fiul lor fsi cucerise faima
printre colegi $i profesori, printre prieteni. Tofi cei care l-au cunoscut in
copildrie §i adolescentd au remarcat intuifia lui exceptionald, simgul lui fnndscut
si dragostea pentru magsini, priceperea lui in a le realiza.

Dupd ce a terminat liceul si gi-a luat bacalaureatul, cu multe sacrificii
materiale ale pdrintilor sdi, in toamna anului 1902, Vlaicu pleacd la Buda-
pesta pentru a urma cursurile Scolii politehnice.
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Anii de studentie

Sosit la Budapesta, a cunoscut §i s-a imprietenit cu numerosi tineri
ardeleni veniti sd studieze Tn acest frumos orag dundrean. Se aflau acolo, printre
altii, Octavian Goga, Constantin Nedelcu §i Ioan P. Negruj. Conform obiceiului,
cand venea un nou student, ,,veteranii“ 1l inconjurau si incepeau sa-1 descoase:
de unde vine? unde a invdtat? Bucuros cd se gédsea printre ai sdi, a rdspuns
tuturor Intrebdrilor, dar n-a divulgat in public, pasiunea sa pentru zbor. Cand
l-a cunoscut mai bine pe Constantin Nedelcu, student la Facultatea de Litere
si Filozofie, care era din Banat, la fel ca i Traian Vuia, i-a marturisit citeva
din ideile sale privind construirea unui aparat de zbor. Ceva mai tarziu i s-a
destdinuit §i lui Octavian Goga, care consemna unele impresii din viaga lor
de studenti: ,,... Totdeauna am simtit o simpatie pentru acest bdiat cu privirea
aprinsd, afintitd departe, oarecumn peste capetele noastre... Nu-i injelegeam rostul
tuturor povestilor cAnd Tmi vorbea de magnetism ori de altd problemad tehnica...
Eu habar n-aveam de toate astea. Dar imi pldcea linigtea lui, seninitatea de
vizionar cu care isi desfdgura planurile...

Adesea ieseam Tmpreund din localul nostru preferat i, cum se aprindeau
felinarele Dundrii, noi ne agezam pe nigte trepte in fata undelor care tremurau
intr-o strdlucire feericd §i Vlaicu Tmi spunea ganditor: «De perpetuum mobile
m-am ladsat... Nu se poate! E o prostie, m-am chinuit ani de zile cu magneti.
Am ficut o sumedenie de planuri §i proiecte... Nu merge. S& stii cd md apuc
de visul meu, magina de zburat.» Tdcea apoi si se uita departe, la luminile care
jucau intr-o strélucire palidd, ca un cérd de licurici somnorosi...*®

Simpatia de care se bucura Vlaicu, in cercurile studentilor roméni sau
la reuniunile lor, la societatea tinerimii ,,Petru Maior*, a contribuit la cimentarea
unor legdturi de prietenie intre marele inventator si mai mulfi intelectuali de
mai tarziu din Transilvania, care apoi au scris studii §i articole elogioase despre
el si inventiile sale.

Preocupat de realizarea unui aparat de zbor, Vlaicu frecventeazi
bibliotecile si cerceteazd lucrdrile apdrute atunci, care tratau probleme legate
de zbor i de aviatie in general. La biblioteca Facultdfii de Mecanicd a Poli-
tehnicii din Budapesta, unde a urmat doud semestre, a gasit lucrarea lui Otto
Lilienthal ,,Zborul pésdrilor ca bazi a aviatiei* (Der Vogelflug als Grundloge
der Fliegerkunst). A citit-o cu atentie, dar nu putea sd-i Impértdseascd ideile
in totalitate. El cduta, visa altceva. Era de acord cu Lilienthal numai in privinta
legii generale a zborului. Incetul cu incetul, a reusit sd-si facd o imagine clard
despre ceea ce este 0 magind de zburat §i incepe sd conceapa planuri. Totusi,
cunostinfele aerodinamice erau cu totul insuficiente la acea vreme si cei din
jur manifestau multd neincredere in ideile sale si in general erau sceptici in
posibilitdfile zborului mecanic. Vlaicu s-a vézut de la inceput obligat sa lupte
cind cu reaua credintd, cind cu nepriceperea §i inerfia celor care ar fi trebuit
sd-1 aprecieze inventia sa, surprinzdtor de novatoare.
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Realizarea unui aparat de zbor mai greu decat aerul o lega de gésirea
unui motor mai ugor decét era pe atunci motorul cu benzind. In acest sens,
Vlaicu a proiectat un motor care functiona cu praf de puscd. Gésise chiar
rezolvarea rdcirii motorului, astfel incéat sd fie evitat pericolul aprinderii
combustibilului solid Tnainte de momentul potrivit. I-a impartdsit toate aceste
preocupdri §i profesorului lui de mecanicd, Jdnos Odon, simpatizant al
romanilor fiindcd se ndscuse In Maramures. Acesta l-a ascultat cu multd
bundvoin{d si dupd ce i-a studiat schitele, 1-a sfituit sd nu se grabeascd cu
realizarea planurilor lui, apreciind cd nagterea aviatiei era incd prematurd, iar
motorul preconizat nu putea fi realizat imediat. Nu se cunostea Tncd un otel
care sd reziste la temperaturi ridicate ce se dezvoltau in urma exploziilor
repetate, aproape continue, ce se produceau in camera de ardere a motorului
prin aprinderea prafului de pugcad. La recomandarea acestuia, Aurel Vlaicu a
consultat cat mai multe car{i de specialitate din bibliotecile oragului. Se adancea
tot mai profund in lecturi, cu speranta ci va gisi rezolviri corespunzitoare
pentru realizarea aparatului de zburat imaginat de el.

O altd preocupare a tdndrului student era astronomia. ,,... Odatd m-a oprit
sd-1 vizitez timp de o sdptdménad i la sfarsitul ei si-a facut radios aparitia la
mine in Buda, cu un sul de carton de doi metri lungime, peste care era lipitd
hértie neagrd lucioasd, §i care s-a dovedit a fi un ochean - nota studentul sas
Alfred Pilder. 1l construise din cAteva lentile de sticl4 si cutii de carton, prmtr-
muncd anevoioasd. Optica acestui instrument era de altfel bine calculatd, céci
de pe vérful dealului Ioan, unde dusesem de indatd obiectul, puteam vedea
circulatia vapoarelor pe Dundre, la aproape patru kilometri depdrtare - nu e
vorbd cd marginile imaginei erau in toate culorile curcubeului, dar putandu-le
controla totusi aga de bine, incét chiar numerele glepurilor se puteau citi...“”

In timpul petrecut la Budapesta, a cercetat bibliotecile, a discutat adesea
cu profesorii lui §i cu studentii din anii superiori, pentru a-si verifica ideile
si a afla cit mai mult In legdturd cu zborul. Nimeni n-a putut sd-1 ajute intrucat,
in capitala Ungariei n-a gasit un specialist, sau o altd persoand care si se fi
ocupat de asemenea probleme. Mai mult, in acel timp cénd cineva vorbea de
posibilitﬁ;ile realizdrii zborului mecanic, era intdmpinat cu scepticism,
oamenii nu credeau cd acesta este posibil.

Intrucat la Budapesta nu si-a putut implini visul, Vlaicu a plecat in
Germania, unde credea cd va afla mai mult despre magsinile de zburat, mai
ales cd citise una din cdrtile lui Otto Lilienthal, care, cu ani in urmi, reusise
sd execute zboruri planate, cu ajutorul unor aripi atagate la corp.

De aceea, dupd ce termind doud semestre la Budapesta, in toamna anului
1903, se inscrie la Koniglich Bayerische Technische Hochschule (Scoala
Politehnicd Regald Bavareza din Miinchen). Dupa cursuri, cea mai mare parte
din timpul sdu liber il petrecea construind modele de aparate de zbor, pe care
le perfectiona continuu. Acordd o mare atenfie problemelor de mecanicd,
spiritul sdu ager $i entuziast pentru orice inventie tehnicd nu-i da nici un rdgaz.
Era congtient cd, aprofundand mecanica, va gdsi rdspunsul la cele mai multe
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intrebdri privind zborul. De aceea s-a apropiat mai mult de profesorul Foppl,
apoi de profesorul de fizicd experimentald, Ebert. Le-a vorbit despre
cercetdrile lui in domeniul zborului, despre incercérile mai vechi din domeniul
tehnicii, de la Orégtie si Sibiu.

La Miinchen, dupd multd muncd, Aurel Vlaicu a ajuns sd-si materializeze
conceptiile pe care le avea in domeniul zborului, construind modele. In timpul
numeroaselor sale experiente, el a constatat §i faptul cd o elice in rotatie
formeaza un plan de susfinere, iar rotafia se produce de la sine cat timp elicea
inainteazd in aer.

La invitatia profesorului Ebert, Vlaicu a adus la facultate modelul
zburitor al aeroplanului conceput de el. Emotionat, dar sigur de reusitd, a dat
drumul machetei care a zburat, inconjurand amfiteatrul, spre bucuria celor care
asistau la aceastd experientd unicd. Profesorul Ebert 1-a felicitat cadlduros, fiind
emotionat pentru cd, pand atunci, nu mai vazuse o astfel de demonstraie.

Reusita experimentului I-a determinat pe Vlaicu sd se consacre unor noi
si adanci cercetdri. Frecventa bibliotecile oragului, citind reviste si lucrdri in
care apdreau noi date despre zbor, experimenta modele inventate. Era la curent
cu zborul frafilor Wright. El dorea insd sd-si dovedeascd propria concepjie
tehnicd privind aparatele de zbor. Datoritd intuigiei sale exceptionale, precum
si a experientelor efectuate, Aurel Vlaicu gi-a format convingerea ca viitorul
va apartine aeroplanelor cu aripi fixe. De aceea gi-a concentrat din nou atenfia
si eforturile in aceastd directie, despre care primele cunostinte si le asimilase
incd din timpul experiengelor cu machete de diferite dimensiuni pe cand era
elev de liceu. Astfel, ajunge sd realizeze, cu multd munca gi dupd numeroase
incercdri, modele de aparate de zbor din ce in ce mai perfectionate. Dar, mai
erau incd multe probleme pe care trebuia sd le rezolve. Vlaicu, nu stia atunci,
in anul 1904, unde, in care lege a aerodinamicii trebuia cautata forta ce propulsa
pasdrile in zbor. Stia cd motoarele cu benzind folosite in acea vreme erau prea
grele pentru un aeroplan. Si, cunoscéind acest lucru, spera sd gaseascd solufia
necesara.

fn timpul petrecut la Miinchen, desi avea cativa prieteni buni, ca Virgil
Simionescu, Marius Bunescu sau Petre Mocanu, Vlaicu apédrea in cercul lor
numai din cind in cdnd. Aproape tot timpul liber §i -1 petrecea perfec;ionﬁndu s
aparatul de zbor, care intruchipa viitorul sdu avion dar cu toate cd macheta
zbura, nu indeplinea calititile dorite de el. In legiturd cu anii petrecuti la
Miinchen, s-au péstrat putine date §i informatii referitoare la perioada studentiei
in Germania (1903-1908).

Numai amintirile prietenilor sdi, ca aceea a inginerului Petre S. Mocanu,
ajutd oarecum la reconstituirea partiald a activitdfii sale in anii mai sus amintii.

Se cunosc cateva lucrdri prezentate de studentul roman Aurel Vlaicu,
cum este cea intitulatd ,,Entwarfen von Maschinentheilen* inregistratd in anul
1905 si se stie cd, dupd experienta din laboratorul profesorului Ebert, acesta
i-a cerut un exemplar din modelul aparatului de zburat, pentru a-1 péstra la
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Scoala Politehnicd Regald Bavarezd. Marturiile despre acei ani atestd ingri-
jorarea viitorului inventator cand raporta munca §i succesele sale la ceea ce
se realizase deja pe plan mondial in domeniul zborului.® La 18 martie 1906,
Traian Vuia zburase la Montesson cu avionul ,,Vuia nr. 1, inregistrandu-se
primul zbor din lume cu un aeroplan care dispunea de toate componentele
necesare, inclusiv trenul de aterizare. Vuia susfinuse cd zborul mecanic este
posibil si a demonstrat practic acest lucru cu avionul sdu profetic. La sfarsitul
lunii septembrie 1906 si brazilianul de origine francezd, Santos Dumont, a reusit
sd zboare cu un aparat original. Existau si alti inventatori preocupati de zborul
mecanic cum erau francezii Blériot, fratii Farman, Voisin, Bréguet, Morane. in
aceste conditii de concurenti evidents, Aurel Vlaicu nu putea fi linistit. In timpul
sederii sale la Miinchen, reugise mai multe Tmbunatatiri la proiectele sale, dar
nici unul dintre acestea nu fusese adus la stadiul de desavarsire.

Din cauza faptului cd banii pe care-i primea de acasd erau pufini, Vlaicu
a dus si la Miinchen viata grea a studentilor sdraci, dar, cu voin{a si rdbdarea
care-| caracterizau, a invins pe rand toate neajunsurile.

in pofida ignoran{ei multor autori care au elaborat studii §i lucrari despre
viata §i opera lui Vlaicu §i care au sus{inut cd acesta n-a avut niciodatd o
diplomd universitard, inventatorul nostru a absolvit Scoala Politehnicad
Regald Bavarezd la 18 iulie 1908, primind Certificatul de absolvire nr. 4939
semnat de prof. univ. dr. H. Tiersch, rectorul acestei institutii-de invafdmant
universitar.”> Documentul cuprinde semestrele si cursurile predate de
profesorii: Dyck, Miilhmann, Ullsch, Schroter, Ebert, Foppl, Burmester,
Lossow, personalitd{i marcante ale vietii stiinjifice mondiale. Acestia i-au
apreciat cunostintele si au vdzut in el un viitor inventator de anvergurd; Vlaicu
remarcindu-se mai ales la disciplinele: fizicd, geometria in spatiu si
mecanica.!® Ca toti tinerii romani transilvaneni, Aurel Vlaicu a trebuit sa-si
satisfacd serviciul militar in armata austro-ungara. La cererea sa, a fost trimis
la marina militard care 1§i avea baza principald la Pola, pe malul Adriaticii.
Ceruse anume sd fie repartizat la aceastd armd, pentru a studia motoarele
marine. Aici, a realizat un zmeu pe care a montat un aparat fotografic cu care
a luat apoi imagini in timpul migcdrii trupelor in cadrul manevrelor,
determinénd pozitia vaselor partidei adverse, primind felicitdrile comandantilor
sdi. Aici, la Pola, si-a continuat - pe cét a fost posibil, - cercetarile, sefii militari
acordandu-i respectul si intelegerea cuvenitd si pentru faptul cd era inginer
si studiase intr-o universitate germand.

In perioada stagiului militar, a proiectat un submarin pe care l-a prezentat
comandantului unitdtii sale, dar acesta l-a considerat imposibil de realizat din
motive financiare. S-a imprietenit cu inginerul Oskar Ursinus, absolvent si el
al Scolii Politehnice din Miinchen, care, impresionat de cunostintele lui Vlaicu
in domeniul tehnicii, de priceperea lui in repararea masinilor i de pasiunea
sa pentru zbor, a devenit unul din admiratorii lui constanti.

Dupai terminarea stagiului militar, la propunerea lui Oskar Ursinus care

> s



era nepotul patronului firmei de automobile Oppel din oragul Riisselsheim,
se angajeazd la aceastd fabricd Incepand cu 1 septembrie 1908. Spera c4, ajutat
de acesta, va reusi sd-gi construiascd masina de zburat. Proprietarul 1-a primit
cu interes §i datoritd cunostingelor sale deosebite in domeniul mecanicii pe
care i le-a pus imediat 1n practicd, devenind, 1n scurt timp, unul din cei mai
buni ingineri ai fabricii.

In urma examinirii machetei aeroplanului si a principiilor constructive
expuse de Vlaicu, fabrica Oppel a acceptat sa-i pund la dispozitie cele necesare

- pentru a-si realiza aparatul de zbor, dar cu condifia sd nu aiba alte pretentii,
iar aeroplanul si rdmand proprietatea firmei. Vlaicu n-a acceptat asemenea
propunere, cu atdt mai mult cu cét, dorinta lui cea mai arzdtoare era ca aparatul
de zbor si fie ddruit roménilor, aga cum de altfel se va §i intdmpla.

Intr-o scrisoare trimisi la 5/18 noiembre 1908 prietenului siu, pictorul
Virgil Simionescu din Lugoj, Vlaicu ii ardta printre altele: ,,... Fabricantul mi-
ar da parale sd fac magina, dar eu mai bucuros ag da invenfia {arii roméanesti.
Vezi de imi recomanda pe cineva cu parale, ori fa-mi o legiturd bund. Altfel,
pun nemtii mana pe invenfie §i tu §tii cd o inventie mai ideald si mai folositoare
ca magina de zburat nu este... Mi-ar placea daci te-ai ocupa i tu mai mult
cu magina de zburat, barem sd-mi ajufi ceva, cd tu ai putea sd-mi ajuti. Tu
stii cd eu numai pentru ea trdiesc §i trebuie s-o fac. Oppel mi-ar ajuta, dar e
neam{, nu vrea sa-mi dea nimic pentru invenfie, fard numai spesele pentru
facut si dacd e bund sa fie a lui... Dacd mergi la Paris, cautd pe Vuia §i spune-i
de mine. As vrea sd fac legdturi cu el sd 1l mai intreb despre aeroplanele
franfuzegti. Scrie-mi mai multe...“1D

In perioada cat a stat la fabrica Oppel, Vlaicu a patentat dous inventii.
Era cunoscut de colaboratori §i lucratori pentru modelele lui zburatoare §i pentru
o inventivitate exceptionald, o intuifie uimitoare, aldturi de o dexteritate rar
intalnita.

Simful sdu tehnic Tnndscut se manifesta din plin in atelierele fabricii de
automobile. Rezolva chestiuni tehnice pe care nimeni n-avea curajul sa le
abordeze §i din acest motiv a intrat in conflict chiar cu patronul fabricii. I s-
a interzis sd participe la pregatirea celor cinci magini ale firmei §i care urmau
sd participe la concursul de automobile de la Baden, cunoscute sub denumirea
de ,,Prinz Heinrich Fahrt*. Pregatirea lor pentru start a mobilizat pe cei mai
buni ingineri ai fabricii, deoarece reusita la concurs atrdgea dupa sine clientela
in cumpérarea automobilelor. Cégtigarea cursei era o problema vitald pentru
fabricd; de aici §i importanja ce se diddea pregdtirii automobilelor si
antrenamentului celor care urmau sd le conduca.

Rezultatul concursului a fost surprinzitor. Toate maginile au pierdut
cursa, afard de una singurd, care in schimb a cégtigat toate probele. Aparea
un lucru foarte curios: din cinci magini fabricate la fel, cu aceeasi grija pregatite,
si avand conducdtori (soferi) de aceeasi talie, una singurd a cagtigat cursa.

Cum era si firesc, au fost investigate cauzele acestui insucces, expli-
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catia a fost oferitd cu multd teamd, de unul dintre tehnicienii responsabili pentru
unul din automobile: carburatorul maginii a fost pregdtit, pe ascuns, de inginerul
Aurel Vlaicu!

Afland adevirul, patronul firmei Oppel 1-a felicitat pe Vlaicu, ,,uitdnd*
supdrarea pricinuitd de conflictul pe care-1 avusese anterior, cerand si-i explice
secretele carburatorului. fi promltea o situatie privilegiatd in cadrul fabricii,
inven{ia urménd sa rdmand in cadrul firmei. Aurel Vlaicu a refuzat oferta, aga
cum o refuzase pe aceea de a-§i construi aeroplanul. Visul lui Vlaicu era sa-
si realizeze cat mai repede cu putin{d aparatul de zbor pentru romani, renuntand
la viitorul bun care i se promitea in Germania La sfﬁr§itul anului 1908, se

ege L e

Zborurile cu planorul la Binfinti si Orastie

,»-~Am venit $i nu mai plec pdnd nu dau gata magina de zburat®, i spunea
Vlaicu tatdlui sédu, care nu pricepea rostul acestei intoarceri.!?) Dumitru Vlaicu
nu s-a bucurat prea mult, deoarece 1§i astepta fiul sd vind acasa cu o situatie
materiald sigurd, in concediu, nu pentru a raimane la Binfin{i ca sd construiasca
un aparat de zbor. Toate necazurile familiei se trdgeau de la datoriile facute
la Banca ,,Ardeleana® din Ordstie, pentru a-1 {ine pe Aurel la gcoala.

Cu toatd atmosfera de nemulfumire ce domnea in familie din cauza
greutdtilor materiale, Aurel si-a reluat studiul experientelor cu modele
zburatoare, pe care le intrerupsese la plecarea din Riisselsheim. Se dedici cu
totul realizdrii aparatului de zbor. Recitegte numeroase studii §i articole din
revistele strdine privind zborul pasarilor, verificind datele adunate in cei sase
ani petrecuti in Germania. S-a consacrat din nou observatiilor privind plutirea
pasdrilor in vdzduh, incepand chiar sd masoare lungimea aripilor §i greutatea
diferitelor inaripate, pe care i le aducea fratele lui Ion, vanator priceput. Astfel
a determinat raportul dintre suprafetele aripilor §i greutatea pentru mai multe
specii de pdsdri i le-a confruntat cu datele obtinute de alti cercetdtori. A inceput
din nou experientele cu modelele zburdtoare pe care le construise in Germania.
Lucra fard odihnd, cu multd pasiune si atentie, fiecare experientd constituia
un motiv de noi observa;ii de imbundtdfire a modelului. Urmdrea, mai ales,
obtinerea unei stabilitdi in zbor, evitarea rdsturndri modelului, urcarea si
cobordrea lui lina. Incetul cu incetul, dupi o munci efectuati cu multi ribdare,
a reusit sd realizeze un model care zbura corect §i bine. Vlaicu dorea sd stie
cum actioneazi fortele in diferite pozitii de zbor ale aparatului. In acest scop
a construit dispozitive ingenioase cu care a reusit sd determine viteza vantului,
mdsurand in functie de ea, portanta aripilor. Pentru a urmari comportarea
modelului, a vizualizat fileurile de aer cu ajutorul fumului, aducand noi
modificdri machetei zburdtoare. A observat cd planul din fafd, adicd carma
de adancime - profundorul -, producea perturbafii in dreptul aripii, motiv pentru
care a lungit tubul de care era fixat acest plan, marind astfel distanta dintre
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profundor §i aripi. De asemenea, a vizut clar faptul cd, dacd rotunjeste
extremitdile aripilor, vartejurile de la capetele acestora scad. A mai constatat
cd Tnapoia planului stabilizator - planul orizontal fix din coada aparatului care
asigura stabilitatea longitudinald -, §i a carlingii cu postul de pilotaj, se produc
vértejuri care se micgoreazd cand celor doud elemente constructive li se da
in partea dinapoi forma ascufita.

Dupd sdptdméani intregi de lucru, ca urmare a modificdrilor i
incercdrilor efectuate cu meticulozitate gi rabdare, Aurel Vlaicu a reusit sa-
si realizeze modelul zburdtor aga cum 1l dorea. Modelul avea o stabilitate atét
de mare, Incét oricum il arunca in aer, dupa ce in prealabil ii rasucea elicele,
torsionand firele de cauciuc ce-i reveneau drept motor, revenea imediat la
pozitia normald de zbor, alunecand impecabil, pentru ca, dupd oprirea elicelor,
sd coboare in zbor lin, spre pdmant i sd aterizeze pe roti. Aparatul lui era
mai judicios conceput decat aeroplanele lui Voisin sau Blériot. Aceastd credin{d
si-a Tntdrit-o mai mult cand a citit cum unui motoplanor Wright i s-a rupt in
aer una din cele doud elice (dispuse in dreapta si in stanga pilotului). Accidentul
s-a soldat cu prdbugirea aparatului la sol, din cauza faptului ci acesta s-a
dezechilibrat. Credinta in superioritatea aparatului sdu l-a determinat pe Vlaicu
sd nu aibd Tncredere 1n nici o piesd, chiar dacd calculele ardtau ca poate rezista
in timpul zborului, pand cand n-o va incerca la eforturi mult mai mari decéat
cele la care trebuia sd reziste. Marele inventator a pastrat §i a utilizat aceasta
metodd, incepand de la modestul model zburdtor §i pand la avioanele pe care
le-a realizat.

Aurel Vlaicu avea nevoie de mulfi bani pentru a realiza in marime
naturald aeroplanul. Avea convingerea fermd cd, realizandu-gi aparatul, va
depdsi performantele avioanelor construite in strdindtate.

Dumitru Vlaicu a inteles cd trebuia si-gi ajute fiul cu bani pentru
construirea aparatului sdu. $i-a ipotecat restul de pdmant, obfinand 300 de
coroane, pe care le-a dat lui Aurel. Suma era prea micd, materialele costau
mult mai scump. Intdmplarea fericitd a facut ca Intr-o zi, pe cand cutreiera
strazile Ordgtiei, sd-1 intlneascd pe Romulus Boca, fost coleg de liceu si bun
prieten. Reintélnirea cu acesta, a fost salutard pentru marele nostru inventator.
L-a sprijinit s&-gi prezinte macheta zburétoare in cateva demonstrafii la Orastie,
unde au fost invitaji mai mulfi prieteni din Deva, Hunedoara §i Arad. ,,... Intreg
modelul avea 60-80 centrimetri lungime - ardta unul dintre participantii la
experiment. Motorul aeroplanului era Tnlocuit cu un elastic rdsucit cu ajutorul
unei rotife. Vlaicu ne explica rostul elicelor, ne tdlmédcea cum pasirile 1si
regleazi directia i indljimea zborului cu migcarile din coadd, ne ficea teoria
gravitatiei si a echilibrului, in raport cu densitatea §i miscarea aerului §i, Tn
sfarsit, ne argumenta rostul constructiei cu o multime de principii chimice §i
fizice §i cu un gir nesférsit de fixari matematice. Ca s ne dovedeascd exactitatea
spuselor, Vlaicu ne-a ardtat practic, cu ajutorul modelului mic, cdruia i-a dat
drumul in piata mici a Oréstiei, 1n fata politiei, §i dacd 1l pune de-a-ntoarselea,
aeroplanul fsi reia in aer pozifia normala...!3)
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Romulus Boca, intr-o evocare realizatd dupa primul rdzboi mondial, aréta
printre altele: ,,... Magina minunatd i-a uimit pe toti. Urca, ficea viraje, pica,
apoi, redresandu-se, plana fin, pand cand rotile-i atingeau usor pavajul strizii,
pentru ca dupd un scurt rulaj, sd se opreascd cuminte, odatd cu incetarea
invartiturii elicelor ei*.!9

Vestea reusitei experimentului s-a rdspandit in tot Ardealul, insi frumoasa
inifiativd de a aduna bani pentru realizarea proiectului, s-a dovedit a fi un egec,
datorat in bund parte, neincrederii oamenilor. Cei din Oréstie, indemnafi si
organizati de Romulus Boca, au constituit, in orag, un club aviatic, prima
asociatie de acest fel din Austro-Ungaria i una din primele din lume.

Pentru a nu pierde timpul, Vlaicu a hotdrat ca din banii Tmprumutati de
tatdl sdu sd-si cumpere materialele strict necesare pentru a construi aparatul
de zbor fard motor.

Dupa ce materialele cumpadrate au fost duse acasd, au fost incercate pentru
a le stabili rezistenta, Tmpreund cu cele cioplite sau strunjite de Ion §i Aurel
din lemn. Au muncit din zori $i pAnd noaptea tarziu in aceeasi surd din spatele
casel pdrintesti in care de-a lungul anilor ficuserd primele jucdrii, barca cu
motor, modelele zburdtoare §i multe altele. Dupd o munca istovitoare, dupa
circa 10 zile, planorul ,,Vlaicu - 1909* era gata. Spre deosebire de modelul
zburitor, planorul avea mobil numai profundorul, care era comandat printr-
o parghie, si un singur plan de directie fix, deoarece, la inceput, nu intenfionau
sd facd decét zboruri in linie dreaptd. Bara, de care se fixa in fatd, articulat,
profundorul i, la extremitatea cealaltd, stabilizatorul si deriva, avea lungimea
de 11 m. De ea se fixa aripa. Ca sd fixeze aripile in pozi{ia necesard, aceea
de unghi deschis in sus, de-a lungul marginilor celor doud aripi, atét in faja
cét si in spate, au montat nite carlige de fier de care erau prinse sarme. In
plan orizontal, in apropierea extremitdtilor aripilor, cite o sdrmd legatd de
fiecare margine a planului, atat in fatd cat i in spate, fixa pozitia aripii de
bara centrald. Prin Intinderea uniformd a tuturor sarmelor, aripile impreund
cu restul aparatului formau un tot nedeformabil, iar panza era intinsd perfect.

Aurel Vlaicu a facut primele incercéri cu planorul sdu in priméavara anului
1909, pe pasunea din marginea dinspre Deva a satului §i in apropiere de Dealul
Pemului din marginea Ordstiel.

Ajuns pe terenul de incercare, Vlaicu a legat cate o franghie de extre-
mitdtile aripilor, alte doud franghii erau legate in partea din fa{d a aparatului.
Cei doi prieteni din copildrie - Alexandru Morus si Vasile Murg — au fost
repartizati la franghiile laterale, ei asigurand neinclinarea §i neridicarea brusca
a planorului. Un alt prieten, Mihai Sarbu, aflat la coada aparatului ,,Vlaicu -
1909%, trebuia sd aibd grijd ca acesta sd rimand pe loc pand cand alti opt tineri,
care trageau de franghiile legate de planor, il smuceau, fugind cu el pentru a
cdpdta viteza necesard zborului. Experientele au resit mai ales cand batea véantul
din spate, planorul se ridica la 10-15 m indl{ime, plana frumos in aer, apoi
revenea lin pe sol. Constructorul i-a asigurat stabilitate, Incat, dupd cateva
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incerciri, Vlaicu a urcat-o la bord pe sora lui mai micd, Valeria, care a fost
primul copil din lume care a executat un zbor planat. Acest eveniment se
intdmpla 1n satul Bin{inti din Transilvania, strdveche provincie roméneasca,
in primdvara anului 1909.

Dupad acest zbor al Valeriei, au zburat pe rind toti prietenii sdi, in timp
ce Aurel nota observatiile facute. L-a demontat, ficind modificdrile ce se
impuneau, inlocuind parghia ce comanda profundorul cu un volan. Rotindu-
se spre dreapta se comanda ridicarea cdrmei profundorului si deci urcarea,
iar 1n sens invers, coborarea. Comanda se executa prin intermediul unei sdrme
care pleca de la profundor, trecea peste niste scripefi, se infasura pe butucul
volanului, dupd care, trecand peste alti scripeti, se lega de partea superioard
a profundorului.

Cénd avea mai mare nevoie de bani, spre bucuria lui, Romulus Boca
i-a trimis 1000 de coroane, cu mentiunea: ,,pe care mi le vei inapoia cand poti‘.
Vlaicu reia munca de perfectionare a planorului, inlocuiegte panza aripilor cu
mdtase ugoard, micgorand, astfel, greutatea aparatului. Inlocuieste ramele
aripilor si scheletul planorului, confectionandu-le din lemn de molid, Tndoit
la fiert. Dupd ce a terminat modificdrile facute, Vlaicu si-a reluat zborurile,
castigand cu fiecare Incercare tot mai multd experien{d. Cand s-a simit sigur
cd poate manevra bine aparatul si-i cunoaste toate performantele, Vlaicu a facut
rost de trei cai. Cheméndu-gi prietenii, s-au deplasat cu totii la pdsunea din
marginea de vest a satului. In ziua aceea bdtea un vant puternic din direcfia
satului. Trei cai au fost inhdmati la planor i, asezat pe scdunelul din carlinga,
Vlaicu facu semnul stabilit. Caii o pornird mai intéi la trap, apoi in galop si
aparatul dupd ce a rulat circa 30 de metri se desprinse de sol si incepu si
pluteasca lin. Cénd planorul a ajuns deasupra cailor, Ion, fratele constructorului,
a dat drumul la franghie i aparatul a urcat rapid. Dupd ce a plutit mai multe
minute, aparatul s-a indreptat brusc spre pdmant, Vlaicu reusind in ultimul
moment sd redreseze planorul, luand contact cu solul in pozifie normald.
Aterizarea, fiind totusi bruscd, a dus la deteriorarea unei rofi a trenului de
aterizare, iar Aurel s-a lovit la un picior. Acest zbor a fost executat pe la
mijlocul lunii iunie 1909 si i-a produs o impresie atit de puternicd lui Vlaicu,
incat si-1 amintea mereu. Mai tarziu cand se desprindea de pamant si se indlta
in vazduh prin puterea motorului avionului sdu, Vlaicu adesea le spunea
prietenilor sii: ,,.De atunci, de cite ori ma sui in aparat, zbarndiala motorului
imi aduce aminte de aeroplanul fird motor si dinaintea ochilor, fascinati de
nemdrginirea vdzduhului, imi risar cei trei flacdi chiuind §i pocnind cu foc
din bice®.!®

Zborurile cu planorul la Bintin{i deveneau din ce in ce mai dese, al doilea
dintre ele a insemnat urcarea aparatului la 20 m inil{ime, parcurgand 100 m
in lungime.

Membrii Clubului aviatic din Oréagtie l-au invitat pe Vlaicu sd execute
zboruri in oragul lor. In partea estici a localitatii, pe locul numit Dealul Pemului
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unde se afld o pdsune intinsd, Vlaicu a zburat cu planorul in ziua de 10/23
iulie 1909. Sute de oameni veniti din orag din satele invecinate au vdzut, cum
aparatul plutea lin in aer, producénd o bucurie §1 un entuziasm general in
sufletele participantilor la acest adevérat miting aerian. In scrisoarea din 11/24
iulie 1909 adresatd prietenului sdu George Pestean, Vlaicu relata:

,»Dragd George. Eu atirnam cu magina mea de zburat de vant; cand nu
sufld - nu md puteam ridica, fiindcd eu nu puteam fugi asa de tare cu ea. In
sdptdmana trecutd, a fost vineri, un vant tare i egal, chiar potrivit pentru mine.
Am chemat ficiorii §i am iegit la cimp cu magina §i am zburat toatd ziua, de
am tdiat (intrecut) pe Wright. Or zburat toti ficiorii cu ea, nu o ldsam mai sus
de 7 m, apoi la distantd de 500 m, cét era locul de mare. Magina mea e bine
balanfatd, aga cd nu se rastoarnd deloc. Ieri, fiind iar vant bun, am dus cu un
cdruf masina la Ordgtie, abia incdpea pe drum, cd aripile sunt de 7 m de late;
se uitau oamenii la ea ca la comedie. Chemai iute ingelighentia la exercierplatz
si md urcai sus. Am zburat de sapte ori fain. A fost §i un fotograf i mi-a luat
magsina din zbor. Acusi capeti chip. Aseard, am adus-o acasd §i am desfacut-o
cd era toatd hanguitd...”. Peste o sdptdmand, in ziua de 17 iunie 1909, oragul si
satele din Tmprejurimi, cu o prezen{d §i mai mare, isi aplaudau din nou Icarul.

La putin timp dupd aceste zboruri, Octavian Goga, venind de la
Budapesta acasd, a aflat ceea ce se petrecuse la Bintini si la Ordgtie. I-a facut
o vizitd lui Vlaicu §i a vdzut planorul care devenise cunoscut in toatd
Transilvania. Intr-o convorbire cu avocatul Vasile Osvadi, referindu-se la
Vlaicu §i inventia sa, i-a spus: ,,Nu stiu sd-i apreciez construcfia. Nu sunt
tehnician. Am insd convingerea cd Vlaicu este facut din aluatul oamenilor care
inving. O simt aceasta in ochii lui. Sd vedem! O sa fac totul sa-i asigur prilejul
sd se poatd afirma, de-o fi de afirmat. Eu cred cid Vlaicu e mare...““19)

Convingémdu se tot mai mult ca nu are ganse sd- §i construiascé avionul

aviatic din Ordgtie, Aurel Vlaicu se hotdragte si plece la Bucuresti. Acolo spera
sd gdseascd sprijin pentru infdptuirea celui mai Inalt el al vietii lui - avionul
dotat cu motor.

Afland despre intentia lui Vlaicu de a pleca in Romaénia, ziarul ,,Tribuna“
din Sibiu publica in numadrul din 28 august - 8 septembrie 1909, sub titlul
»Aviafiunea la roméni. Inventia fenomenald a unui ardelean - Monoplanul
sistem Vlaicu*, un articol elogios, care ardta printre altele: ,,... Este pentru
noi o fericire nespus de mare aceastd izbandd a inginerului Vlaicu. Aparatul
sdu, care se prezintd in condiiile cele mai bune §i care va castiga cu siguran{a
recordul mondial de iuteald i distan{d, va fi un eveniment care va indrepta
privirile apusului asupra poporului roméan. Nid&jduim cu tot dreptul, cd harnicul
inventator va gasi aderentii, care il vor ajuta la terminarea completd a inventiei
sale, care va insemna un punct de strdlucire n istoria noastra culturald. Dupa
cat aflam, dl. Vlaicu si-a facut toate pregdtirile ca pentru zilele urmétoare sa
poatd pleca la Bucuresti... Suntem pe deplin siguri cd aparatul vrednicului
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inventator e unul dintre cele mai perfecte nidscociri omenesti §i aparitia lui
fenomenald va fi un succes care-i va duce faima departe, peste {dri...

Aurel Vlaicu a fdcut o demonstraie cu unmodel, in ziua de 25 septembrie
(8 octombrie) 1909 in curtea liceului ,,Andrei $aguna™ din Bragov. in prezena
unui numeros public, macheta zburdtoare a efectuat zece ascensiuni §i ,,... Am
admirat stabilitatea aparatului; el cddea lin de fiecare data, drept pe ro;ile sale,
chiar §i dacd in ultimele momente planul avea inclinatiunea destul de mare.
Aceasta dovedeste marea lui stabilitate. Din constructia lui simpld urmeaza un
alt avantaj insemnat §i anume cd e ugor de reparat, ceea ce ne-a dovedit cazul
de ieri. In cursul ascensiunii a gasea, din cauza pozifiei prea piezige a carmei,
aparatul se izbi in zbor §i i§i rupse osia, sucindu-se §i mai multe sdrme. Cu o
uimitoare ugurin{d $i destoinicie, dl. Vlaicu a reparat modelul in jumdtate de
ord, dandu-1 apoi din nou de patru ori in zbor*.!” Astfel a fost descrisa de citre
unul din admiratorii sdi demonstra;ia lui Vlaicu efectuatd cu modelul zburétor
la Brasov Sprljmltorl care si contribuie material la realizarea aparatulul in
mdrime naturald §i dotat cu motor, nu s-au gasit.

La putin timp dupd experimentul de la Bragov, Vlaicu a primit o scrisoare
de la Romulus Boca care il anunga sd vind la el cat mai repede la Oréstie,
pregatit, urmand si plece la Bucuresti impreund cu Octavian Goga. Dupd
intalnirea de la Clubul aviatic, Vlaicu §i Goga au plecat la Sibiu, urménd si
ajungd cu trenul la Bucuresti. Inventatorul luase cu el si doud machete
zburdtoare care urmau si fie prezentate unor personalitdfi din Capitala.

»nAcest aeroplan poate deveni un pretios aparat
de recunoastere, foarte folositor armatei*

Ajunsi la Bucuresti, cei doi ardeleni s-au instalat la Hotel Regal, vestea
sosirii lor a alertat cercul prietenilor lui Octavian Goga, care l-a primit i pe
inginerul Aurel Vlaicu cu multd atentie i dragoste. I-au promis sprijinul dr.
Nicolae Lupu, profesorul universitar D.D. Pétrdgcanu, deputat in Parlamentul
tarii, $iun grup de scriitori $i poeti printre care: Emil Garleanu, Ilarie Chendi,
Alexandru Vlahutd, Ion Minulescu. Toti erau curiosi sd vadd cum funcfioneaza
macheta zburdtoare, aga cd Vlaicu a facut prima demonstraie chiar pe coridorul
hotelului. Repetand experien{a a doua zi, in camp deschis, afard din oras, i-a
convins definitiv pe toti de importanta realizérii avionului conceput de el.

Cele doud machete de aeroplan au fost vidzute de numerosi oameni
influenti, unii cu pregdtire tehnicd; tandrul inginer le dddea tuturor explicatiile
ce i se cereau, argumentand cu multd tdrie necesitatea realizdrii la scard normala
a aparatului sdu de zbor.

Primul contact al lui Vlaicu, cu membrii guvernului roman, a fost inlesnit
de Octavian Goga care i-a vorbit lui Ion I.C. Britianu, primul ministru al {drii,
despre inventia inginerului ardelean. Acesta a discutat cu Vasile Mortun, minis-
trul Lucrérilor Publice i cu prof. univ. dr. Spiru Haret, ministrul Instructiunii
Publice, care s-au ardtat interesa{i de realizarea proiectului aeroplanului.
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Guvernul a consimtit sd aprobe banii necesari construirii avionului,
constituind o comisie formatd din ing. Alexandru Cottescu, directorul general
al Ciilor Ferate si colonelul Dumitru Iliescu, care aveau misiunea si participe,
in calitatea lor de specialigti n tehnicd, 1a demonstratiile lui Aurel Vlaicu cu
cele doud monoplane in miniaturad i sd studieze realizarea avionului in marime
naturald.

Problema nu era aga de simpld din cauza stdrii generale care era pre-
dominantd mai in toate {drile, deci §i la Bucuresti, cand zborul mecanic era privit
cu scepticism. Erau destui oameni influenti care priveau cu neincredere orice
incercare de realizare in Roménia a unui avion, cu toate cd Traian Vuia si alti
inventatori demonstraserd cd zborul mecanic este posibil. Unii erau convingi
cd Vlaicu Incearcd sd scoatd nigte bani cu o machetd zburdtoare. La aceasta se
adduga si neincrederea in talentele tehnice ale roménilor, mai ales in domeniul
constructiilor de avioane, socotite pand atunci ca ceva imposibil de realizat.

Erau §i oameni de bund credin{d, este adevdrat pufini la numdr, care,
mai la curent fiind cu evolutia aviatiei in alte {dri, priveau cu incredere in
posibilitatea realizdrii unui avion de conceptie proprie §i de citre un inventator
roman. Acesti oameni au imbréfisat cu toatd convingerea §i cdldura ideea
construirii aeroplanului lui Vlaicu, manifestind in acelasi timp toatd
solicitudinea §i acordandu-i tot sprijinul moral. Problema cea mai importanta
consta in reugita demonstratiilor facute in faja membrilor comisiei desemnate
de primul ministru. Cea mai micd indoiald exprimatd de acestia putea si-i fie
fatald lui Vlaicu.

Experientele au avut loc in ziua de 3/16 octombrie 1909, in Parcul Filaret,
intre orele 11 si 12, si reluate marfi 7/20 octombrie.

La prima demonstraie au asistat minigtrii Toma Stelian, Vasile Mortun
si Alexandru Djuvara, primarul Capitalei, Vintild Bratianu, generalii Mihail
Boteanu §i George Georgescu, colonelul D. Iliescu, deputatul Vasile Sasu,
poetul Alexandru Vlahutd, D. Béidulescu, seful de cabinet al primarului
Bucurestiului, ing. Alexandru Cottescu, directorul general al Céilor Ferate,
ziarigtii I. Teodorescu, 1. Schiopul, prof. univ. D.D. Pétrdscanu §.a.

Un ofiter superior din Statul Major General al armatei roméne, prezent
la eveniment, consemna ntr-un raport trimis Directiei Artileriei: ,,La aceste
experiente au asistat pe 1angd domnii minigtri, un numeros public §i un mare
numdr de ofiteri superiori §i jurnaligti. Experientele au reusit cit se poate de
bine, convingind pe tofi cd ne afldm in fata unei inventiuni serioase, bazatd
pe studii i calcule ce nu suferd discutiuni. Aparatul in miniaturd al domnului
Vlaicu a zburat, faicdnd mai multe evolutiuni, care au stirnit admiraia tuturor
celor prezenti, mai ales prin stabilitatea §i centru de gravitate al aparatului,
atat de ingenios fixate. In fafa acestei admirabile reusite, dl. colonel D. Iliescu
a promis d-lui inginer Vlaicu, cd Tmpreund cu membrii comisiuni va face
intervent{iuni pe langd domnii minigtri ca sd aprobe construirea in marime
naturald a aeroplanului siu in atelierele Arsenalului Armatei®.!®)
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Cei doi arbitri, ing. Cottescu si colonelul D. Iliescu, s-au exprimat imediat
dupi cele doud experiente reusite, ci aeroplanul conceput de ing. Aurel Vlaicu
va zbura cu certitudine, iar ministrul de externe, Alexandru Djuvara, a exclamat,
zicand: ,,S4 fim méandri cd a sosit vremea si cheltuim banii statului §i pentru
inventii romanesti, menite sd ne aduci felicitdrile i stima lumii*.!9

Rezultatul acestor experienfe concludente a hotdrit in mod definitiv
situatia lui Aurel Vlaicu, care a fost angajat ca inginer la Arsenalul Armatei.
In acest sens, generalul Coandd, directorul superior al Artileriei, a semnat
urmdtorul ordin din 5/18 noiembrie 1909: ,Direcfia 8 Armament Nr.
7925/1909. Arsenalul Armatei. Binevoifi a primi azi la ora 3 p.m. pe dl. inginer
Vlaicu Aurel. Veti lua dispozitii a pune indatd 1n lucru unul sau doud aparate
dupd planurile i indicaiunile ce le va da dl. Vlaicu. Numitul domn va incepe
constructia lor avand intrarea liberd in Arsenal. In acest scop, se va deschide
o comanda de 2000 lei afard de motor care va privi pe dl. inginer Vlaicu*.20

In urma raportului primit din partea comisiei care a asistat la
experientele efectuate de Vlaicu, generalul Grigore Crédiniceanu, ministrul de
Rézboi, a semnat angajarea tindrului inginer, aprobandu-i o leafd de 300 lei
pe lund, dandu-i asigurdri cd la Arsenalul Armatei i1 se vor pune la dispozifie
materialele necesare, masinile §i lucritorii. Din nefericire, nu s-a intdmplat
aga. Locotenent colonelul Adrian Miclescu, seful Arsenalului, 1-a primit cu
ostilitate, cu toate cd avea cunostin{d de hotdrdrea primului ministru §i a
ministrului de Rézboi. Pentru Miclescu, aceste ordine n-aveau aproape nici
o valoare. Numai interventiile lui D.D. Pitrdscanu §i Octavian Goga l-au
determinat pe comandantul Miclescu si-1 primeascd pe Vlaicu in unitatea sa,
ca sd inceapd lucrul pentru realizarea aeroplanului. Suma de 2000 de lei
aprobatd pentru inceput era foarte micd, desi generalul Crdiniceanu promisese
cd va aloca si alte fonduri. Odatd inceput lucrul, Aurel Vlaicu a primit din
partea Ministerului Lucrdrilor Publice o altd subventie in valoare de 300 lei.
De la Ministerul de Radzboi primea lunar suma promisd pe care o impdrfea
cu fratele sdu Ion care 1-a ajutat la construirea avionului.

Spre deosebire de comandantul Arsenalului, maiorul Nanu, directorul
atelierelor, §i lucrdtorii Milicd Ionescu, Stoiculescu, Nicolau, Ionescu
Iordichescu si ucenicii Ion Ciulu §i Radu Negoitd il priveau cu mult respect
si simpatie pe Vlaicu, considerdnd o datorie si-1 sprijine pentru realizarea
primului aeroplan de concepfie roméneasca.

Cei 2000 lei au fost cheltuifi repede, ing. Aurel Vlaicu a Tnainat un raport
conducerii Arsenalului prin care cerea o altd sumd ,,... deoarece mai sunt inc
de ficut i alte cheltuieli ca de exemplu pentru panzi, benzind, ulei, motorind
si executarea pdrfilor neterminate incd. V& rog respectuos sd binevoifi a
interveni pe langd onor Minister de Rdzboi pentru a vd pune la dispozifie in
acest scop un nou fond de 2000 lei, cu care sper a aduce la bun sférgit opera
la care m-am angajat. In acest timp, vi rog a mai interveni pe langi onor
Minister de Rézboi si reguleze chestia onorariului meu pentru viitoarele patru
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luni...*“ Intr-un raport adresat Ministerului de Rizboi acesta arita si felul in
care directorul Arsenalului a repartizat banii aprobati care au fost cheltuifi in
cu totul alte scopuri. Dupé cercetérile facute, ministrul de Ridzboi a ordonat
ca tofi banii si fie folosi{i pentru procurarea materialelor necesare constructiei
avionului. Astfel, prin Nota nr. 1843/1909, generalul Constantin Coandi,
inspectorul Artileriei, atenfiona conducerea Arsenalului Armatei precizand ca:
,»-- dl. Vlaicu este autorizat a face singur cumpdrarea materialelor prime
necesare construirii aeroplanului sdu; Arsenalul va achita facturile ce vor
prezenta furnizorii atunci cand materialele intrd in aplicare. Facturile vor fi
vizate de dl. Vlaicu si de (cdtre) presedintele comisiunii de administratie din
Arsenal. Nu se va trece (depdsi) suma aprobatd pentru construirea aero-
planului®“.2D

Desi stresat de ostilitatea cu care era privit §i tratat de locotenent-colonelul
Adrian Miclescu, tandrul inginer a continuat si munceascd cu pasiunea omului
care trebuia sd-gi vada visul implinit. Lucrétorii §i cei mai mulfi dintre ofiterii
cu grade mici l-au Incurajat prin dragostea si admirafia lor, devenind prietenii
lui cei mai fideli, ludndu-i apdrarea ori de céte ori o impunea situafia.

Intre timp, odati cu primirea materialelor comandate in Germania (unele
piese metalice, tevi, sirmele numite ,,corzi de pian“ etc.) aparatul incepea sd
prinda contur.

O problemad deosebit de importantd, vitald, era aceea a motorului care
trebuia comandat in Franta la uzinele ,,Gndéme*. in principiu, conducerea
Ministerului de Réazboi fusese de acord sd pliteascd 12.000 lei pentru
cumpdrarea acestuia??, generalul N. Popovici, secretarul general al ministerului
primind ordinul sd giseascd fondurile necesare. Numai cd demnitarul militar
mai sus amintit n-a inteles cd achizifionarea motorului ficea parte integranta
din constructia avionului. El a dat ordin ca Vlaicu s se descurce singur,
eventual sd plateascd din banii sdi ,,Gném-ul“ de 50 CP. Pand la urma a cedat,
dar birocratii din acest minister s-au legat de faptul cé in aprobarea primului
ministru, nu era prevazut drumul pand la Paris al inventatorului, pentru a vedea,
la faga locului, modul cum se fabrica motorul, ca sd-si dea seama de perfor-
mantele lui.23) Mai mult, au Tnaintat sefului guvernului un document prin care
se cerea ca ,,... ing. Aurel Vlaicu sd ntoarcd to{i banii cheltuifi de Ministerul
de Rézboi cu salariul sdu §i construirea aeroplanului, iar dacd statul va voi
sd-1 cumpere inventia, el se obliga s-o vandd cu 30% mai ieftin decat i-ar oferi
altii*.29

Primul ministru Ion I.C. Britianu a respins categoric aceastd propunere
pe care a socotit-o ca ofensatoare pentru inventator, asigurdndu-1 pe Vlaicu
cd-l va ajuta cu tot ceea ce era necesar. Nu s-a Intdmplat aga, conducerea
Ministerului de Rézboi a refuzat sd-i pund la dispozitie fondurile necesare
pentru deplasarea la Paris, care in mentalitatea lor, era numai un orag al

placerilor de tot felul.
Desi avea aprobdrile de rigoare, lui Vlaicu i-a trebuit mai bine de o lund

> o9



pani si poati pleca la Paris. Intirzierea a dus si la prelungirea construirii
motorului care, in loc de gase sdptdmani,’a durat trei luni.2>

Trebuie sd precizim un lucru foarte important §i anume cd, ing. Vlaicu
a fost obstructionat numai de unii ofiteri superiori din Ministerul de Rézboi.
Personalitdfi militare marcante cum erau generalii Mihail Boteanu, George
Georgescu, coloneii D. Iliescu, Mihail, cdpitanul Negrei, 1-au sprijinit $i susfinut
cu toatd dragostea §i puterea lor, pentru construirea avionului. Astfel, generalul
Mihail Boteanu, Intr-o noté-raport trimisd Ministerului de Razboi, arita faptul
cd realizarea in {ard a unui aparat de zbor de conceptie roméineascd va avea
efecte pozitive in viitor pentru armata roména in ceea ce priveste dotarea §i
modernizarea acesteia.?® El insista, ca sd i se acorde tot sprijinul inginerului
Aurel Vlaicu, suplimentandu-se fondurile bane§t1 necesare termindri avionului.

In ziua de 29 decembrie / 11 ianuarie 1910, Vlaicu a plecat spre Paris,
oprindu-se pentru o zi la Miinchen. Ménat de amintirile din anii de studentie,
s-a plimbat prin locurile pe unde petrecuse cu prietenii sii.

Ajuns la Paris, Vlaicu a vizitat campurile de zbor de la Issy-les-
Moulineaux si de la Bagatelle, unde au zburat Vuia, fratii Voisin; pe locul
unde si-a facut Henri Farman primele incercdri de zbor. A vdzut mai multe
avioane, asistand si la citeva zboruri. Studiind cu multd atentie mai multe
motoare, a ajuns la concluzia cd cel rotativ tip ,,Gndme* este cel mai
performant. Acest lucru i-a intdrit convmgerea cd avionul sdu trebuia dotat
cu un astfel de motor. In ziua de 5/18 ianuarie 1910, s-a consultat pe aceastd
temd cu Traian Vuia, de fatd fiind §i profesorul Rdianu. Impreuni cu Vuia,
inginerul Vlaicu s-a deplasat in localitatea Gennevilliers, pentru a vizita fabrica
s1 a se convinge la fafa locului asupra procesului de fabricafie a motorului §i
a performantelor acestuia.

Convins céd face o alegere bund, intdritd §i de optiunea lui Vuia, ing.
Aurel Vlaicu a comandat motorul rotativ ,,Gnéme* de 50 CP. S-a prezentat
apoi la Legatia Romaniei la Paris pentru a urgenta cumpdrarea §i trimiterea
lui 1n tard. Motorul si expedierea lui la destinatie costau mai mult decét i se
aprobase lui Vlaicu. A avut un mare noroc pentru cd, in acel timp, se afla la
Paris §i ministrul de Rédzboi, generalul Grigore Créiniceanu, care i-a aprobat
si diferenfa de bani necesard cumpdrdrii §i trimiterii in {ard a motorului.

Inainte de plecarea in Romania, Vlaicu s-a intilnit din nou cu Traian
Vuia, discutand despre preocupdrile lor comune. Cu aceastd ocazie, Vuia s-
a oferit sd-i receptioneze motorul cumpdrat. Apoi l-a sfatuit sd nu piloteze el
aeroplanul, spunindu-i: ,,Este greu si fii inginerul, fabricantul si pilotul maginii.
Prea multe functii pentru un om.*2”)

La ntoarcere s-a oprit la Frankfurt, unde s-a intlnit cu ing. Oskar Ursinus
si, cu ajutorul acestuia, a comandat panza cauciucatd necesard aripilor, cirmelor
si ampenajelor, precum si tubul de aluminiu, menit sd fie axul central al
avionului. Tot atunci a incasat si restul de bani ce trebuia sd-i primeascd pentru
membrana de gramofon patentatd in Germania.
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Dupa sosirea in Bucuresti, Vlaicu a trimis paringilor sdi 5000 de coroane
ca acestia sd mai pliteascd din imprumutul facut. Aurel Vlaicu a facut mai
multe demersuri pentru ca Ministerul de Rézboi sd expedieze cat mai urgent
banii firmei ,,Gnome*, intrucit conform celor stabilite, aceasta livra motorul
in sase sdptdméni de la primirea sumei convenite.

Desi prin Ordinul nr. 12.119 din 29 ianuarie/11 februarie 1910 al
Ministerului de Rézboi citre Serviciul Contabilitdii ,,... s-a aprobat a se plati
din fondul de intrefinere al Arsenalului suma de 12.000 lei costul unui motor
pentru aeroplanul dl. Vlaicu, si care trebuie trimisd urgent atagatului nostru
militar din Paris*,2® lt. col. Miclescu, seful Arsenalului, n-a luat nici o masura
pentru indeplinirea ordinului, sustindnd cd nu s-au respectat anumite condifii.
Astfel, prin Raportul nr. 10123/1910 trimis Directiei a III-a din Ministerul de
Rézboi, ardta faptul cé: ,,... nu s-a Intocmit caietul de sarcini §i contractul
incheiat pentru cumpdrarea motorului destinat aeroplanului ce se construieste
la Arsenal, dacd se plateste si transportul §i din ce fond, stabilindu-se cine
face receptia...”2% Intrucat unele probleme de ordin financiar nu fuseser inci
reglementate, generalul Grigore Crdiniceanu cere in sedinta Consiliului de
Minigtri din 20 martie/2 aprilie 1910 (Raport nr. 13.068) membrilor guver-
nului sprijinul pentru a se urgenta construirea avionului ing. Vlaicu, intrucét
,... desdvérgirea acestei lucrdri cere §i procurarea unui motor de 50 CP.
Inventatorul a ales motorul de tipul ,,Societatea de motoare Gndme*, care costa
12.000 lei, loco Paris. Avand in vedere aceasta §i in temeiul articolului 71
din Legea asupra contabilité;ii publice, am onoarea a vd ruga d-lor ministri
sd binevoiti a aproba cumpérarea motorului ,,Gndéme* de 50 CP si diferenele
de la 12.000 lei, ce includ transportul acestuia in tard“.3® In sedinta din 24
martie/6 aprilie 1910, Consiliul de Ministri - Jurnal nr. 438 -, luand 1n dezbatere
referatul ministrului de Rézboi nr. 13068/1910, a aprobat cumpérarea motorului
,Gnome* pentru aeroplanul ing. Vlaicu ce se construia la Arsenalul
Armatei.3D

Avionul prindea tot mai mult contur, toate piesele montate au fost supuse
unor probe de rezistenta astfel incat aparatul si fie solid construit. Din picate,
mai era nevoie de mulp bani pentru procurarea materialelor necesare realizarii
aeroplanului. In scrisoarea (nr. 11.624) din 24 martie/ 6 aprllle 1910 adresata
ministrului de Rézboi, Vlaicu ardta impasul in care ajunsese: ,,Vi rog sa
binevoifi, domnule ministru, a-mi acorda incd 1000 de franci (lei) pentru
montarea aeroplanului meu. Totodatd, vad rog sa denumifi pe lucratorul Iorda-
chescu din Arsenal, ca mecanic la aeroplan sub conducerea mea, care mi-a
montat tot aeroplanul, cu o leafd de 200 fr. lunar, pe lunile aprilie i mai...”32

La Tnceputul lunii aprilie 1910 avionul era aproape terminat, dupd cum
ardta Vlaicu intr-o scrisoare cdtre un prieten -, pe care o reddm mai jos:
,Bucuresti, 26 martie (8 aprilie) 1910.3% Frate Euripidd. Tu imi scrii foarte
vesel, eu Tnsd sunt necdjit. Motorul, din cauza inundatiilor, nu sosegte pand
in 15 april. Magina este gata, mai aranjez roatele si mai fac scaunul. Helicele
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- am ficut gase -, la probd au rezistat foarte bine: 700 invartituri la 120 kg.
tractiune. Era un lemn de-aldturi care I-a tras cu véntul helicea i izbindu-I
s-a indoit o aripd, dar nu s-a rupt. Asa cred cd varezista sigur la 500. Diametrul
- 3 m, ldfimea lopetii (palei elicei) 55 cm, suprafata la o helice - 10 m. Vasizici,
la doud helice o traciune aproape de 200 kg. Si Voisin are numai 150 kg.
Blériot 98 kg, iar eu i-am tdiat (intrecut). Altferim, pe aici nu prea am prieteni,
Baroni incepe a se cobori, are nigte iurigti §i tot cu ei umbla.

Magsina are pand acum 84 kg, sd ridicd cu motor la 200 kg. Echilibraia
va fi mai greu, altferim merge tot fain. Eu lucru la Arsenal de rup. Am un
despartamen - stabiliment allerdchste navigations local -, unde cu patru lucratori
rup padmantul §i aerul. Atat pot si-{i spun, cd lucrul este numarul unu. Masina
este foarte frumoasd i are 12,5 m lungime. Cu gramofonul imi petrec tot
timpul, adica seara, cd ziua lucru relativ de la 6 1a 6 (18), de am slabit. Vasdzica,
dacd o sd zbor, apoi browning la cap si parafulger! Altferim, poti dumiri sigur
cd neamfu’, sau, v-a avea ceva nou, cd eu vazusem la Paris o magind cu doud
helici, una dupd alta §i nici nu std in asta patentul meu. Daca zbor, e ceva.
Te rog, dd ordin sd-mi trimitd firma gase perechi de mangete impermiabile
nr. 22 de care am cumpdrat eu de la ,,Elephant* cd sunt foarte practice la lucru,
per Hotel Royal. Te rog insd, fa repede, altferim ma Ghi{d, nu am nou decat
un tachometru, fain de 120 h céte il pun la motor... Scrie-mi la repezeald. Cu
dragoste, Vlaicu*. Sosind §i tubul de aluminiu din Germania, avionul era gata
la inceputul lunii mai 1910. Se agtepta numai motorul, la care urma s se faca
apoi legdturile cu rezervoarele de benzind i ulei §i incercdrile acestuia §i pe
avion. In sférsit, aparatul era complet terminat §i in agteptarea ,,Gnoém-ului‘
o comisie compusa din ing. Alexandru Cottescu, directorul general al Cailor
Ferate Romane, It. col. Dumitru Iliestu din partea Ministerului de Razboi §i’
directorul Arsenalului Armatei, au vidzut aparatul lui Vlaicu. Presa a
consemnat in termeni elogiosi aceastd realizare a unui inginer roméan. Astfel,
,L.’Indépendance Roumaine* din 7/20 aprilie 1910 arita printre altele: ,,...
Primul aeroplan romanesc este in sfarsit o realitate. Constructia acestui aparat
de zbor, a cdrui conceptie este datoritd d-lui inginer Aurel Vlaicu, de care noi
am vorbit in mai multe randuri - e complet terminatd... Am vazut ieri acest
aparat la Arsenal. Nu are nimic comun cu celelalte aparate construite in alte
tdri, care recent nu fac decat sd se imite cu modificdri mai mult sau mai pufin
reusite... Aga cum este, aeroplanul Vlaicu prezintd avantaje apreciabile asupra
monoplanurilor construite §i experimentate cu succes pand astdzi... Viitoarele
probe ale aparatului sdu, in acelasi timp, vor face, o datd mai mult, dovada
cd spiritul creator roman a mers totdeauna in ritmul popoarelor civilizate, pe
calea progresului®.

Pana la sosirea motorului, Ministerul de Rdzboi a aprobat cererea lui
Vlaicu de a-§i alege singur locul pentru incercérile in zbor ale aeroplanului
sdu. El a ales un teren mare pe cimpul Cotrocenilor care era folosit de aerostatia
militard. Si-a construit un hangar din tabld ondulatd, in vecindtatea hangarului
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prinjului George Valentin Bibescu. Primind gtirea de la atagatul militar din
Franta cd motorul a fost expediat, Vlaicu a demontat aparatul i 1-a transportat
cu furgoane militare pe cAmpul de la Cotroceni, angajandu-1 pe Ion Ciulu ca
mecanic de avion, cu o leafd de 200 lei pe luna.

In ziua de 29 mai/ 11 iunie, maiorul Nanu l-a anuntat pe inventator cd
motorul a sosit la Arsenalul Armatei. Bucuros, acesta fi scria lui Pegtean: ,,Frate,

Scuzament biplan de la mine cd nu {i-am scris, cauza e lucru §i ndcazu
pe care mi-l fac nigte oameni rdi pe aici...

Magsina (e) gata, lucru splendid, totul nichelat i tivit cu catifea. Magina
are 110 kg pe aripi, {ine 12 oameni §i nu se rupe. Ieri, a fost pringul Carol cu
automobilul lui. Reugesc cu sigurantd. A venit aici un biplan - Framan, 500
kg cu trac;iunea elicei (de) 120 kg. La mine una are 120 kg, apoi doud! Este
musai si-i tai pe top Apoi facem fabricd cu Baroni. Eu montez motorul
sdptdmana asta i apoi ,,arde-o la Vinetia!* Ip trimit chip cioplit, dar cam rau
rdugit, totugi poti vedea marimea propellerilor (elicelor), una inainte, alta Tn
dos. La mijloc vezi teava de aluminiu de 12 m i lungd. Altferim sdnatos. Te
sdrutd Vlaicu. Te rog nu aréta la nimeni fotografia!*34

Vlaicu s-a adresat Ministerului de Razboi, cerand ultimii bani necesari
realizdrii probelor finale, inclusiv a motorului instalat pe aparat. Iatd ce scria
acesta: ,,Ministerului de Rizboi, Directia a III-a Artilerie Nr. 768/1910. Dom-
nule ministru. Raspunzand la (adresa) nr. 887/1910, am onoarea a ruga sa bine-
voiti a-mi aproba suma de 2000 lei pentru terminarea completd §i incercérile
necesare ce se vor face cu aeroplanul meu. Totodaté va rog sd binevoiti a-mi
acorda mie o leafd de 300 lei lunar pe mai i iunie, sporul se justificd prin
cheltuielile mele cu experientele de la garaj. In afari de aceste cheltuieli, nu
voi mai avea nevoie de alte sume de bani, exceptand cazurile de accidente
fortuite. In acelagi timp, vi rog ca, in sala de adipost de la Cotroceni, si se
facd o platformd de scinduri cu materialul ce existd, dupd indicatiile mele.
Cu acesta, vd rog a insdrcina pe domnul comandant al Sectiei de aerostatie.
Primiti, domnule ministru, asigurarea profundei mele consideraiuni. Ing. Aurel
Vlaicu*“.3)

Iatd ce confine referatul Directiei a III-a Artilerie din Ministerul de
Rézboi: ,,Pentru construirea in Arsenal a aeroplanului ,,Vlaicu®, s-au aprobat
la Ordinul nr. 7925 din 5(18) noiembrie 1909, pentru materiale (suma) de 2000
lei. La Ordinul nr. 8085 din 5(18) noiembrie 1909, diurna fratilor Vlaicu -
900 lei. La Ordinul nr. 10.294 din 19 ianuarie (1 februarie) 1910, diurna frailor
Vlaicu - 600 lei. Prin acest ordin s-a acordat §i suma de 1000 lei pentru diferite
materiale. La Ordinul nr. 11.696 din 19 februarie (4 martie) 1910 s-a aprobat
12.000 lei pentru motorul ,,Gndme*. La Ordinul nr. 163 din 3(16) aprilie 1910,
s-a aprobat 1000 lei pentru diferite materiale ce trebuiau cumpdrate.
Lucratorului Iorddchescu i s-a platit pe aprilie, mai i iunie, 600 lei.

Cu petifia de fafd, care pentru desdvérgirea lucrdrilor §i incercdrilor in
mod definitiv, material, diurna pe mai i iunie este de 2600 lei. Deci, aeroplanul
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gata va costa 20.700 lei. Avand in vedere declaratia ce face cd, acordandu-i-se
aceste ultime sume de 2000 lei pentru materiale si cite 300 lei pe mai §i iunie,
in vederea intdmpindrii diferitelor cheltuieli pentru terminarea definitivd a
lucrdrilor si incercdrilor, directia este de pdrere sd se aprobe cererea pentru
cea din urmd oard, exceptand cazurile de for{d majord, iar Sectia de aerostatie,
unde va pdstra aeroplanul, sd construiascd o platformd cu materialul de care
dispune si dupd indicagiile pe care le va da inginerul Vlaicu“. Rezolufia
Ministrului de Réazboi: ,,Se aprobd 2000 lei si cate 300 lei pe mai si iunie, ca
ultimd cheltuiald. Generalul de divizie Crdiniceanu‘.36)

In ziua de duminici 30 mai/ 12 iunie 1910, Vlaicu si-a scos pentru prima
datd aeroplanul pe cdmp. Urma confruntarea dintre proiectant i creatia sa,
confruntare dificild, al cdrui rezultat era greu de previzut. Constructorul nu
putea sti cum se va comporta aeroplanul in zbor i nici, cel putin, cum se va
comporta el insusi; deoarece nu mai zburase decat cu planorul, dar cu avionul
se gdsea intr-o situatie complet noud. Mintea lui imaginase, desigur, ce avea
de ficut, cum trebuia sd procedeze cu avionul la sol, cum sd actioneze ca si-1
facid sd urce, si coboare sau sd vireze. De asemenea, atunci cind se dusese
n Franta pentru a-gi comanda motorul, trecuse i pe la aerodromurile din jurul
Parisului, asistase la zboruri i stdtuse de vorbd cu pilotii avioanelor.

Cu toate nelinistile dinaintea incercdrii in zbor, Vlaicu credea in
constructia si originalitatea aeroplanului sdu. El se deosebea foarte mult de
celelalte aparate din vremea sa. In primul rdnd, la toate aeroplanele din acea
vreme, §i chiar de mai tarziu, fuzelajul era alcdtuit dintr-o grindd care, in
sectiune transversald, prezenta forma unui poligon, cerc sau elipsd. Avionul
lui Vlaicu fécea exceptie de la aceastd reguld. La monoplanul sdu, fuzelajul
era format dintr-un tub de aluminiu lung de circa 12 metri, la care erau atagate
celelalte elemente: aripi, cArme, naceld, tren de aterizaj etc. - solutie unicd in
lume, ingenioasd $i ugor de realizat din punct de vedere constructiv.

Propulsia avionului construit de Vlaicu era realizatd cu ajutorul a doud
elice agezate, una dupd alta, in lungul tubului-fuzelaj. Elicele se invérteau in
sens invers, anuldnd n felul acesta ,,cuplul de rdsturnare* ce se ndstea din
rotirea lor.

Centrul de greutate al aparatului ,,Vlaicu nr. 1 - model 1910“ se afla
sub aripd, adicd sub centrul de presiune (sus{inere). Acest fapt asigura o bund
vizibilitate in jos pentru pilot $i da o mare stabilitate laterald, sporitd prin forma
de ,,V* pe care o aveau aripile avionului. Aceastd solutie constructivad asigura
ceea ce se cheamd stabilitate laterald automatd prin situarea centrului de greutate
sub aripile in formi de ,,V* ale aparatului.

Dispozitivul carmelor de directie si indl{ime, a planurilor stabilizatoare,
erau de o netdgdduitd originalitate. Carmele se aflau in fata avionului, la capétul
anterior al tubului-fuzelaj. Ele ac;ionau cu mare eficacitate datoritd faptului
cd erau actionate de parghii lungi gi se migcau in aerul din fata avionului, care
nu era turburat de vartejurile provocate de elice §i de aripi. In spatele tubului-
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fuzelaj un plan fix vertical, ficand corp comun cu un alt plan, orizontal,
asigurau stabilitatea automatd in directie §i in Tndl{ime a aeroplanului.

Trenul de aterizare era format din trei ro{i: doud mari n fafd i una mica
in spate. Un dispozitiv ingenios de amortizare anula efectul socurilor in
manevrele la sol. Carlinga, agezatd in spatele motorului, sub aripi, dddea
aparatului caracterul de ,,avion parasol®.

Piesele constitutive ale aeroplanului, ardtate mai sus, erau legate, intr-un
sistem nedeformabil, la tubul fuzelaj si intre ele prin sirme de mare rezistenta,
avand un diametru de 2-3 mm.

Datele prezentate, privind conceptia §i constructia avionului ,,Vlaicu nr. 1
- model 1910%, sunt in masurd sd releve ingeniozitatea §i arta inginereascd a
pionierului aviatiei romane i mondiale care a fost Aurel Vlaicu.3?

Comparat cu celelalte aparate de zbor ale epocii, aeroplanul lui Vlaicu
poartd pecetea unei originalitdti indiscutabile, atdt in privinta concepiiei de
ansamblu, cét §i in ceea ce priveste execufia de detaliu. E un fapt recunoscut
si astdzi pe plan mondial.3®

Dupi ce s-a obignuit cu manevrarea motorului $i a cdrmelor, Vlaicu a
inceput sd se plimbe in lungul si in latul cAmpului, cAnd mai incet, cAnd mérind
viteza. In citeva zile, a invatat sd ruleze in linie dreaptd, sd mentind aeroplanul
pe directie si sd-l roteascd la sol spre stinga si spre dreapta. Mai rdménea sa
se desprindd de sol.

Incercarea aeroplanului in zbor constituia cea mai dificild §i mai
importantd fazd a procesului de realizare a creatiei sale. Ferber exprimase foarte
clar un adevir cu sens profund: ,,Sd concepi o magind zburdtoare nu este nimic;
sd o construiegti este pufin, s-o incerci in zbor este totul*.

Vlaicu mai zburase, insé cu planorul tras de cai. Zborul cu planorul nu
prezenta 1nsd atétea dificultd{i ca primul zbor cu un avion nou, cu un prototip.
Pe langd greutdtile de care era legat primul zbor, acesta comporta §i un risc
considerabil pentru persoana celui care executa zborul §i chiar pentru viata
acestuia. Vlaicu acceptase acest risc, acceptase deci ideea unui sacrificiu suprem
pentru a duce la capit opera vietii sale.3?

Vlaicu avea o fire complexd, nu-si exterioriza stdrile sufletesti dificile,
era putin comunicativ in perioadele de frdméntare, fiind absorbit numai de
gandurile care-1 preocupau in momentul respectiv, legate numai de infaptuirea
visului sdu - zborul. In schimb, dupd ce izbutea sd realizeze ceea ce isi
propusese, ing. Aurel Vlaicu impartdgea celor din jur mulfumirea sufleteascd,
iar citeodatd, destul de rar, §i in scris.

In ziua de 3/16 iunie 1910, Vlaicu s-a hotirat si execute primul zbor.
Mecanicul Ion Ciulu a pornit motorul §i aparatul a inceput si ruleze la sol,
se apropie de marginea campului, dar nu se desprinde de pdmant. Vlaicu a
refdcut in minte toate manevrele §i se intreba totusi de ce aparatul nu s-a ridicat

in aer.
Incercand sd determine cauza, acesta gi-a adus aminte cd la avionul lui
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Blériot, pilotul, odatd cu madrirea vitezei de rulare, ridicd coada avionului,
continudnd mersul numai cu rotile din fajd. Cu toate cd a scos o parte din
benzind din rezervor, aparatul nu s-a desprins de padmént §i tandrul inginer isi
dddea seama cd undeva trebuie s fie o greseald de constructie sau cd a actionat
comenzile intr-un mod, gresit. A oprit motorul, s-a depdrtat de grupul de oameni
care-i duceau aparatul ca sd-1 pregdteascd pentru o noud tentativa §i a incercat
sd-gi aminteascd toate operatiile executate pentru decolare la precedentele
incercdri. N-a gisit insd nici o explicatie.

A doua zi, la 4/17 iunie 1910, dupd o noapte obositoare, deoarece ciutase
sd afle cauza pentru care aeroplanul siu ,,Vlaicu nr. 1 - model 1910 nu se
desprindea de sol, si-a dat seama cd orice incercare este zadarnicd dacd nu
va afla si nu-gi va explica fenomenul care {inea avionul ,legat“ de pdmant.
In acest timp, un ofiter din Statul Major General al armatei 1-a intrebat cand
va incepe incercdrile in zbor intrucit comandanti cu functii de rdspundere din
Ministerul de Rézboi doreau sd asiste la acest experiment. Vlaicu a hotarat
sd incerce desprinderea de sol in dupi amiaza zilei.

La ora 18.00 pe campul de la Cotroceni, mul{imea de curiogi, dar mai
ales personalitéfi militare i civile, agteptau cu nerabdare aceastd primd tentativa.
Era prezent si prinful mostenitor, Carol, care venise insotit de prof. universitar
Murgoci.

Dupd ce Vlaicu a prezentat aparatul invitailor, s-a urcat in carlingd si
a dat ordin sd se porneascd motorul. Dupd ce I-a incdlzit §i I-a incercat la turagia
maximd, pilotul a ridicat bratul si soldai au dat drumul franghiei §i aeroplanul
a pornit in vitezd pe intinsul cAmpului de zbor.

Viteza crestea din ce in ce mai mult, dar avionul nu s-a ridicat in aer.
Ajuns la marginea cealaltd a terenului, Vlaicu a oprit motorul $i a chemat
soldatii pentru a readuce aeroplanul la locul de plecare.

Vlaicu pornegste a doua oard, cu hotdrirea sd invingd, sd se inalfe spre
cer. Aeroplanul incepe sd ruleze dar nici de data aceasta nu se desprinde de
paméant. Revazand in minte cele doud incercdri, Vlaicu a gasit explicatia: in
momentul cind rofile din fatd s-au ridicat trebuia sd coboare putin
profundorul, astfel incit sd nu se mai formeze un cuplu de forfe ce apdsau
roatadinapoi in pdmant. Prin urmare, dupd ce prindea vitezd trepuia sd readucd
profundorul ca sd se ridice §i partea din spate a aeroplanului. La a treia
incercare, aparatul porneste, castigd vitezd si dupd ce ruleazi circa 40 m la
sol - incepe sd pluteascd in aer, la indl{imea de 3-4 m. Dupd ce a parcurs
aproximativ 50 m prin aer, aparatul a coborit usor pe pimant. Invitagii §i
prietenii l-au aclamat pe Vlaicu pentru reusita sa. Mai térziu, celebrul inventator
avea sd scrie: ,,Bucuria cea mare, insd, am simtit-o cand am zburat pentru prima
orad la Cotroceni. Nu m-am ridicat atunci mai sus de 4 m. Cu toate acestea,
nici Alpii nu mi-i inchipuiam mai nal{i ca indl{imea la care ma ridicasem eu.
Fiindca patru metri erau atunci pentru mine un record formidabil, un record
care Tmi consacra magina. Zburasem. Si asta era principalul. M3 menfineam
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singur in aer, facusem evolufiuni nesovdielnice. Publicul era de fad, ma aplauda
cu entuziasm. Iar eu, dupd ce m-am coborat, eram ca §i beat de bucuria fara
margini a izbandei. Incepusem sd méd dau peste cap de fericire. Cei din jurul
meu ziceau cd am innebunit, §i eram nebun de entuziasm §i mulfumire®.40

Aurel Vlaicu reusise sa realizeze primul zbor, demonstrand astfel talentul
sdu de constructor si calitdtile sale de zburdtor. $i aceastd performanta era cu
atat mai mare, cu cat nu pilotase pana atunci niciodatd un avion. Reugise numai
in patru zile.

Presa vremii a consemnat acest mare eveniment in termeni elogiosi,
publicul din toati {ara fiind informat pe larg despre zborul primului avion in-
ventat, construit §i pilotat in spafiul {drii de cdtre un romén. Astfel,
,,L.’Indépendence Roumaine* relata printre altele: ,,... Nu putini erau acei care
mustrau Guvernul de a fi riscat fonduri pentru construirea unui aparat ,,absolut
original“, in loc s adopte pentru armata noastrd unul din sistemele a céror
utilitate era deja consacratd. Dificultdtile de invins pentru terminarea
construcfiei acestui aparat, améndrile provocate de expedierea tirzie a
motorului, toate acestea, sfargiserd prin a incuraja pe cei sceptici, in aga fel,
cd vestea reusitei primului zbor al aeroplanului Vlaicu a fost o suprizd aproape
pentru toatd lumea.

Aceastd surprizd a dat insd un §i mai just motiv de mandrie, §i astizi,
bucuria i laudele tuturor se indreaptd In acelagi timp §i cdtre meritul
inventatorului roman §i spre acei care, totdeauna gata sa sprijine progresul si
faima {drii noastre, n-au govdit sd dea inginerului Vlaicu toate mijloacele pentru
infaptuirea proiectelor sale.

Zborul de aseard nu este una din acele performante extraordinare cu care
se bat recorduri stabilite; el constituise totusi un record, §i mai scump patriei
noastre, cici este vorba de o inventiune roméneasca §i care inseamna un pas
inainte chiar pentru progresul intregii omeniri.

Astfel, primul zbor al lui Vlaicu a fost o victorie a intregului neam
romanesc care, prin aceasta, s-a afirmat §i n acest domeniu al tehnicii, din
nou, dupa zborul lui Vuia, aldturi de marile state din occident, care au luptat
pentru cucerirea aerului‘.4)

Despre invidiile §i dugsmaniile starnite de succesele lui Vlaicu s-a mai
scris. Ele n-au fost pugine. Vom reproduce un document inedit aflat in arhivele
militare - scrisoarea adresatd ministrului de Rédzboi de citre un oarecare
,»inginer* Sachelarie Popescu:

) ,,Domnule General,

In urma articolului publicat in ziarul ,,Dimineata‘“, aparut simbata curent,
in care se spune cd dl. ing. Vlaicu ar fi zburat cu aparatul d-sale la o Tnél{ime
de 1 m pe o distan{a de cétiva metri, m-am prezentat in acea zi pe seard (4/17
iunie) pe campul Cotroceni spre a asista la o noud experien{d cu acel aeroplan.
Pe la orele 6 seara, aparatul a fost scos din hangar pentru experientd. Va expun
in cateva randuri impresia ce mi-a facut:
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1. Aparatul 1n general este foarte subred lucrat dacd {inem seama ci el
trebuie s reziste curentilor aerieni cit i vitezei motorului §i elicelor.

2. Sarmele de tensiune sunt prea subtiri, aga cd numai din zguduitura
motorului se pot rupe cu inlesnire.

3. Cele doui elice ce se invartesc in sens invers pe acelagi ax vor da ca
rezltat invartirea aparatului in jurul lui, ceea ce poate duce la dezastru.

4. Cel mai mare rdu este cd aparatul fiind prea ugor, cici nu cred ci
intrece cu pilot cu tot greutatea de 200 kg (cantdrea 300 kg), nu are absolut
nevoie de un motor de 50 CP, cum are acum, ci de maximum 25 CP si nici
un caz si nu fie rotativ, prin invartiturile lui, contribuie la dezastrul ce-i poate
aduce elicele ce se invartesc pe acelasi ax in sens invers.

5. Aparatul nu are suspensie elastica, ceea ce-1 face ca la fiecare aterizaj
sd se rupd ceva din el.

6. Motorul rotativ fiind agezat in faja aviatorului numai la 20 cm distanga
de el, ar insemna ca la un accident grav, acesta sd loveasca cu putere pe aviator
si sd-1 mutileze oribil.

Ca bun romén i ca unul care am aprofundat tehnica aviatiunii, fard a
avea pretentiunea de inventator, vd previn asupra dezastrului ce ar putea si
ne aducd un viitor accident al aeroplanului Vlaicu, la care contribuie prea mult
enorma putere a motorului fafd de legeritatea aparatului.

Primifi vd rog, domnule Ministru, inaltele mele consideratiuni. Popescu
Scalerie, inginer*.4?

Din nefericire, §i o parte a presei s-a ldsat antrenatd in denigrari. Astfel,
ziarul ,,Seara“ nr. 217 din 6/19 august 1910 ataca Ministerul de Razboi ci nu
1-a sprijinit deloc pe Vlaicu 1n realizarea aparatului siu, ceea ce era fals. Este
adevdrat cd unii comandan{i n-au inteles, de la inceput, ceea ce dorea s
realizeze Vlaicu, dar sd nu uitdm faptul cd, acesta a primit banii necesari
realizdrii aeroplanului de la Ministerul de Rdzboi. A existat o aprobare a
Guvernului {drii, dar aparatul s-a construit la Arsenalul Armatei, Vlaicu i
fratele sau Ion primind leafd in principal de la armatd, iar aceasta era
substangiald. Lucrurile trebuiesc analizate aga cum s-au desfagurat. Trebuie
sd ardtam faptul ci unii comandanti cu functii importante, nu credeau in inventia
lui Vlaicu i nici in aviafie in general, lucru care s-a putut demonstra §i n
anii primului rdzboi mondial. Or, Vlaicu §i-a realizat avionul in anul 1910,
cind aviafia era pufin cunoscutd n {ard §i in lume. $i nu numai unii militari
nu credeau in opera lui Vlaicu, erau §i mulgi civili, dupd cum s-a vdzut in
rindurile de mai sus.

Aurel Vlaicu a efectuat §i alte zboruri incercand sé se ridice la ndlfimi
din ce in ce mai mari. In urma unei aterizéri, roata din dreapta a cedat §i aparatul
a suferit mici striciciuni. Evenimentul n-a rdmas fard urme in sufletul tanarului
ardelean, mai ales ci tot atit de repede cum vestiserd primul lui zbor, ziarele
au anuntat accidentul suferit. Avea nevoie de bani sd-§i repare aparatul §i Tn
acest sens s-a adresat Ministrului de Razboi. Iatd con{inutul scrisorii:

» 100 )



,Domnule Ministru, Nr. 2960 din 26 iunie (9 iulie) 1910.

Bazat pe Tnalta d-voastrd solicitudine pentru intruparea aeroplanului meu,
am deosebita onoare sd supun aprecierii d-voastrd binevoitoare urmaitoarele
consideratiuni:

In cursul scurtelor experiente facute pe cémpul Cotrocenilor si
intrerupte din cauza unui accident fard mare importantd, am reusit sd dovedesc
cd aeroplanul construit de mine prin bundvointa d-voastrd la Arsenalul Armatei
intruneste conditiunile - unui bun aparat de zburat. Riméane acum, domnule
ministru, ca in continuarea experientelor din cursul verii pand in luna septembrie
viitor sd md familiarizez cu modul de a conduce aparatul, de a-i cunoaste toate
finetele si hablllta;lle cérmeli, pentru ca aparatul meu sd poatd avea succesul
conceput de mine si dorit atit de mult de d-voastri. In consecinti, vi rog d-
le Ministru, ca pentru ugurarea acestui scop final sd binevoiti a-mi pune la
dispozitie mijloacele necesare cu care sd pot continua experientele pand in
luna septembrie Aceste mijloace, care sper si fie ultimele, sunt: 1200 lei pentru
reparatiuni §i benzind, 400 lei leafa mecanicului §i 1500 lei leafa mea socotitd
a céte 500 lei pe lunile iulie, august §i septembrie. in total, deci 3100 lei.

Imi permit, d-le Ministru, si vi atrag binevoitoarea atentie ci sporul de
200 lei lunar la leafa mea este necisitat de faptul cd dl. Ministru al Lucrérilor
Publice mi-a tdiat leafa lunard de 300 lei ce-mi acorda. Primifi, vd rog, d-le
Ministru, asigurarea profundei mele stime §i consideratiuni. Inginer Aurel
Vlaicu*“.43

Iatd §i propunerile Directiei Artileriei $i ministrului de Razboi:

,»Ministerul de Radzboi. Directia Artileriei. Referat nr. 3819 din 5(18)
iulie 1910. Prin aldturatul Referat nr. 3607 din 28 iunie (11 iulie) 1910, s-a
supus d-lui Ministru cererea d-lui ing. Vlaicu prin care solicitd incd 3100 lei
pentru a duce la bun sfarsit lucrarea cu aeroplanul §i deci a continua i
experienfele pand in septembrie a.c.

Neluénd incd nici o hotdréare n aceastd privin{d §i avand in vedere, pe
de o parte, cd ministerul a cheltuit pand in prezent pentru aceastd lucrare suma
de 20.700 lei, iar pe de altd parte, faptul cd modelul cum este alcétuit aeroplanul
dd multe sperange de reusitd, suntem de pdrere ca sd se aprobe d-lui ing. Vlaicu
suma de 3100 lei, repartizatd agsa dupd cum s-a ardtat in referatul aldturat, nr.
3607 din 28 iunie 1910, plitindu-se de cdtre Arsenal in contul comenzii
deschise. Directorul Artileriei. Rezolugie: Directorul Atrtileriei este de parere
a se aproba suma cerutd. Am onoarea a prezenta d-lui Ministru referatul de
fatd, raspuns la rezolufiunea d-sale pe Referatul nr. 3607. Pentru a se putea
ajunge la un sférsit cu aceastd inventiune care, reusitd, va putea fi de un real
folos armatei, sunt de parere a se aproba. General adjutant, G. Georgescu.

Rezolufia ministrului de Razboi: Se aprobd pentru ultima oard. Nu se
va mai reveni. Sporul cu leafa nu se aprobd. General Criiniceanu®.44
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In zber, deasupra Bucurestiului

Activitatea aeronauticd deosebitd desfagurati de ing. Aurel Vlaicu i de
alti inventatori roméni in vara anului 1910 impunea infiinjarea primei gcoli
de pilotaj in {ara noastra.

Aceastd inifiativd a avut-o avocatul brdilean Mihail Cerchez, care, la
7/20 noiembrie 1909, a inregistrat la Tribunalul de Ilfov un act constitutiv
avand nr. 2931/1909, denumit ,,Contract de societate®, incheiat intre Mihail
Cerchez cu alte 29 de persoane §i Statul romén, prin care se obligau si
contribuie cu 200.000 lei in vederea atingerii scopului propus: ,.exploatarea
locomotiei aeriene sub toate formele*. Mihail Cerchez contribuia cu suma de
50.000 lei, iar ceilalti asociati cu cate 5000 lei fiecare. Denumirea societafii
era ,,Aerodromul Cerchez & CO*.

Pana in vara anului 1910, Mihail Cerchez a amenajat pe un camp de
langa satul Chitila un adevirat ,,complex aeronautic*, ce cuprindea un aerodrom
cu cinci hangare, cladiri pentru personalul aerodromului, séli de specialitate,
doud tribune pentru public §i ateliere inzestrate cu magini §i utilaje pentru
repararea §i construirea avioanelor.

Pentru dotarea aerodromului, Mihail Cerchez a cumpdrat din Franta
urmdtoarele avioane: un Farman III, un Wright cu tren de aterizare gi un aparat
»Demoiselle*, fard motor, pentru pregatlrea pilotilor la sol. fn hangarele sale
a fost addpostit §i ,,Avioplanul® proiectat si construit de inventatorul Rodrig
Goliescu.

Avocatul brdilean a cumpdrat licenta de la ,,Casa Farman* pentru con-
struirea aparatului model 1910, din care a realizat patru exemplare ce urmau
sd fie vandute armatei romane.

Au fost angajati pilotii Robert Catargi, pentru avionul Wright, si Nicolae
Costin, originar din Basarabia, pentru aparatul Farman III, iar Nichita Pagev
a fost numit in funcfia de mecanic sef. Din Franta, au fost adusi
pilotii-instructori Guillemin gi Michel Molla.

La 30 mai/l1 iunie 1910 a fost inaugurat oficial Complexul Aeronautic
de la Chitila%5, Mihail Cerchez, cu acest prilej, s-a adresat in scris Ministerului
de Rézboi prin care propunea conducerii acestuia pregétirea in cadrul gcolii sale
de zbor a primilor pilofi militari. Cu prilejul unui zbor demonstrativ, pilotul
francez Guillemin, a decolat pe avionul Farman III. in tribun, ing. Aurel Vlaicu
privea cu mare atentie §i curiozitate zborul acestuia. Din nefericire, in timp ce
se afla la circa 35-40 m inél{ime, avionul s-a inclinat brusc pe aripa dreapta si
s-a prabusit la sol. Din avion nu mai rdmasese intreagd decit o aripd; pilotul
grav accidentat, cu piciorul fracturat deasupra genunchiului, a fost transportat
in graba la spital. Vlaicu a fost impresionat de accidentul din care Guillemin a
scapat ca prinwr-o minune. Propriul accident, ca si cel al pilotului francez, l-a
determinat sa fie foarte atent §i sd nu se mai avante in aer, decit pe masura in
care stdpanea perfect migcdrile invatate. Si astfel, cu multd rdbdare §i meticu-
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lozitatea care-1 caracteriza, antrenindu-se zi de zi, dimineafa §i seara, a reugit
sd-si stipaneascd aeroplanul care a devenit docil §i ascultédtor in méinile sale.

Vlaicu a reusit Tn ziua de 31 iulie/13 august 1910 s se ridice la aproape
20 m inédl{ime, dupd care a facut un viraj destul de strins pe stanga, ajungand
cu aripile aproape perpendiculare pe pdmant, incdt mecanicul Ion Ciulu a crezut
cd se va prabusi la sol. Stabilitatea exceptionald a aparatului a ficut ca acesta
sd revind in pozitia normald de zbor, intocmai cum facuse cu macheta
zburitoare, 1n ziua de 3/16 octombrie 1909, in fata comisiei in parcul Filaret.

Bucuros ci i-a reusit primul viraj, in acea zi, Vlaicu a executat aproape
incd zece zboruri §i avionul a reacfionat prompt la toate comenzile date.
Inginerul Aurel Vlaicu l-a cunoscut pe prinful George Valentin Bibescu in
ziua de 11/24 august 1910 in timp ce se pregdtea sd execute un zbor. Ca sa-i
cunoascd aeroplanul, Vlaicu s-a urcat in carlingd si a decolat scurt, castignd
vitezd. Zburand la suprafata pimantului, ajungand la extremitatea cAmpului,
a {agnit in sus spre forturi. Curand abia se mai zdrea pe cer. Vireazi apoi la
verticald, spre uimirea prinfului G.V. Bibescu, se reintoarce, aterizand in
apropierea locului de unde a plecat. Si pentru a dovedi ci virajul §i zborul
sdu n-au fost o intdmplare, le-a repetat, executandu-le absolut la fel.

A doua zi, pe 12/25 august 1910, Vlaicu a primit din partea prinfului
Bibescu o scrisoare §i 0 medalie de aur cu inscriptia: ,,.In amintirea biruinei
zburdtorului Aurel Vlaicu, de la 11 august 1910“. Era o recunoagtere a
zborurilor efectuate, la 50 m indl{ime §i pe o distantd de 6 km. Téandrul inginer
dovedise cd era stipan pe comenzile aeroplanului sidu care-1 asculta acum
perfect si a cérei stabilitate fusese pe deplin demonstratad. Antrenamentul, facut
zi de zi, 15i ardtase roadele, aeroplanul era stdpanit de un om cu o voin{a de
fier si care putea infdptui ce vrea.

13/26 august 1910. O zi plind de evenimente §i foarte importantd pentru
viitorul lui Vlaicu. La aerodromul de la Cotroceni, s-a prezentat o comisie
formata din generalul adjutant George Georgescu, colonelul Dumitru Iliescu,
maiorul Nicolae Mihailide, cdpitanul Ioan Negrei si ing. Alexandru Cottescu.
Acestia urmau si hotdrascd dacd Vlaicu trebuia sd mai fie subventionat de
citre Ministerul de Rédzboi pentru continuarea experientelor cu aparatul sdu.

Impresionati de cele doud zboruri executate de tandrul inventator, comisia
a intocmit urmétorul document pe care-1 reddm 1n intregime:

,,Proces Verbal. Subsemnatii, asistdnd in ziua de 13/26 august 1910 la
zborurile efectuate de citre ing. Vlaicu cu aeroplanul sdu, am facut de comun
acord urmdtoarele incheieri spre a fi aduse la cunostinfa Ministerului de Razboi,
care subventioneaza pe acest inginer.

Zborurile efectuate au fost in numér de doud, de acelasi gen §i parcurs,
cel dintéi fiind mai Tncet ca cel de-al doilea; ambele s-au executat la Cotroceni
la ora 6 p.m. (18) si la 6 i 15 minute, pe timp calm.

Pornirea intdia s-a ficut parcurgind pe roate o distantd de circa 40 m,
dupi care aparatul s-a ridicat cu toate rotile deodatd, luand direcfiunea oblic4,
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in sus, de la hangar spre coltul de nord al poligonului infanteriei, pana ce a
atins indlfimea de 40 m. Aviatorul a salutat lung cu capela in ména dreapta
si a mers pe aceasta indlfime pana la linia forturilor, pe care a urmadrit-o, ocolind
apoi spre nord, de unde a ocolit spre est. A urmat drept spre hangar, unde a
aterizat, parcurgand printre public vreo 20 m; in tot timpul acesta de circa 10
minute, s-au parcurs deci cam 14 km, aparatul mergénd cu 27 CP, asa ci elicele
se invarteau incet, cici li se puteau vedea aripile (palele). Nu s-a observat nici
cea mai mica ezitare, tangaj sau balansare.

La coborére, aviatorul a fost viu aplaudat i imbratigsat de cunoscuti,
prieteni §i protectori; dansul a declarat ca e foarte mulfumit de aparat, dar ca
motorul proiecteaza grasime (ulei) 1n laturi gi-i murdareste hainele, lucru ce(-1)
va remedia prin adaptarea unei perdele (inel de protectie).

Al doilea parcurs s-a executat pe acelagi drum, insé ridicAndu-se dupa
14 1a 15 m de parcurs, pe pamant §i urcndu-se la circa 60 m, aterizajul s-a
facut mai clam §i mai sigur, tot in mijlocul asistentei; aviatorul saluta mereu
pe trecdtori, pentru a ardta ca-gi poate conduce aparatul cu o ména; parcursul
de 15 km l-a facut in 9 minute - aproape 100 km pe ori -, cu 37 CP, aparatul
poate duce 50 CP.

Parerea noastrd este cd, aceste zboruri sunt proba cea mai bunid ca
inginerul Vlaicu este pe calea cea adevdratd si cd putin ii mai trebuie ca sd
poatd concura, cu aparatul sdu, cu primele aparate cunoscute; aceastd parere
se sprijind §1 pe consideratiunea cd, cu acest aparat mai inferior celui
experimentat, autorul nu ar fi executat zborurile atat de reusite, deoarece
practica sa de pilotaj este foarte restrinsd §i nu a mai zburat propriu-zis pana
astazi, din timiditate naturald.

Meritul aviatorului Vlaicu este dar cd, fard gcoald de pilotaj si fard sa
mai fi zburat, a reugit de prima datd a executa zboruri ca aviatorii cei mai
renumi{i, fard a avea temperamentul calm al acestora; acesta probeazd ca
aparatul sdu l-a ajutat mult in succes, prin stabilitatea lui §i prin calitétile de
manevra.

Credem cd acest aeroplan poate deveni un prefios aparat de recunoagtere,
adica foarte util armatei §i suntem de pdrere cd Ministerul de Razboi trebuiegte
a continua sd patroneze realizarea lui definitiva §i sd intre in tratative cu autorul
spre a-si asigura dreptul de constructie.

Concluziunile de mai sus nu sunt bazate numai pe buna reusitd a acestor
zboruri, ci chiar mai Tnainte de ele, am fost §i suntem convingi de calitafile
bune ale acestui aeroplan, pe care l-am sustinut contra criticilor exagerate ce
1 s-au adus.

in rezumat, se opineazi prin incheire urmitoarele:

a) a se continua aprobarea acestui model in asistenf{a unei comisiuni
militare de experien{d compusa din ofiteri;

b) a se face o intelegere cu aviatorul pentru a se asigura Ministerului
(de Rézboi) proprietatea acestui aparat;
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¢) a se construi un model definitiv cu motorul actual care sa se prevada
si aproba suma de lei 18.000 cu motor nou;

d) a se prevedea un fond bugetar de cel putin 100.000 lei pentru
construirea a cel putin o parte din aeroplanele necesare armatei,

f) a se infiinfa la Arsenal o sectiune speciald pentru construirea de
aeroplane sub conducerea d-lui Vlaicu, pentru care sd i se prevada o leafd lunard
de cel putin 600 lei. Capitan, G.I. Negrei, maior, N. Mihailide, colonel D.
Iliescu, general adjutant G. Georgescu*.46

Auzind cd in acea zi, pilotul Michel Molla de la Scoala de pilotaj din
Chitila a zburat la 60 m ndl{ime, a executat cel de al treilea zbor, dorind si
demonstreze cd aeroplanul lui poate urca §i mai sus. $i, intr-adevdr, a depdsit
100 m. Ceea ce a impresionat mai mult pe spectatori nu a fost indl{imea, ci
virajele pe care le-a facut. Si ca un superlativ al acestui zbor, a Inceput si se
roteascd in cercuri mici, stranse, care i-a uimit pe spectatori.

Bucuros de rezultatele deosebite obtinute, Vlaicu i scria prietenului sdu,
George Spiru:

,,Frate, trebuie cad ai auzit cum i-am tdiat (in trecut), am zburat la 150
m indl{ime, (In) 20 minute §i 30 km, maximal-record... Acum vrea sd ma
angajeze la Arsenal, ca sef peste automobile §i aeroplane cu 600 franci. Magina
se ridicd la 20 de pasi §i zboard fard sd mai fie condusd. Am patit multe
intdmpléri: o furtund extra periculoasd. Odatd, cdzand, adicd carmuind tare
in jos, se sfardma toatd comedia i motorul ,,Gndme* s-a rupt din magina si,
invartindu-se, a luat-o la fugd si s-a stricat tot. Eu am iesit prin panza aripei
si am rds. Acum, am fdcut-o mai bine §i am luat-o mai incet, intai un metru,
apoi 5 m gi aga mergem de doud luni. O datd, am baut nigte cognac $i m-am
trezit la 60 m indl{ime si de frici am mers patru kilometri. Dar nu gtiu cum
am ajuns pe camp §i am observat cum tdia helicea In cucuruz; aga am tdiat o
holda intreagd de cucuruz cu helicea. Soldatii de la aerostatie mi-a adus-o acasa.
Venind comisiunea de la minister, zburai dintr-o datd perfect i ma intorsei
si ma coborai Tnaintea lor fain. Acestea sunt cele dintai succese, de atunci am
zburat de multe ori. Este aici un aerodrom cu un pilot francez din Paris §i cu
un Farman bun. Acesta mi-a facut [o] vizitd, adicd cAnd zburam eu, a venit
pe sus, ca sd md taie (intreacd), dar l-am batut cd I-am intrecut i am zburat
deasupra lui. Era un lucru foarte frumos, ma tot gdndeam ca nu cumva sé cad.
O datd, mi-a explodat motorul pe sus, aruncind foc spre mine §i m-am coborat
la 45° ca fulgerul, dar nimica nu s-a intamplat. Citeste si tu ,,Universul®, cd
vei afla totdeauna despre experimentele facute. Am medalie de aur. Vlaicu*.47

In aceasti scrisoare, el se referi la zborul ficut de la Chitila la Bucuresti
de pilotul francez Michel Molla, in onoarea sa. Iatd cum s-a desfagurat acest
veritabil miting aerian:

In ziua de 23 august/S septembrie 1910, dupé-amiaza, grupuri de oameni,
siruri de trdsuri §i masini se indreptau spre Cotroceni. Vestea vizitei lui Molla
la Vlaicu atrdsese din vreme un public numeros. Surpriza a fost cu atat mai
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mare, cu cit in aceastd zi, oamenii au avut ocazia s vada un spectacol inedit:
trei avioane diferite din punct de vedere constructiv si al formei, ca i cei care
le pilotau: francezul Michel Molla, care zbura pe avionul Farman III; al doilea,
prinul George Valentin Bibescu, pilotul aparatului Blériot, si ing. Aurel Vlaicu
pe aeroplanul inventat §i construit de el insusi. In timp ce Molla era
pilot-instructor, deci aviator profesionist - angajat al Scolii de pilotaj de la
Chitila, iar G.V. Bibescu invétase sd zboare in Franta, Vlaicu se pregitise
singur.

Urma ca in aer si se dea o adevdrata luptd, in care avea sd se pund in
evident{d nu numai performantele aparatelor, dar si arta pilotajului celor trei
aviatori. Primul si-a luat zborul Vlaicu, urmat indeaproape de Blériot-ul lui
Bibescu. Cele doud avioane au ajuns la 50 m Tndl{ime i in timp ce Blériot-ul
se meninea la aceeagsi altitudine, Vlaicu a {asnit pur §i simplu gi s-a ridicat
la peste 100 m. In momentul in care printul G.V. Bibescu a aterizat, Vlaicu
a parcurs mai bine de 10 km, ajungand deasupra comunei Militari, apoi a virat
si s-a Intors deasupra cAmpului de zbor de la Cotroceni. Multimea privea
fascinatd aeroplanul lui Vlaicu care plutea ca un cocor uriag, cu aripile
nemigcate. In acest timp, a sosit in zbor §i Michel Molla, Vlaicu a virat i s-a
aliniat cu Farman-ul pilotat de francez. Dupa scurt timp, in uralele publicului,
cele doud avioane au aterizat. Prinful Bibescu a facut prezentdrile i pilotul
Michel Molla a rdimas uimit de forma si originalitatea constructiei aeroplanului
»Vlaicu nr. 1 - model 1910%. Nu mult dupd aceasta, cele trei avioane pornesc
motoarele i primul decoleazd Michel Molla, luind fnilfime. Dupa el isi ia
zborul prinful G.V. Bibescu. Aurel a decolat scurt i s-a ridicat brusc, apoi a
trecut deasupra mulfimii care-l aclamd. Spectacolul era extraordinar,
bucurestenii nu mai vazuserd zborul a trei avioane deodatd. Aeroplanele urcd,
nici unul nu vrea sd rimand in urma. S-au ridicat la o Tnél{ime la care cu greu
era de apreciat care se afla mai sus. Vlaicu a executat un viraj larg,
apropiindu-se de Bibescu, trece pe deasupra Blériot-ului §i-1 lasd in urma.
Aceeasi soartd a avut-o §i Farman-ul pilotat de Molla; apoi revine, repetand
aceleasi evolutii. Lupta continua: atat printul Bibescu cét si pilotul francez
s-au Invergunat sd urce mai sus, dar aeroplanul lui Vlaicu era mereu deasupra
si trecea cand peste unul cind peste celdlalt, mulfumitd virajelor scurte pe care
numai aeroplanul lui le putea executa.

Adversarii tindrului ardelean n-au rezistat elegantelor sale evolutii si
au aterizat; ultimul a coborat lin avionul pilotat de Vlaicu. Impresionata de
acest spectacol aerian extraordinar §i de triumful lui Vlaicu, mulfimea a dat
ndvald pe cadmpul de zbor, l-au ridicat pe umeri, aclamandu-I1.

Inventatorul Rodrig Goliescu, care asistase si el la acest veritabil concurs
aerian i care a plecat cu Michel Molla in zbor la Chitila, mérturisea ulterior,
cd pilotul francez, dupa zborul lui Vlaicu, ar fi spus: ,,... Nebunul acesta e un
om!*.

Dupi doud zile, Michel Molla, incercénd si-si ia revanga, a decolat de
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la Chitila i deasupra Cotrocenilor s-a ridicat la 200 m Tnélfime. La numai o
ord, Vlaicu si-a luat zborul in prezenta unor reprezentanfi ai guvernului i s-a
ridicat ]a 400 m, traversand Bucurestiul de la un cap la celdlalt. Ministrul Spiru
Haret i-a acordat un premiu in valoare de 3000 lei, iar primul ministru Ion
I.C. Britianu l-a felicitat calduros, asigurandu-1 pe tanarul inginer de sprijinul
sau.

Generalul Grigore Crdiniceanu care a asistat la aceastd demonstrafie
aeriand si-a dat seama cd aeroplanul ,,Vlaicu nr. 1 - model 1910* era un aparat
de zbor care trebuia luat in seama pentru a indeplini §i misiuni militare. intr-un
raport inaintat primului ministru, solicita acordarea in continuare a sprijinului
material ing. Vlaicu pentru a-gi perfecfiona aeroplanul. Iata ce cuprindea acest
raport:

,,Domnule Prim ministru. Cu Referatul nr. 13068 din 20 martie (2 aprilie)
1910, am expus Consiliului de Minigtri motivele care m-au indreptéfit si acord
inginerului Aurel Vlaicu si construiasca in Arsenal un aeroplan, inlesnindu-i
mijloacele materiale. in urma acestui referat si aprobdrii date prin Jurnalul
(Consiliului de Minigtri) nr. 438/24 martie 1910, s-a cumparat motorul necesar
aeroplanului. Desavarsindu-se lucrarile sub conducerea proprie a inginerului
Vlaicu, care lucrari se ridica la suma de 25.000 lei, inginerul Vlaicu a facut
zboruri cu mare succes, dupd cum o comisiune de ofiteri constatd, §i prin
procesul verbal din 13(26) august 1910, cu toate cd numitul inginer zbura pentru
prima oard §i n-are gcoald de pilotaj, ceea ce probeazi cd aparatul sdu l-a ajutat
mult prin stabilitatea lui i calitdtilor de simplitate de manevra.

Faptul ca acest aeroplan poate deveni un pretios aparat de recunoagteri,
adica foarte folositor armatei §i condus fiind dupa cum ma exprimam §i in
referatul mentionat, de a incuraja asemenea incercdri ldudabile si din partea
romanilor, care in acest caz fericit meritd toatd atenf{iunea §i sprijinul ce se
poate da, am onoarea a propune vd rog, domnule prim ministru, sd binevoiti
a aproba sd se acorde inginerului Vlaicu o indemnitate de 50.000 lei in schimbul
cdreia sa se cedeze Ministerului de Rézboi dreptul de a construi acest aparat
in oricite exemplare ar voi. Sd se acopere cheltuielile facute de 25.000 lei
pentru modelul construit.

Pentru acoperirea acestor cheltuieli sa se aprobe deschiderea unui credit
extraordinar, fie asupra fondului rezervat in bugetul general al statului pentru
deschiderea de credite suplimentare, fie asupra tezaurului care si se acopere
prin excedentul bugetar al exercifiului 1909/1910. Ministru de Razboi, general
de divizie Crdiniceanu®.4®

Unul din cei importanti sus{indtori ai inginerului Aurel Vlaicu, incad de
la venirea sa la Bucuresti, a fost generalul adjutant George Georgescu, directorul
superior al Artileriei din Ministerul de Razboi. Acest strilucit comandant, om
de o aleasa culturd care studiase in strdinatate, si-a dat foarte repede seama
cd ing. Vlaicu este un om de exceptie iar inventia sa trebuie sprijinitad fara
nici un fel de opreligti. Generalul Georgescu, un vizionar, credea in opera
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tandrului ardelean, in aeroplanul sdu, §i de aceea a sustinut construirea lui in
serie §i dotarea o§t1r11 nagionale cu acest tip de avion i a altor modele pe care
Vlaicu intentiona si le realizeze. In Referatul nr. 5692 din 27 august/9
septembrie 1910, directorul superior al Artileriei, cerea sprijinul ministrului
de Rézboi in aceastd directie: ,,... Inginerul Vlaicu, termindnd construirea §i
incepand aviafiunea, o comisiune a urmdrit rezultatele pe care le-a consemnat
in aldturatul proces-verbal din care reiese cd straduintele ing. Vlaicu, cu toate
cd n-are incd gcoala de pilotaj §i n-a mai zburat, sunt incoronate de succes,
ajutat de stabilitatea si simplitatea de manevri a aparatului. In urma acestor
constatiri, comisiunea intemeiatd pe faptul cd acest aeroplan poate deveni un
prefios aparat de recunoagtere, folositor armatei, conchide:

1) a se continua probarea acestui model in asisten{a unei comisiuni
militare de experien{d compusé din ofiferi;

2) a se face o Intelegere cu aviatorul pentru a se asigura Ministerului
(de Rézboi) proprietatea acestui aparat;

3) a se construi un model definitiv pentru care sd se prevadi §i aproba
suma de 18.000 lei, cuprinzénd §i motorul;

4) a se prevedea un fond bugetar de aproximativ 100.000 lei pentru
construirea a cel putin o parte din aeroplanele necesare armatei;

5) a se infiinfa la Arsenalul Armatei o secfiune speciald pentru construirea
de aeroplane sub conducera ing. Vlaicu, aceasta fiind aldturea de sectiunea
pentru repararea de automobile, pusd tot sub conducera d-lui Vlaicu, pentru
care sd i se prevadd o leafd lunard de cel putin 600 lei.

Subsemnatul, impartdsind toate aceste concluziuni §i ludnd consim-
dmantul ing. Vlaicu pentru a ceda dreptul Ministerului de Rézboi de a construi
aparatul sdu, propun si se acorde ing. Vlaicu o indemnitate de 50.000 lei in
schimbul cdreia sd cedeze Ministerului de Rédzboi dreptul de a construi acest
aparat in cite exemplare ar voi. Sa se prevada in creditul ce se va acorda pe
langd aceastd sumad si cheltuielile de constructie facute pand acum de 23.200
lei plus 23.200 lei pentru construirea unui model definitiv, ambele rdmanand
proprietatea Ministerului de Rézboi. Sa se ceard un credit de 96.400 lei necesar
aducerii la indeplinire a celor ardtate mai sus. Directorul superior al Artileriei,
general adjutant Georgescu*.4?

Aurel Vlaicu si-a continuat zborurile pe cimpul Cotrocenilor, prinful
mogstenitor Ferdinand a asistat intr-o zi la evolufia aeroplanului roménesc,
raménénd impresionat de stabilitatea lui in aer.5

In ziua de 6/19 septembrie 1910, Aurel Vlaicu pleca in zbor de la
Cotroceni la Chitila pentru a intoarce vizita pilotului francez Michel Molla,
zbor ce a durat 15 minute la ducere. Pe aerodromul de la Chitila a fost
intdmpinat de avocatul Mihail Cerchez care l-a primit cu multd bucurie,
inchindnd o cupd de sampanie in cinstea izbanzilor sale. Omul acesta care,
de dragul aviatiei §i progresului, isi sacrificase banii pentru construirea unui
complex aeronautic - cel mai mare din sud-estul Europei — l-a primit cu multa
cildurd pe Vlaicu, intrucit credea in capacitatea sa creatoare. Fusese informat
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de Molla despre performantele aparatului sdu §i cu ocazia acestui zbor, a putut
sd-1 vadd invenfia, de care realmente s-a minunat.

Prin zborurile sale, Vlaicu dovedise cd primul avion roménesc a probat
cd-i tot atdt de bun, dacd nu chiar superior aparatelor strdine. Aceasta nu
insemna cd tandrul inventator nu avea de gind sd-gi imbundtdteascd aeroplanul.
Cu toate cd, toatd lumea era acum convinsd de marea sa capacitate tehnica,
de reusita sa in cucerirea vdzduhului, Vlaicu continua sa trdiascd in lipsuri
materiale. Se fécuserd diverse rapoarte la presediniia Guvernului Roméniei,
la Ministerul de Réazboi, de Finante, dar birocrafii timpului nu s-au grabit si-i
rezolve aceste probleme. A intervenit din nou generalul G. Georgescu care
s-a adresat in scris Ministrului de Rézboi pentru a-i asigura ing. Vlaicu un
trai decent. Iatd continutul documentului: ,,Raport nr. 5919 din 6/19 septembrie
1910. Domnule Ministru. Pana ce Consiliul de Minigtri va aproba indemnitatea
de 50.000 lei, cerutd prin Referatul nr. 5692 din 27 august/9 septembrie 1910,
inginerului Vlaicu, am onoarea a ruga pe dl. ministru sd binevoiascd a aproba
sd 1 se dea de Arsenal 3000 lei pentru a i se inlesni mijloacele de trai de care
este lipsit cu desdvérgire in momentul de fajd. Aceastd suma se va rambursa
Arsenalului, indaté ce ing. Vlaicu va putea Incasa indemnitatea ceruti. General
Georgescu.*!

Prin rezolugia pusd pe Referatul nr. 5919 din 6/19 septembrie 1910,
ministrul de Razboi a aprobat ca Arsenalul si-i dea 1n avans ing. Vlaicu 1000
de lei.”“ ... Aceastd sumd, se va {ine la portofoliu §i se va rambursa Arsenalului
indatd ce dl. Vlaicu va incasa indemnitatea ce i se cuvine*.>2

La sfarsitul lunii septembrie 1910, Ministerul de Rédzboi a organizat
manevre militare in sudul {drii; unii comandangi din Statul Major General al
armatei au cerut §i participarea aviaei in cadrul desfasurarii acestora. O
propunere n acest sens i-a fost facutd principalului actionar al Complexului
Aeronautic de la Chitila, avocatul Mihail Cerchez. In principiu, acesta a fost
de acord, punand urmdtoarele conditii: asigurarea sumei de 30 lei pe zi pilotului
care urma sd zboare cu Farman-ul III i cate 20 de lei celor trei mecanici de
avion. Dupd terminarea manevrelor, pilotul urma s primeascd o gratificafie
in valoare de 500 lei. Cerchez mai cerea un hangar demontabil care si fie
transportat in zona de acfiune a Farman-ului. Cheltuielile privind participarea
sa cu avionul la manevrele militare se ridicau la 3000 lei. De asemenea,
avocatul Mihail Cerchez a mai pus o condifie: Ministrul de Razboi sd-i co-
mande trei aparate de zbor tip Farman III pe care le fabrica n licen{d in cadrul
atelierelor de la Chitila, costul unui avion se ridica la suma de 30.000 lei.’?

Ministerul de Razboi n-a acceptat cererile lui Cerchez fiind socotite ca
foarte costisitoare. Din nefericire, comandantii armatei roméane nu infelegeau
cd acestea erau perfect justificate. Participarea aviatiei la manevre presupunea
asigurarea unei logistici corespunzdtoare; campania din anul 1913 a
demonstrat citd dreptate a avut Cerchez in septembrie 1910. Din picate, se
ducea o politicd a improvizatiilor - caracteristicd i astdzi -, sd se cheltuiasca
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foarte pufin, sau deloc. Ministrul de Rédzboi a gasit o solugie, propunénd
participarea la manevre a ing. Aurel Vlaicu, care nu putea sa pund condifii
costisitoare. Vlaicu a fost de acord, cerdnd numai asigurarea transportarii pe
calea feratd a avionului §i paza acestuia.>*

in acest sens, Statul Major General a ordonat locotenentului Dragalina
din Regimentul 2 Cetate, ca impreund cu cinci soldati, sd asigure paza
vagonului in care se transporta aeroplanul ,,Vlaicu nr. 1 model 1910“.%

In dimineata zilei de 14/27 septembrie 1910, pe o vreme mohorati si
un vant puternic, Vlaicu a decolat de la Slatina indreptandu-se spre Piatra Olt,
ducind in carlingd un ordin pe care trebuia sd-1 predea organizatorilor
manevrelor militare. Aeroplanul s-a ridicat la 500 m inél{ime, luand direcfia
indicatd §i, dupd 35 de minute de zbor, a aterizat in apropierea comanda-
mentului manevrelor. Vlaicu a predat plicul oficial, adus pe calea aerului,
principelui Ferdinand, mogtenitorul tronului. De fatd erau prezenti primul mi-
nistru Ion I. C. Bratianu, ministrul de Razboi, principii Carol, Frederick-Viktor
si Francisc Josef de Hohenzollern.

Reugita acestui zbor in slujba ostirii roméne a avut un puternic ecou in
randul comandanilor militari i a societdfii civile. Vlaicu devenea astfel primul
pilot al armatei nationale, Romania fiind a doua fard in lume dupi Fran{a, care
folosea aviafia in timpul unor manevre.

Adresandu-se lui Vlaicu, generalul Grigore Crdiniceanu i-a spus: Jin
urma dovezilor pe care le-ai facut cu aeroplanul dumitale, Consiliul de Minigtri
a aprobat raportul meu si-{i di o recompensi de 50.000 lei*.56 Intr-adevir, in
sedinta sa din 23 septembrie (6 octombrie) 1910, Consiliul de Minigtri, ludnd
in dezbatere Raportul nr. 6299/1910 al ministrului de Réazboi, a aprobat®...
sd se deschidé un credit extraordinar de 75.000 lei asupra tezaurului care se
va acoperi din escedentul exerciiului bugetar 1909/1910, din care se va plati
50.000 lei indemnitate inginerului Vlaicu in schimbul ciruia va ceda
Ministerului de Réazboi dreptul de a construi aeroplanul sdu in oricit e
exemplare ar voi. Se vor plati 25.000 lei pentru acoperirea cheltuielilor facute
cu construirea aparatului. Semneazi primul ministru Ion I.C. Brétianu, V.G.
Morun, Al. Djuvara, E. Costinescu, Gr. Crdiniceanu, M. Orleanu, Al
Constantinescu. (Jurnalul Consiliului de Ministri nr. 1369/1910)*.57

Zborul lui Vlaicu la manevrele militare a demonstrat rolul pe care aviafia
putea sa-1 aiba in cadrul unor conflicte militare. Folosirea avionului ,,Vlaicu
nr. 1 — model 1910* impreund cu $coala de pilotaj de la Chitila au insemnat
de fapt infiinfarea aviagiei militare ,,... Roméania devenea (dupa Franta, Italia
si Rusia) una din primele tdri din lume care incepea si-§i constituie o fortd
aeriand pusa in serviciul armatei sale...*.58)

Pentru a consacra in mod definitiv reusita operei lui Vlaicu, Ministerul
de Rézboi a organizat, in onoarea si profitul sdu, un miting aerian, care s-a
desfasurat pe hipodromul Bineasa in ziua de 17/30 octombrie 1910. La numai
un an dupd evolutia lui Blériot la Bucuresti, Vlaicu i§i prezenta in zbor aeroplanul,
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in fata oficialitdfilor si a unei mulfimi imense, venitd din toate par{ile {rii.
Ministerul de Rézboi a facilitat venirea la Bucuresti a ofiterilor care doreau sa
participe la miting. Astfel, prin Ordinul nr. 6961/1910 trimis tuturor coman-
damentelor de armd din {ard, se mentiona: ,In conformitate cu aprobarea d-lui
Ministru de Rézboi, urménd a avea loc un meeting de aviafiune al ing. Vlaicu,
sub inaltul patronaj al A.S.R. principele Ferdinand, Inspectoratul General al
Armatei, in ziua de 17/30 octombrie 1910, la hipodromul Baneasa, cu onoare
vd rog sd binevoiti a dispoza ca ofiterii din comandamentul d-voastra care doresc
sd ia parte la meeting pentru ziua de 17(30) octombrie, vor avea o reducere de
50% pe calea feratd. In cazul in care meetingul se va amana pentru ziua de 18(31)
sau 19 octombrie (1 noiembrie) din cauza vremii, permisiunea ofiterilor din alte
gamizoane se va considera pentru 2 sau 3 zile. Col. Ghenea*.%

Ministerul de Razboi a ordonat conducerii Spitalului militar ,,Regina
Elisabeta* sd aducd la Baneasa, un furgon si un cort, pentru a asigura ajutor
medical pilotului, in caz de necesitate.®0 De asemenea, in conformitate cu
rezolutia ministeriald pusd pe Referatul nr. 7076 din 15(28) octombrie 1910
al Directiei 4 Geniu, colonelul Ghenea, directorul Artileriei din Ministerul de
Rézboi, comunica organizatorului mitingului aerian ca ,.... s-a aprobat ca unul
din automobilele-mitralierd sd fie pus la dispozifia comitetului de organizare
al meetingului de aviatiune Vlaicu impreund cu combustibilul necesar pentru
aceastd zi“.%!

Toate aceste mdsuri organizatorice demonstrau grija deosebita pe care
Ministerul de Rézboi o avea pentru buna desfagurare a evolugiei avionului
,»Vlaicu nr. 1 in fafa participantilor la acest miting aerian. O aga desfasurare
de forte, Capitala nu mai cunoscuse niciodatd. Era i normal, pentru ci
Bucurestiul dorea si-1 admire §i sa-1 sdrbatoreasca pe Vlaicu, a cdrui faima
era deja cunoscuta.

Toata tara a fost impanzita
cu afisul mitingului aerian

17/30 octombrie 1910. O zi de toamnd cu cer inourat §i vant. Dinspre
lacurile Bucurestiului venea un aer rece si umed. Totusi norii erau calmi i
nici vantul nu amenin{a sa se transforme in rafale.

Aeroplanul ,,Vlaicu nr. I — model 1910 se afla cu aripile desfacute,
agezat in acelasi loc din care pornise §i avionul Blériot ,,La Manche®, pe care-1
vazuse evoluand in ziua de 18/31 octombrie 1909 deasupra hipodromului de
la Baneasa.

Vlaicu a executat trei zboruri, ca si Blériot, dar de doud ori mai sus si
a parcurs o distan{d mult mai mare, cu o viteza sporita. in acelasi timp, tandrul
inventator a facut ceea ce nu putuse si facd pilotul francez: a executat citeva
viraje stranse cu aripa la verticald, pentru ca din indl{ime sd treacd apoi vijelios
prin fata tribunelor, intr-un zbor mult mai spectaculos §i mai impresionant ca

» 11 )



cel a lui Blériot. Marea de oameni ticsiti in tribund §i la peluza il aclama
frenetic, uralele si aplauzele nu mai conteneau.

Reusita mitingului aerian, a demonstrat originalitatea avionului ,,Vlaicu
nr. | — model 1910, performantele sale. In acest fel, Vlaicu a probat ci toate
sperantele si cheltuielile facute de Statul romén, pentru realizarea aeroplanului
sdu, au fost cu prisosintd recompensate. Oficialitdtile participante, publicul
numeros al Capitalei si cel din provincie, care a {inut, cu toatd vremea inchisa,
sd-] Incurajeze, s-a putut convinge ca opera lui Vlaicu este viabild si solida,
cd aparatul sdu de zbor este deosebit de performant §i cd trebuie incurajat in
continuare. Din aceastd zi, numele lui Vlaicu a rdmas negsters $i mandru in
istoria aviatiei romane. Dacd beneficiul material a fost modest, numai de 7000
lei, succesul moral a fost imens.

Dupa demonstrafia facutd la Baneasa, i s-a propus lui Vlaicu sd zboare
la Constantinopol si la Cairo, generalul Grigore Créiniceanu fiind de acord
cu aceste mitinguri aeriene in straindtate. Dar Vlaicu nu se putea hotari la un
asemenea pas. El dorea sd zboare pentru ai sdi, In Transilvania, de care il legau
copildria, scoala, prietenii §i primele lui zboruri cu planorul.

Avionul ,,V]laicunr. 1 — model 1910* (cum este denumit oficial 1n toate
documentele militare ale vremii), a rimas adapostlt intr-un hangar ce aparfinea
Sectiei de aerostatie de la Cotroceni. Intr-o scrisoare adresati Ministrului de
Rézboi, Vlaicu cerea stabilirea unor conditii pentru pastrarea acestuia. Iatd
confinutul ei: ,,Nr. 7261/1910. Domnule Ministru. In contractul proiectat intre
Ministerul de Rézboi §i subsemnatul se prevede ca modelul de aparat de zburat
ce las la Arsenal sd serveascd pentru a construi alte modele. Prin aceasta, va
rog sd luafi in vedere cd nimeni, fird de mine, nu va putea construi numai
dupid acest model, alte modele, care sd zboare ca acesta sau mai bine; de
asemenea numai eu pot sti ce imbunitafiri de detaliu vor trebui aduse la
aparatele noi facute. Va rog dar s ma insdrcinafi pe mine cu construirea noilor
aparate, deoarece acesta este §i in interesul ministerului §i in interesul meu,
ca modelele noi sd zboare cel putin tot aga de bine ca primul model. Primiti,
domnule ministru, asigurarea profundei mele stime*.62

Inginerul Aurel Vlaicu si-a brevetat avionul ,,Vlaicu nr. 1 - model 1910
Astfel, el depunea prin agentul de brevete Theo Hillmer, Tn ziua de 15/28
octombrie 1910, la Ministerul Industriei §i Comerfului, proiectul de inventie
cu titlul ,,Masind de zburat cu un corp in forma de sdgeatd“, pe numele sau.
Proiectul de inventie a fost inregistrat cu nr. 1615, dosar nr. 2258/1910.

Muzeul Aviafiei se afld in posesia numai a procesului verbal prin care
Theo Hillmer afnregistrat inventia. Planurile avionului nu se mai afld in Arhiva
Oficiului de Stat pentru Inventii $i Marci. Nu se cunoagte soarta lor.

Vlaicu a participat in ziua de 8/21 noiembrie 1910 la un miting de aviatie
organizat de $coala de zbor de la Chitila. A rdmas cateva zile §i a vizitat slile
de curs, atelierele, efectuand si dous zboruri. In timp ce 1$1 pregdtea aparatul
pentru a se Intoarce la Bucuresti, si-a luxat 0 mand §i n-a mai putut zbura. Faptul
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in urma unei cereri speciale, cu obligatiunea de a-l readuce in bund stare.

Art. 5) Ministerul va permite oricdnd ing. Vlaicu si facd singur sau cu
scoala de pilofi, la Cotroceni, zboruri de incercare cu aeroplanele sale.

Art. 6) Inginerul Vlaicu este liber a-gi exploata inventia in strdinitate
si a o vinde oricdrui guvern strdin, fard nici o obligafiune cétre Statul roman.

Art. 7) Taxele de timbru si inregistrdrile rdmén in sarcina d-lui ing.
Vlaicu.

Acest contract s-a incheiat pentru unul §i acelagi scop in dublu, din care
s-au luat de pdrfi cite un exemplar. Ministru de Rézboi, general Gr.
Créiniceanu. Inginer Aurel Vlaicu*.65

Dupd semnarea contractului cu Ministerul de Rdzboi, ing. Aurel Vlaicu
a primit suma de 50.000 lei ,,... pentru cedarea dreptului de constructie dupa
aeroplanul sdu i dupd modelele i imbundtégirile ce va mai aduce...”.66

Locotenent-colonelul Adrian Miclescu a sustinut in continuare realizarea
unui nou aparat; in acest sens s-a adresat Directiei 3 Artilerie din Ministerul
de Rédzboi cu Raportul nr. 8717 din 24 decembrie 1910/6 ianuarie 1911. Iata
ce confinea acesta: ,,Arsenalul de Constructii al Armatei citre Ministerul de
Rizboi, Directia 3 Artilerie. La Raportul nr. 8271/1910, am onoarea a inainta
devizul nr. 192 care cuprinde suma de 6550,55 lei, pentru confecfionarea unui
aeroplan Vlaicu, fard motor, la care se mai adaugd 12.150 lei costul motorului,
102,35 lei transportul §i vama. Deci in total, costul aeroplanului cu motor va
fi de 18.802 lei si 90 bani. Aeroplanul se poate executa la Arsenal cu personalul
ce avem. Directorul Arsenalului, It. colonel Miclescu*.” Rezolufia ministeriala:
»Acest aeroplan era vorba si se construiascd in exemplarul al doilea la Arsenal,
insd dl. ministru n-a aprobat*.68

Inginerul Aurel Vlaicu a predat aeroplanul ,,Vlaicu nr. 1 - model 1910
cdpitanului Fotache Ionescu, comandantul Sectiei de Aerostatie, in urma
Ordinului Ministerului de Rizboi - Directia 3 Artilerie, nr. 2286/1910. Cu
aceastd ocazie s-a Incheiat un proces verbal specificandu-se cd avionul este
in bund stare impreund cu motorul siu.%

Avionul ,A. VLAICU pr. II“ - un nou pas
in cucerirea cerului

Trecuserd gase luni de cidnd Vlaicu invitase sd piloteze aparatul siu,
efectudnd numeroase zboruri. Aeroplanul ,,Vlaicu nr. 1 — model 1910* fsi
indeplinise misiunea, motorul era deja uzat iar structura aparatului suferise
din cauza deteriordrilor produse la cele doud aterizdri brugte. De asemenea,
in urma zborurilor executate, Vlaicu inregistrase numeroase observatii asupra
comportdrii in zbor a avionului, observatii care trebuiau si ducd la realizarea
unor modificdri §i perfectiondri, in cazul construirii unui nou aeroplan.

Desi locotenent-colonelul Adrian Miclescu - care se convinsese in sférsit
de faptul cd Vlaicu poate s construiascd aeroplane performante la Arsenal -
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cd Vlaicu a rdmas la Chitila céteva zile, a fost interpretat de unii comandanti
din Ministcrul de Razboi ca §i cand acesta ar refuza sd se mai intoarca cu avionul
la Cotroceni. Din nefericire, a fost trimisd §i 0o anonimd cu un confinut
incriminator §i Ministrul de Rézboi, fdrd sa trimitd pe cineva sd cerceteze cauza
intarzierii sale, a dispus sd i se blocheze suma de 50.000 lei pe care trebuia s-0
primeasca. In aceste conditii, Vlaicu a fost nevoit sid-i scrie ministrului
Créiniceanu ceea ce se intdmplase 1n realitate, cerandu-i sprijinul sa transporte
cu un furgon militar aparatul demontat, de la Chitila la Cotroceni.®® Din cercetérile
noastre, nu rezultd ca scrisoarea anonima a fost elaborata de It. col. Miclescu,
ci de o altd persoand. Mai mult, seful Arsenalului era interesat in realizarea unui
alt aeroplan de cétre Vlaicu, intrucét culesese si el numeroase felicitdri pentru
munca §i opera tandrului inginer, pentru reusita zborurilor acestuia.

Avionul ,,Vlaicu nr. 1 — model 1910* a fost adus la Cotroceni §i instalat
in noul hangar construit special pentru care s-au cheltuit 16.235 lei.%

Calitdtile avionului l-au determinat pe Mihail Cerchez sd se adreseze
Ministerului de Rdzboi in vederea construirii aparatului ,,Vlaicu nr. 1 — model
1910 in serie, la Chitila, la pretul de 25.000 lei exemplarul, iar colonel Toma
Ghenea a sustinut construirea lui de cdtre Arsenalul Armatei. Ministrul de
Rézboi, generalul Criiniceanu, n-a fost de acord cu realizarea proiectului pana
cind nu se incheia un contract intre minister §i inventator. Dupd mai multe
tratative, in ziua de 2/15 decembrie 1910 s-a incheiat mult agteptatul document
pe care-1 reddm in intregime:

,,Contract nr. 8537 din 2/15 decembrie 1910. intre Ministerul de Rizboi
si dl. ing. Vlaicu Aurel din comuna Bintin{i, judetul Orastie, Hunedoara, de
altd parte, pe baza aprobadrii datd de Consiliul de Ministri prin Jurnalul nr.
1369 din 23 septembrie (6 octombrie) 1910 s-a convenit:

Art. 1) Inginerul Vlaicu Aurel cedeazd Ministerului de Rézboi dreptul
de a construi, atit pentru armatd, ct $i pentru oricare alt minister, aeroplanul
sdu dupd modelul existent, construit in Arsenalul Armatei, cét si dupd orice
alte modele ar mai construi in viitor inginerul Vlaicu, sau orice imbunatairi
ar mai aduce pentru desdvarsirea perfectiondrii aparatului. Modelele sau
imbunitdirile viitoare, fie facute in tard, fie in strdinétate, se vor pune de dl.
inginer Vlaicu la dispozifia ministerului Tmpreund cu planurile respective.

Art. 2) Ministerul de Rézboi se obligd in schimb, a pldti domnului ing.
Vlaicu Aurel:

a) dupd semnarea prezentului contract 50.000 lei indemnitate;

b) cheltuielile ce se vor face cu transportul modelelor §i cu copierea
planurilor pentru imbunatatirile ce ministerul ar voi sa utilizeze cu constructiile
sale.

Art. 3) Modelul de aeroplan existent, fiind proprietatea ministerului, se
va pastra in Arsenal §i se va denumi ,,Aeroplan sistem Vlaicu - model 1910

Art. 4) Ministerul de Razboi va imprumuta ing. Vlaicu Aurel aeroplanul
de la art. 3, pentru zboruri sau concursuri in {ard sau strdindtate, insd numai
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a intervenit pe 1anga Ministrul de Rézboi in vederea construirii unui nou aparat
de zbor, acesta a refuzat insd subventionarea noului avion.

Cu sprijinul direct al ministrului Spiru Haret §i ajutat de inginerul
Panaitescu, directorul Scolii Superioare de Arte §i Meserii, Vlaicu a intocmit
un deviz pentru realizarea noului sdu aeroplan. Suma se ridica la 25.000 lei.

Consecvent in aprecierea operei lui Vlaicu, prof. Spiru Haret a sus{inut
inceperea constructiei noului aeroplan, el a cerut insd inginerului Panaitescu
sd revada devizul §i sd giseascd o cale de a realiza lucrarea, cu cheltuieli mai
mici. Vlaicu a refdcut devizul §i, reducénd la minimul cheltuielile, a ajuns la
concluzia cd 16.000 lei ar constitui suma cu care se putea construi noul
aeroplan. In plus, Vlaicu a hotirat si contribuie si el cu 9000 lei si deci sd
ceard numai restul.

In urma avizului favorabil primit din partea ministrului Haret, Vlaicu
a inceput lucrul avand ca ajutoare pe ing. Constantin Silisteanu si pe Nicolae
Flenches, un entuziast pentru aviafie.

Aparatul a prins formd repede i, in ianuarie 1911, Vlaicu a plecat la
Paris pentru a comanda motorul pe care spera sd-1 cumpere de data aceasta
mai ieftin, avand in vedere cd facuse o 1mportanta reclama firmei producitoare.
in drum spre Franta, s-a oprit la Miinchen si la Frankfurt pe Main, unde a
stat aproape doud sdptdmani. Aici a cumpdrat tubul de aluminiu, panza pentru
aripi, cauciucati pe ambele fete, cablurile comenzilor, sdrmele zincate de mare
rezisten{d pentru hobane si roile cu anvelope §i camere.

La Paris, Vlaicu a luat legitura cu ing. Louis Séguin care a rdmas plicut
impresionat cind a aflat cite ore de zbor a realizat cu motorul ,,Gnéme*. $i
pentru a compensa intarzierile suferite cu ocazia livrérii primului motor, Séguin
i-a vandut unul cu pre;ul de 8.500 lei. Tandrul inginer s-a intlnit cu Traian
Vuia care s-a oferit, §i de aceastd datd, sd-i recepfioneze motorul.

Intorcandu-se la Bucurestl Vlaicu a terminat intr-un timp relativ scurt
constructia aparatului §i in primivara anului 1911 a dus aeroplanul in hangarul
de la Cotroceni, pentru ca, indata ce timpul permitea, sd poatd executa zborurile
de incercare.

Referindu-se la noul sdu aparat - ,,A. Vlaicu nr. II“ realizatorul siu
preciza un lucru foarte important: ,.Dintre toate aeroplanele construite pana
acum, aeroplanul nostru e cel mai sigur, cel mai ugor §i cel mai lesne de
condus“.’® Jatd o afirmatie susinutd cu argumente:

Aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II era tot un monoplan cu aripile sus,
deosebindu-se de primul, printr-o ameliorare a constructiei din punct de vedere
aerodinamic. Corpul aparatului era format dintr-un tub de aluminiu, lung de
10 m (mai scurt decét cel folosit la ,,Vlaicu nr. 1* cu 2 m), ,,care poarté carmele,
helicele, planurile auxiliare - cruciforme - care formeaza coada; acest tub trebuia
sd reziste numai la compresiune, celelalte forte lucrand numai asupra sarmelor
de ofel care-1 armeaza. La capetele tubului de aluminiu, inginerul proiectant
a fixat ,,doud mangoane de otel ghiventuite*, care, prevazute cu un dispozitiv
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special, ,,permit incadrarea tuturor sarmelor aparatului in acelagi timp §i cu
un grad de tensiune riguros egal“.’D Aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II*, la fel ca
si primul tip, a fost singurul dintre monoplanurile realizate in acea epocd avand
profundorul i carmele de directie in fajd. Acest sistem, constituia una din
originalitdtile constructiei avionului Vlaicu. Ampenajul mobil in fajd avea un
efect prompt si sigur, prezentidnd un real avantaj pentru caracteristicile
avioanelor din acea vreme. Prin aceasta se explicd §i maneabilitatea remarcabild
a acestui aeroplan i posibilitatea de a-1 scoate ugor din situatii dificile.

Prin amplasarea carmelor de directie, cu axul lor de oscilafie fixat pe
rama profundorului, cum §i datoritd sistemului de infagurare a cablului de
comanda a profundorului pe tamburul de pe axul volanului §i a sistemului de
frinare a acestui tambur, cirma de adancime §i carmele de direc;ie se
autoechilibrau; cand aeroplanul stétea pe teren, ele rimaneau in pozitia in care
agezai volanul. In zbor ele se comandau foarte usor si din acelagi motiv puteau
fi comandate cu o singurd mand. La realizarea acestui sistem ingenios de a
putea pilota ugor avionul contribuia §i dispozitivul de franare a tamburului
pe care se infdgura cablul de comandd. Datoritd acestui sistem, in timpul
zborului, pilotul putea si ia ména de pe volan.

Pentru pilotarea avionului, volanul se putea roti Intr-un sens sau altul
si se deplasa lateral, la dreapta sau la stinga, dar era fix Tn planul vertical,
oferind astfel ,,... un punct de sprijin mainii pilotului. Efectul carmei de directie
e mdrit prin rezistenta laterald ce opune aerului planul vertical din coada
aparatului §i unghiul diedru format din planurile purtdtoare. Gratie acestui
sistem special de carmire, aeroplanul Vlaicu descrie acele curbe cu razi foarte
micd, ce au surprins pe cunoscéatori.”2

Pe acelasi corp de aluminiu, la 4 m depdrtare de carma de inél{ime, erau
fixate planurile care aveau o forma parabolicd; panza aripii lua o curburd optima
in functie de pozitia avionului in zbor. Astfel, ing. Aurel Vlaicu a realizat pentru
prima datd in lume aripa cu profil variabil automat; iar prin ,,V“-ul aripei §i
centrul de greutate sub centrul de presiune, stabilitatea laterald automata.

Aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II* avea elicele din lemn, realizate de prietenul
si colaboratorul sdu, Giovani Magnani, prlmul in Roménia care a construit
elice de avion. Aveau lungimea de 2,4 m, iar pasul de 2,75 m. Inainte de a
le monta pe aparatul de zbor, Vlaicu a incercat elicele la fel ca i la primul
tip. Incercand fiecare organ vital la o solicitare mai mare dect aceea la care
a fost dimensionat, Vlaicu n-a avut niciodati o rupere a vreunei piese in zbor.
Mai térziu, in anul 1913, elicele au fost inlocuite cu altele de fabricagie germand,
marca ,,Garuda“, tot din lemn.

Folosind doud elice pe acelasi ax, ing. Aurel Vlaicu a obtinut o tracfiune
de aproape 160 kgf cu motorul de 50 CP, cu toate pierderile pe care le avea
prin sistemul de transmitere cu lan{ §i rofi dintate a migcarii de rotatie. Avand
acelagi motor, dar cu o singurd elice montatd direct pe arborele motorului, H.
Farman n-a obfinut o tractiune mai mare de 100 kgf.
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Aurel Vlaicu a aplicat in constructia aeroplanelor sale i principiul
reductorului. In lucrarea sa, Vlaicu motiva astfel necesitatea acestuia: ,,... Elicele
se migcd cu un numdr redus de invartituri, fiind comandate prin lanfuri;
utilizeazd deci forta motorului, in cele mai bune condifiuni §i sunt mai pufin
expuse a se rupe, din cauza fortei centrifuge....73

Nacela si postul de pilotaj erau montate sub aripi, de tubul de aluminiu,
carlinga era mai mici decét la primul tip. In postul de pilotaj Vlaicu a instalat,
pe plangsa de bord, un vitezometru imaginat de el si fabricat de Giovani
Magnani, un altimetru pe care l-a cumpdrat din Germania i un indicator de
rotatii. La aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II*, la partea de deasupra i in fa{d, pentru
a proteja pilotul de curentul de aer, postul de pilotaj era prevdzut cu un ecran
de tabld de aluminiu, care se unea cu spatarul scaunului.’

Aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II era dotat tot cu un motor rotativ ,,Gndéme*
de 50 CP; ing. Vlaicu a perfectionat, prin anumite modificéri, carburatorul
sdu, care pornea astfel mai ugor §i care probabil avea o putere mai mare in
comparatie cu motoarele livrate de firma producitoare. Se pare cd inventatorul
a aplicat aceleasi modificdri ficute §i la carburatorul automobilului Oppel,
invingdtor 1n cursa deja amintita.

Récirea motorului era asiguratd de curentul de aer creat prin rotatia sa,
cat si din cel produs de elice §i de deplasarea avionului. Sensul de rotaie al
motorului era invers sensului de rotatie al acelor unui ceasornic. ,,Gndém-ul
antrena printr-o roatd dintatd, fixatd de o piesd cilindricd solidard cu carterul
motorului, prin lang si rofi dinate-arborele intermediar care transmitea migcarea
la cele douad elici. Pornirea se facea prin invartirea elicei din spate, fard a sta
in faja aeroplanului. Pentru a tmpiedica stropirea cu ulei incins §i patrunderea
gazelor de evacuare de la motor la postul de pilotaj, motorul era acoperit cu
o capota (inel) semicircularad din tabld de aluminiu, care se racorda la ecranul
de protectie si la spatarul semicircular al nacelei. Amplasarea motorului a fost
aleasd de Vlaicu pe motivul cd ,,... prin pozitia 1n care acesta se afld este ferit
de orice loviturd §i nu riscd niciodatd si striveascd pe pilot, intr-un caz de
accidént, cum s-a intdmplat de atatea ori cu aparatele al caror motor era agezat
mai sus sau inapoia pilotului...”“.”

Trenul de aterizare era format din trei rofi i sistemele de amortizare a
socului la aterizare, identic cu cel al avionului ,,Vlaicu nr. | — model 1910
Noul aeroplan, spre deosebire de primul, avea montat intre furca rotii din spate
si patina mediand doud arcuri spirale, marind astfel capacitatea de amortizare
a socurilor la rularea pe teren i la aterizare.

Rotile, care erau de genul celor de la motocicletd, aveau anvelope cu
camere cu aer, aga incét socurile ruldrii, decoldrii §i aterizdrii erau amortizate
si de elasticitatea rotilor. Ulterior, Vlaicu a montat §i un sistem de frand pe
roata dinapoi. Aurel Vlaicu a fost primul constructor care a aplicat un dispozitiv
de franare pe teren a aeroplanului, inventie a inginerului romén care in prezent
este generalizatd la toate avioanele din lume.
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Inginerul Aurel Vlaicu, caracteriza astfel performaniele trenului de
aterizare al aeroplanului sdu: ,,... Acest sistem, absolut original, face ca la
contactul cu solul sé fie foarte dulce si lipsit de orice pericol. Toate piesele
lucreazi astfel cé rezistenta la orice loviturd se face absolut pe normala ei §i
e absorbitd de arcurile de cauciuc; ceea ce ar ramane, intr-un caz extrem, ar
fi suportat de patina mediand, al cérei rost € mai mult un fel de sigurantd,
pentru cei ce incep sd invete ménuirea aparatului...*“.’®)

Aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II“ putea fi usor demontat in vederea
transportdrii la distan{e mari i apoi, in doud ore, putea fi montat §i pregitit
de zbor. Aparatul, in general, se pilota destul de ugor; pentru a face un viraj
spre dreapta era suficient sd se deplaseze volanul cu axul siu spre dreapta.
Virajul era mai strans sau mai larg dupa felul in care acesta se deplasa mai
mult sau mai putin.

Pentru a cobord, se rotea volanul spre stdnga, punind avionul pe panta
de coborére, dupi ce, pentru a reduce tracfiunea motorului, se intrerupea din
cand 1n cénd functionarea lui, prin butonul de contact. in apropiere de pamant
se redresa aparatul prin intoarcerea spre dreapta a volanului, adicd pand ajungea
paralel cu terenul, in pozitia n care sta in repaus pe pimant. In aceasti pozitie,
in momentul cénd viteza sciddea sub viteza de sustentatie, se ageza cu cele
trei rofi ale sale deodatd pe pamant. Pentru oprirea motorului se tdia contactul.

Aeroplanele Vlaicu confineau numeroase solufii constructive originale,
unele dintre ele au fost aplicate Tn tehnica aviafiei ceva mai tarziu, dupd moartea
sa, altele se aplicd i astdzi.

Solutiile originale adoptate in realizarea aeroplanelor sale dovedesc
capacitatea creatoare a geniului inginerului aviator Aurel Vlaicu, deosebindu-se
de toate celelalte aparate de zbor mai grele decat aerul construite in acel timp.
Inginerul Aurel Vlaicu a creat o operd aeronauticd de excepiie, soluiile adoptate
si descoperirile facute in domeniul construc{iior acronautice il plaseaza alaturi
de marii inventatori ai lumii in acest domeniu, fiind unul din pionierii aviaiei
romanesti §i mondiale.””

Tandrul inventator §i-a prezentat conceptia de realizare a noului aparat
de zbor in lucrarea ,,Aeroplanul Vlaicu“, aparutd in anul 1911 1n cadrul
Atelierelor grafice Socec & Co. Prezentatd Academiei Romane, aceasta a fost
premiatd cu premiul ,,Gheorghe Lazér* in valoare de 5000 lei, in anul 1912.
Raportul citre Academie a fost intocmit de prof. univ. dr. Spiru Haret, fost
ministru al Instrucfiunii Publice. El i motiva propunerea, sprijinindu-se pe
ceea ce aducea nou aparatul inginerului Aurel Vlaicu, prin comparafie cu alte
aeroplane construite atunci: originalitatea sistemului de construire a aripilor,
posibilitatea folosirii vitezei variate (60 km la decolare i aterizare; peste 100
km/ori in aer); locul carmei de nélfare se afla in fafa avionului; posibilitatea
descrierii curbelor scurte in timpul zborului, originalitatea dispunerii elicelor
si stabilitatea in aer etc.

In continuarea raportului siu, Spiru Haret releva si celelalte calitdti ale
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aeroplanului, pe care constructorul insusi le menfionase in lucrarea publicatd
de acesta, din care am citat in mai multe randuri. Cu acest aparat de zbor mai
greu decit aerul, Vlaicu a demonstrat ca geniul tehnic roménesc ajunsese, $i
in constructiile aeronautice, la un nivel superior, pe acelasi plan, sau chiar
mai mult, cu ceea ce se realizase pe plan mondial. N-a fost singurul roméan
care gi-a adus o importantd contributie la aparifia i dezvoltarea aeronauticii
nationale si mondiale. El ficea parte din rAndul constructorilor roméni de talie
mondiald, afirmafi §i deja cunoscuti: Traian Vuia, Henri Coandd, Rodrig
Goliescu, George Arion etc.

»Prin zborurile lui, Vlaicu inchega randurile
romanilor spre aceleagsi scopuri politice

in prezenga unor numerosi prieteni, printre care Octavian Goga si Ilarie
Chendi, inginerul Aurel Vlaicu a incercat in zbor, la mijlocul lunii aprilie 1911,
aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II*. Prima datd a executat doar un tur de pisté, a doua
oard, dupd numai 50-60 m de rulaj, aviatorul a tras de volanul-mansa si avionul
s-a desprins de sol si a executat citeva viraje largi, apoi virajele au devenit din
ce 1n ce mai stranse, incét cei de jos priveau cu uimire §i teamd cum aparatul
se rotea cu aripile aproape la verticald. La un moment dat, a coborét vertiginos
din fnaltul cerului spre grupul de spectatori care-i urmdreau zborul. In vijaitul
rasundtor al motoruui §i elicelor ,,A. Vlaicu nr. II* trecu la Tnal{ime mica pe
deasupra lor, in timp ce pilotul le ficea semne cu ména. A urcat atét cit a trebuit
ca sd vireze spre cealaltd parte a cimpului de zbor, aga cum numai Aurel putea
s-o facd, Intr-un viraj strins, revenind pe directia avutd inainte $i ludnd apoi
din nou 1ndl{ime. Cénd ajunse sus, Vlaicu opri motorul §i avionul aluneca spre
terenul de zbor, unde aterizd perfect, dupd un scurt rulaj. Se opri in apropierea
grupului de prieteni care-] aclamau si de data aceasta, aga cum au facut-o ori
de céte ori i-au urmdrit elegantele evolutii in aer.

Acesta a fost primul zbor al tandrului inginer cu noul sdu aparat. Pe
vremea aceea, se intampla foarte rar ca un avion-prototip sd execute de la prima
incercare un zbor. Inventatorul demonstrase faptul cd 1si cunogtea perfect
avionul, 1l stipinea §i putea obtine de la el orice dorea.

Octavian Goga i-a propus lui Vlaicu sd facd un turneu aerian prin oragele
si satele din Transilvania, invitajie primitd cu multd bucurie, mai ales ci de
la prima evolutie in aer ii incoltise in suflet dorina de a zbura la Bintinti unde
isi facuse primele experiente. De asemenea, se apropia sirbitorirea
semicentenarului Asociafiunii pentru Literatura Roména si Cultura Poporului
Romén din Transilvania (ASTRA) si el dorea sd participe la acest important
eveniment cu aeroplanul sdu. Dupa ce 1-a demontat §i 1-a impachetat intr-o
lada special construitd pentru a-1 putea transporta cu trenul $i dupd expedierea
aeroplanului, insofit de Ion Ciulu, a plecat la Blaj pentru a zbura la serbarile
organizate de romanii din Transilvania.
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Ziarul ,,Unirea” din 10/23 august 1911 anunta cititorii despre zborul pe
care Vlaicu urma s&-1 faci la Blaj. In editorial se consemna faptul ci: ,.... Pe
istoricul Camp al Libertitii, cu prilejul sdrbdtorilor jubiliare, vom avea fericirea
sd vedem triumful celei mai desdvarsite inventii romanesti. Acolo, unde miile
de oameni juraserd cd nu vor mai rdbda jugul sclaviei, Vlaicu se va ridica in
slavi, ca un vutur biruitor. E cea mai frumoasi incununare ce ne putem inchipui
pentru serbdrile culturale... Miile de oameni ce vor urmdri zborul indrdzne
si triumful geniului sdu se vor indrepta spre situletele indepértate cu o amintire,
ce o vor transmite ca pe un scump clemodiu, generatiilor viitoare...*“. Pand la
sosirea vagonului cu aeroplanul, a fost construit un hangar de scanduri pentru
addpostirea lui. Imediat dupa ce lada cu aparatul de zbor a ajuns la Blaj, Vlaicu
ajutat de mecanicul Ciulu, de fratele sdu Ion, asistat de prieteni si familie, a
trecut la montarea aeroplanului. Veniserd mul{i oameni din Bintinti si din satele
din jur, sd-1 vadd pe Vlaicu zburand. Aviafia se afla la inceputurile sale si
orice zbor era un mare eveniment, dar evolufia unui avion contruit de un roméan
transilvdnean era ceva nemaintalnit, era deja un fapt istoric. Locul unde a fost
montat avionul devenise cel mai populat de pe Campia Libertdtii, o mulfime
impresionantd se Ingrdmaddea in jurul lui ca sd asculte explicagiile date de
constructor, dar sd i vadd acest minunat aparat de zbor.

16/29 august 1911. O zi frumoasd de toamnd timpurie, cu un soare ce
scilda, intr-o lumind vie, Campia Libertdtii. Desi zborul lui Vlaicu fusese
anuntat la ora 17, incd de la ora zece dimineata, o mare de oameni au cuprins
terenul de zbor ad-hoc, ogoarele dimprejur si de dincolo de Téarnava Mare,
ca si dealurile din apropiere. Apare Vlaicu; era insotit de familie i de prietenii
scriitori: Octavian Goga, George Cosbuc, I.L. Caragiale, St. Ol. Iosif.

Hangarul scanteia in soare, un fior strdbate mulfimea §i aclamatiile
izbucnesc din mii de piepturi la aparifia lui Vlaicu imbrécat in costumul de zbor,
cu casca in mand, pe care o flutura in semn de salut spre zecile de mii de oameni.
Flacdii din Binfinti au organizat o garda in jurul aeroplanului, in vreme ce alti
patru feciori invért elicele. Motorul pufneste de céteva ori, aruncand valuri de
fum; Vlaicu face semn si se dea drumul franghiilor i avionul incepe si ruleze.
Dupa ce a strabatut 30-40 m, aparatul s-a desprins lin, urcand spre cerul albastru.
Emotionatd, lumea privea cu mare bucurie aceastd minune, apoi mii de oameni
au izbucnit 1n aclamaii entuziaste. Unii plangeau de emotie si zeci de paldrii
fluturard 1n aer in semn de bucurie fard margini pentru momentul trdit. Vlaicu
plutea deasupra multimii, apoi s-a rotit de cateva ori deasupra Campiei Libertatii
indreptindu-se spre oras. Inconjoari, intr-o rotire turnurile catedralei,
indreptandu-se spre apus, departandu-se din ce in ce mai mult, pand cand aparatul
de zbor abia se mai zdrea. Dupd aproape un sfert de ceas, care a durat o vesnicie,
avionul se distinge tot mai mult din invadlmdseala norilor insangerati, coborand
asupra mulfimii. Vuietul elicelor si rdpditul motorului au fost acoperite din nou
de uralele prelungi ale mul{imii in timp ce aeroplanul a aterizat lin. Prietenii,
admiratorii, multimea l-au ridicat in triumf ca pe marele luptétor Simion Barnutiu,
in zilele fierbin{i ale revolutiei de la 1848.

» 120 )



Scriitorul Ion Luca Caragiale s-a desprins din grupul prietenilor lui
Vlaicu, la imbritisat i i-a spus: ,,Esti cel mai mare geniu al poporului nostru,
bdiete. Sd trdiesti! Avem gi noi cu cine sd ne mandrim“. Apoi, i-a daruit
fotografia sa cu dedicatie.”®

Seara, gazda lui din Blaj, Alexandru Ciura, l-a intrebat pe eroul zilei
dacd avea de génd s treacd in zbor peste munfi. Vlaicu i-a rdspuns, zimbind:
,,Pe-o clipd am fost si eu ispitit de acest gand. De la indl{imea de 800 m, cum
priveam oblu inspre munti, mi se pareau aga de aproape, incét a trebuit sd-mi
impun o rezerva de fier, ca sd nu incerc acest salt. O sd vedem la Sibiu, cici
nici costumul nu mi-e chiar potrivit... cu dsta as degera de frig...”.”

Vlaicu a zburat la Blaj in fata a 30.000 de oameni §i in acest zbor s-a
indltat la 800 m, intrdnd in istoria aviatiei nationale prin acest record. Miile
de oameni care au vdzut acest zbor, intorsi acasd, au povestit cu insufletire
minunea de la Blaj, rdiméndnd atat pentru ei cét i pentru cei de astizi,
cuceritorul cerului, amintirea sa transmitandu-se din generatie in generatie.

De la Blaj, inginerul Aurel Vlaicu a plecat la Sibiu, dupa ce in prealabil
avionul fusese dus mai devreme si expus intr-o sald mare, ca sd poata fi viazut
de public. S-a alcituit §i un comitet, supranumit ,,aeronautic* in frunte cu
publicistul Emil Borcea, care a luat mdsurile necesare construirii hangarului
si gardului care separa terenul de zbor de cel rezervat publicului. Ziarele i
reclamele nu mai conteneau sd anunte zborul din 4/17 septembrie 1911. Cu
o zi Tnainte, spre seard, sosind pe terenul de zbor, generalul de corp de armatd
Koves de Koveshaza, vdazind aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II*, si-a exprimat
dorinta de-al vedea zburand, intrucét a doua zi pleca la Viena. Initial, Vlaicu
n-a vrut sd zboare, dar la rugdmintile insistente ale generalului si fiind congtient
cd acesta va raporta impdratului cd un romén a construit un avion §i a zburat
cu el, a cedat. A decolat, zburand in lungul Cibinului spre Olt, ca apoi si se
reintoarcd deasupra terenului de zbor, aterizdnd pe ploaie. Generalul i-a
mulfumit calduros, felicitindu-1 pentru aparatul sdu performant. Vedea pentru
prima oard un avion i la plecare, inaltul demnitar militar a marturisit cd acest
eveniment fi va riméane Intipdrit in minte toatd viata.

Din cauza timpului nefavorabil, vant si ploaie, Vlaicu n-a zburat decit
in ziua de 11/24 septembrie 1911. Acesta s-a dovedit a fi riscant, dar Vlaicu
a decolat in aclamatiile celor 20.000 de oameni care asistau la acest spectacol
extraordinar. Rafalele de vant purtau aeroplanul cand in sus, cand in jos, pilotul
trebuind sd-gi intrerupd evolugia temerard §i sd aterizeze departe de hangar.
Cu toate acestea, uralele si manifestérile de bucurie §i entuziasm ale publicului
nu mai conteneau.

De la Sibiu, Vlaicu a plecat la Brasov, gazetele locale au publicat
numeroase articole despre zborurile efectuate de el in diferite localitdti si
modalitdfile prin care publicul din jurul Bragovului va putea veni sd asiste la

zbor.
Aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II a fost expus in sala mare a hotelului
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,,Europa‘“ din centru oragului, pentru a putea fi admirat de public. Explicatiile
privind constructia aparatului si zborurile efectuate erau prezentate vizitatorilor
de Ion Vlaicu i mecanicul Ciulu.

Locul ales si amenajat pentru zbor a fost un teren situat langd soseaua
care ducea 1n localitatea Sanpetru. Intocmai ca si la Sibiu, in ziua de 18
septembrie/l octombrie 1911 véntul a batut in rafale si abia pe la ora 17 s-a
mai potolit putin. Desi risca un accident, Vlaicu s-a hotdrat sd decoleze. Ajuns
in aer, a incercat sd ia indl{fime pentru a scdpa de turbulentele de la suprafafa
solului. Totul parea n zadar, avionul era asemenea unei pasiri aruncatd in
toate pdrtile. Pilotul cu greu a putut si-1 men{ind 1n aer, in timp ce mul{imea
era ingrozitd de oscilagiile aparatului. Dupd ce executd doud viraje, Vlaicu a
inscris avionul pe panta de aterizare, dar o pald de vant i-a stricat echilibrul,
rdsturnandu-1 pe o parte. Avionul si-a pierdut o roatd §i s-a deteriorat putin.
Vizandu-1 teafar, publicul 1-a ovationat indelung. Majoritatea spectatorilor si-au
dat seama cét de periculos a fost zborul pe o asemenea vreme, apreciind prin
uralele lor curajul de care a dat dovada pilotul, numai ca ei sd-l vadd evoluand
in aer.

Din cauza timpului nefavorabil, Vlaicu gi-a aménat zborul de la Ordgstie,
demonténd aeroplanul si plecand la Bucuresti. Din ziare si de la prieteni, el
afld de serbdrile semicentenarului Universitdfii din Iagi si a dezvelirii
monumentului lui Mihail Kogélniceanu. Se hotérégste sd zboare i el la serbdrile
din capitala Moldovei.

Duminicd 30 septembrie/]l octombrie 1911. Pe campul de la Copou,
aeroplanul pregitit de mecanicul Ciulu a decolat la ora 9 dimineaga, pe un
cer inourat. Aparatul se indreptd spre valea Bahluiului pentru a castiga iné];ime
revenind deasupra oragului, executand viraje care devin din ce in ce mai swanse.
In momentul cand la Ceta;ula se desfasura slujba religioasd pentru sfinfirea
mandstirii, de fafd fiind §i familia regald, Vlaicu coboard la 50 m, rotindu-se
deasupra mulfimii adunate in curtea méndstirii. Toatd lumea il privea, ca un
trimis al cerului. Era mai presus decét un rege, uns al Domnului.

Succesul repurtat la Iagi, zburind la 800-1000 m, a avut drept rezultat
decorarea sa de citre regele Carol I al Romaniei prin Inaltul Decret Regal nr.
3214 din 11/24 octombrie 1911, cu Ordinul ,,Steaua Romaniei* in grad de
cavaler.

Reintors 1a Bucuresti, Vlaicu afld din presd despre manevrele militare
de toamnd, cu care ocazie au participat §i aviatorii militari, sublocotenentii
Gheorghe Negrescu si Stefan Protopopescu care au executat zboruri de
recunoagtere in favoarea trupelor. Voluntarul de 19 ani, Polihroniade Vacas
care invdtase pilotajul la $coala de zbor de la Chitila, realizase in ziua de 4/17
octombrie 1911 un zbor de la Bucuresti la Roman, si luase la bordul Far-
man-ului de la Focsani pand la Bacdu, un pasager. Era o mare noutate, intrucat
Farman-ul III era un avion monoloc, pilotul urmérind mai ales sd vadd, cum
se comportd 1n aer aparatul in acest caz. A riscat, dar a reusit pand la urma.
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Intr-una din zile, Aurel Vlaicu l-a cunoscut pe locotenentul Nicolae
Capsa, defindtorul brevetului nr. 4 de pllot militar. L-a provocat la o intrecere
amicali si a fixat o dupd-amiazi cand si execute acest zbor. In ziua si la ora
programatd, cei doi aviatori au decolat, pilotul Nicolae Capsa aflandu-se la
manga unui avion tip Blériot XIV. Numai dupd citeva minute, Capsa aterizeaza
in timp ce Vlaicu s-a indlfat panid la S00 m, de unde, a coborat in cercuri mici,
tot mai stranse, cu motorul oprit, aterizand la locul de plecare.

Pilotul Nicolae Capsa n-a inteles cum a reusit Vlaicu si se ridice mai
sus decat Blériot-ul, apreciat ca un foarte bun aparat, cu performante ridicate.

La intrebirie sale insistente, acesta a aflat de la mecanicul Ion Ciulu
despre modificdrile facute de ing. Vlaicu la carburatorul motorului, sporindu-i
puterea; abilitatea de a utiliza viteza obginutd prin zborul la sol Tnainte de a
lua 1ndlfime ca §i zborul in picaj, cand are indl{ime mai mare. Acestea au
fost conditiile care l-au ajutat in aceastd competifie pe Vlaicu si-gi intreacd
adversarul.

Rreferindu-se la avionul ,,A. Vlaicu II* savantul Spiru Haret arata printre
altele: ,,... D1. Vlaicu are meritul de a fi realizat un aparat care intruneste intr-un
grad inalt avantajele obtinute de ali aviatori, pe 1anga unele care sunt speciale
numai aparatului d-sale. Intr-o gtiin{d cu totul noud, care nu a iegit incé din
faza incercdrilor §i in care fiecare incercare implicd un pericol pentru viaja
experimentatorului, $i mai ales cu lipsa de mijloace contra cireia a avut sd
lupte dl. Vlaicu, este un mare merit ca sa fi ajuns d-sa de a realiza un aparat,
care si-a facut probele in mod asa de strilucit, fajd de alte modele, in ocazii
hotératoare, cum a fost in timpul manevrelor noastre din anii trecuti...”.80

Premiul primit, a constituit un nou imbold in munca sa de creatie, Vlaicu
se gandea din ce in ce mai mult la noul sau aeroplan - ,,Vlaicu nr. III*. Executa
desene, modificd cu pasiunea savantului care vrea si realizeze cu mintea sa
ceea ce si-a imaginat. Credea in noul aeroplan i incerca sd gaseascd solufii
constructive ca noul aparat de zbor sd fie mult mai performant decat celelalte
doud, deja realizate, sau fajd de cele construite in strdindtate. Dorea sa-I
construiascd cét mai repede i sd-1 incerce in zbor. Pentru a inldtura aprecierea
cd numai in mana sa aeroplanele pot atinge performante, a proiectat noul aparat
cu doud locuri, ca sd poatd invdta pilotajul oricine. Din nefericire, nu gisea
banii necesari construirii noului avion, ceea ce nu-1 oprea sd munceasca intens
la planurile noului aparat de zbor.

Aurel Vlaicu a continuat sd corespondeze cu prietenul siu, ing. Oskar
Ursinus, care Intr-o scrisoare de la inceplutul anului 1912 1-a anungat pe fostul
sdu coleg despre un mare eveniment aviatic ce urma si aiba loc la Aspern,
in luna iunie. Ursinus il ruga pe Vlaicu sé participe la acest miting international
pentru a ardta lumii originalitatea gi calitdfile aparatului sdu.

Octavian Goga l-a sfatuit si—§i pregdteascd din timp avionul §i sd participe
la concursul aerian ce se organiza la Aspern - Viena.

Intre timp, primul zbor mai insemnat in anul 1912 l-a ficut in ziua de

123 )



26 martie/8 aprilie pe traiectul Bucuresti - Ploiesti. Zborul executat in prima
zi de Pagti s-a desfisurat pe un vant puternic, $i cu multe peripetii. In apropiere
de satul Tigénesti (comuna Ciolpani) a trebuit sd aterizeze din cauza faptului
cd i s-a spart conducta de ulei, existdnd pericolul caldrii motorului. Dupd ce
a reparat defecfiunea, la ora 16 a decolat §i aparatul s-a ridicat la 200 m. ,,...
Atunci s-a petrecut un fapt neprevazut, descris de Vlaicu; aproape in aceeasi
clipd méa vad coborét pand la padmant... un curent (de aer) imi intoarce pe loc
cérma, voind sd ma izbeascd de un stilp de telegraf... M-am coborat dupa 4
km, langd o padure, in cAmp... eram numai eu cu bunul meu prieten... vantul.
M-am ridicat la 500 m, am zd&rit un punct alb - Ploiestii - m-am lasat pufin,
am facut citeva rotiri deasupra oragului §i m-am coborat apoi in mijlocul
mulfimii...“. Dar concursul internagional era aproape.

Sfatuit de Octavian Goga, Vlaicu si-a pregétit avionul si, in drumul sdu
citre Aspern, s-a hotdrét sd execute cateva zboruri la Cernduti §i Lemberg.
A fost Tnsofit de noul sdu mecanic, intrucit Ion Ciulu s-a reintors la Arsenalul
Armatei, fiind detagat pe 1angd Vlaicu numai pentru o perioadd scurtd de timp.

La Cernduti, Vlaicu a efectuat doud zboruri: unul in ziua de 8/21 aprilie,
iar al doilea in ziua de 15/28 aprilie 1912.

Primul zbor a fost urmdrit de circa 40.000 de oameni. Din cauza vantului
puternic, la aterizare o rafald laterald 1-a impins spre un pom §i aparatul s-a
deteriorat. Din fericire insd nu prea grav. A fost afectatd o aripd, iar o roatd
si-a modificat forma. Lumea l-a aclamat frenetic, intrucat Vlaicu era
reprezentantul roménilor de pretutindeni.

Ziua de 15/28 aprilie a fost linigtitd si frumoasd, ocazie cu care Vlaicu
a executat virajele lui stranse §i picajele indrdznete asupra publicului §i cu
aterizare, cu motorul si elicele oprite.

Cele doud zboruri i-au adus simpatia miilor de romani aflati in imperiul
austro-ungar, dar §i o suma importantd de coroane, ceea ce l-a determinat sa
renunte la demonstragia de zbor de la Lemberg.

Evenimentul exceptional al anului 1912 l-a constituit pentru Vlaicu
participarea lui la concursul aeronautic international de la Aspern (Austria)
care s-a desfisurat in perioada 23-30 iunie. Inscrierea la concurs a ficut-o
prietenul sdu, prof. Constantin Nedelcu, care se afla la Viena pentru sus{inerea
doctoratului. Orasul era in sirbétoare deoarece era gazda unui eveniment
aeronautic deosebit, primul de acest fel organizat in capitala imperiului
Austro-Ungar. In rotonda palatului Prater s-a organizat o expozitie aviatici,
aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II a atras de la inceput atentia prin originalitatea
constructiei §i a suplefei sale.

n marea lor majoritate, avioanele expuse erau de conceptie si fabricatie
francezd, fiind reprezentate aici principalele firme producatoare: Blériot,
Framan, Morane, Nieuport, Bréguet. Printre ele se aflau §i cateva aeroplane
germane cu motoare Argus de 100 CP si Mercedes de 75 CP, austriece ca
,,Etrich Taube* si ,Lohner-Daimler*.
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Aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II“ a stirnit un interes deosebit specialigtilor
si publicului, nu numai pentru finetea constructiei, dar §i pentru faptul cd era
proiectat si realizat de cdtre un inginer romén. Toatd lumea dorea sd-1 vadd
cat mai repede evoluand in aer, mai ales ca trei profesori universitari de la
Techische Hochschule din Viena, au relatat presei, originalitatea aeroplanului
romanesc.

Vlaicu a analizat cu multd atentie aparatele de zbor expuse in cadrul
expozitiei §i era convins cd pe cele mai multe din ele, le va intrece 1n perioada
desfagurdrii mitingului aerian. Instalat la hotelul ,,Nordbahn din Viena i scria
fratelui sdu Ion:8!

,,JFrate Ioane,

Am primit epistola ta. Eu sunt incd la Viena, la expozifie, dar peste o
sdptdmand md duc ntr-un sat de langd Viena, in Aspern. Acolo s-a facut un
aerodrom mare, adicd loc de zburat, §i acolo vin toate maginile de zboara i
sunt puse premii mari. Acolo se zboard o sdptdménad intreagd §i cred cd o sd-i
bat [intrec - n.a.] barem pe jumdtate din ei, fiindcd au motoare de 100 CP si
eu am numai 50 (CP).

Am céagtigat premiul de la Academia Roménd din Bucuregti, 5000 (lei).
Scrie-mi repede. Va sarutd Vlaicu®.

in zilele de 19 si 20 iunie 1912, reprezentantul Romaéniei a zburat in
premierd, decoladnd de pe terenul de zbor de la Aspern, inauguridnd de fapt
acest aerodrom. Dupd cele doud zboruri de incercare, primite cu ovatii de cétre
specialigti, gazetari §i de membrii comisiei mitingului aerian, Vlaicu a primit
brevetul de pilot cu diplomd acordat de Federatia Aeronauticd Internationald.

Ziarul ,,Romanul* din Arad, reluénd informatiile din zilele premergatoare
concursului aviatic, cita din publicatia vienezi ,,.Die Zeit*, atmosfera ce domnea
in capitala imperiului Austro-Ungar: ,,... Inginerul romén Aurel Vlaicu a ficut
senzatie cu avionul sdu, care este un monoplan cu doud elice cu un motor de
7 cilindri, o constructie plind de gingdsie. Este cel mai ugor dintre aparatele
care vor participa la concurs, avind o greutate de 200 kg (300 kg cu pilot la
bord). Pilotul, care este n acelagi timp si inventatorul §i constructorul avionului,
a sdvarsit cu avionul doud zboruri minunate. Vlaicu se va prezenta mai ales
la proba pentru zboruri in viraj strans §i are, dupd pdrerea specialigtilor, cele
mai mari ganse de a invinge*.32

Duminici 10/23 iunie 1912. In prezenta Curtii imperiale a inceput
concursul international de aviatie. Participau 43 de concurenti din 8 {dri §i
anume: 12 francezi, 7 germani, 3 italieni, 1 belgian, 1 rus, 1 persan, 17 austrieci
s1 ... Vlaicu. Toatd lumea astepta evolufia aviatorului francez Roland Garros,
ajuns deja celebru datoritd raidurilor aeriene efectuate deasupra Europei de
vest, detindtor a mai multor recorduri internagionale. El pilota un Blériot XV,
ultimul aparat de zbor realizat de firma respectiva.

Pentru strdini, Vlaicu era un necunoscut, fiind privit cu oarecare nein-
credere, ba chiar cu ironie din cauza formei avionului sdu care nu se asemana
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cu nici unul din aeroplanele inscrise in concurs. Mul{i concurenti nu citiserd
ziarele care-l elogiau pe tandrul inventator romédn datoritd zborurilor sale
efectuate in Romania.

Avionul ,,A. Vlaicu nr. IT* purta la concurs numarul 38. Starea motorului,
care avea deja un grad avansat de uzurd, nu i-a permis lui Vlaicu si ia parte
la toate probele. A concurat insi la cele de precizie care cuprindeau: proba
de aterizare la punct fix, proba de zbor cu maximum de viteza descriind cercul
cel mai mic in jurul unui pilon i proba de aruncare din zbor a unei greutati
- (bombd) intr-un cerc trasat pe aerodrom. inci de la prlmele probe s-au
intdmplat mai multe accidente care au produs o puternicd impresie asurpa
concurenfilor §i spectatorilor. Vlaicu nu s-a pierdut cu firea i a reugit si se
claseze al doilea la proba aruncirii proiectilului in cerc, fiind premiat cu 500
de coroane.

Ziua de 14/27 iunie 1912 a fost una dintre cele mai importante ale con-
cursului intrucat se desfasura proba de viraj strans, pe care concurentii trebuiau
sd-] execute in fafa tribunei in jurul unui pilon. Pilotul francez Roland Garros
a executat un zbor de precizie, fiind aclamat de public. Vlaicu s-a rotit aproape
la verticald, incat membrii juriului §i spectatorii au rdmas uimi{i la avionul
care pdrea legat de pilon, att de strinse §i perfecte erau cercurile descrise.
La aceasta probé Vlaicu a obtinut tot premiul al doilea, clasdndu-se inaintea
lui Garros §i primind suma de 1500 de coroane.

In ziua de 16/29 iunie 1912 a avut loc proba de aterizare la punct fix.
Pe campul de zbor se marcase din panouri albe un triunghi. Concurentul trebuia
sd aterizeze n centrul triunghiului pentru a ob{ine un premiu. Garros a realizat
aceastd performantd, Vlaicu a venit la aterizare cu motorul oprit §i a rulat
elegant pand a ajuns cu rotile avionului chiar in centrul triunghiului, exact in
acelagi loc ca §i Roland Garros. Juriul a fost pus n dificultate; dupd masuratorile
facute, unii l-au considerat pe Vlaicu castigator, altii pe Garros.

Pénd la urma juriul i-a acordat premiul intai lui Garros gi premiul doi
lui Vlaicu, care a primit la aceasti probi 2000 de coroane. In legituri cu aceasti
proba ziarul vienez ,.Neue Freie Presse* scria: ,,... Primele incercari ale citorva
aviatori nu reugird... In sfarsit, au reusit aceasti performanti in aplauzele
publicului francezul Molla, roménul Vlaicu care a rezolvat tema admirabil,
si celebrul Garros, care s-a oprit cel mai aproape de centru, ludnd premiul
intdi. Tandrul si extraordinar de talentatul romén Vlaicu, care nu e un simplu
pilot, ci §i un constructor genial, ce zboarad cu avionul creat de el, a aterizat
cativa centimetri mai departe decat Garros...".83

17/30 iunie 1912. O frumoasi zi de vard, propice pentru desfagurarea
probelor finale, la care au participat aproximativ 200.000 de spectatori. La
proba de aterizare la punct fix, atit Garros cét §i Vlaicu au venit cu rotile
deasupra punctului fix. Din nou au apérut discutii in randul membrilor juriului.
Prof. Constantin Nedelcu a cerut comisiei repetarea probei. Dupad dezbateri
s-a acordat lui Garros locul intdi, iar Vlaicu a obfinut premiul secund.
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Concurentul nostru s-a clasat insd pe primul loc la proba finald de aruncare
a proiectilului n centrul unui cerc. A urmat proba finald a concursului, care
comporta cel mai mare risc, aceea de viraj strans. Desi s-a clasat pe locul doi,
Vlaicu a fost inaintea lui Roland Garros considerat de francezi, ca fiind cel
mai mare pilot al lumii la vremea aceea.

Participand la concursul de la Aspern, Vlaicu a demonstrat superioritatea
aparatului sdu, devenind cunoscut in {drile din vestul continentului nostru, ca
unul din cei mai importanti constructori de avioane §i pilo;i ai timpului. Ziarul
,-Romanul* sublinia marea personalitate al tanarului mgmer care facuse
cunoscuti in lume capacitatea de creatie tehnici a romanilor. Intr-un articol
din 26/8 iulie 1912, publicagia consemna: ,,... Aurel Vlaicu este barbatul fericit
care, in zilele memorabile de la Aspern, si-a impus numele prin succesele sale
rdsundtoare, de la pomposul palat regal pand la ultima colibd de cioban. De
reguld, numai dupd o munca de o v1a;a intreagd ajung oamenii a vedea fructul
faptelor sale, recunoscute celor mai mulfi chiar abia dupd moarte, li se
precizeazd meritele. Aurel Vlaicu insi s-a ndscut sub o stea norocoasd i 1i
dorim ca splendoarea razelor acestei stele sd creascd neincetat spre binele §i
gloria neamului sdu. Noi care am vazut la Viena pe Vlaicu zburand §i am avut
fericirea de a privi mai deaproape in inima lui, suntem convingi ci el nu se
va ldsa ametit de gloria castigatd, cat si de admirafia sincerd de care a avut
parte, ci cu indemn nou, se va pune la lucru ca si-gi vada cét de curind intrupat,
aeroplanul ,,A. Vlaicu III“...“ 84

Intors acasi, Vlaicu a inceput un turneu prin oragele transilvdnene 1n
vederea obtinerii banilor pentru construirea noului aparat de zbor.

La Arad, primul orag unde 1si propusese sd zboare, a fost intdmpinat de
prof. Vasile Goldig personalitate marcantd a Iuptei romanilor din Transilvania
pentru drepturi §i 11berta;1 Zborul a avut loc in ziua de 1/14 iulie 1912 pe un
timp frumos, dupi amiaza, in prezenta unei multimi imense. In articolul ,,Vlaicu
zboard la Arad®, jurnalistul maghiar Aradi K4zl6ny nota printre altele: ,,... Zbura
intr-un singur fel, $i poate, intr-o singurd limbd, §i totugi este incontestabil ca
zborul de Duminicd a primit un caracter vadit naionalist... Trebuie s
constatdm, totusi, cd zborul lui Vlaicu a fost anunfarea, arma §i demonstrarea
acelui separatism care ridicad puternice bariere de desparire in aceastd {ard i
care, oricat de liber ar fi fost de astd datd de politicd, incheaga cu toate acestea
rindurile poporului roméanesc spre aceleasi scopuri politice. Trebuie sd
recunoastem insd cd felul cum au gtiut roménii sd aprecieze stiinfa §i arta
aviatorului lor, a fost deosebit de frumos gi impundtor...* 3.

in ziua de 8/21 iulie, dupi-amiazi, la orele 17,00, Vlaicu a zburat la
Lugoj, pe un timp frumos, in fata a peste 10.000 de oameni, la o indl{ime de
400 m, uimind si aici lumea cu virajele sale. Peste o sdptiménad, zbura la Hateg,
aplaudat gi ovationat de mii de oameni venifi din satele Tnvecinate. Peste trei
zile zbura la Ordgtie, locuitorii din satul natal veniserd in numdr mare sa-l vada
pe aviatorul lor. Au vazut spectacolul aerian fara si plateasca, aceasta fiind
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hotérérea lui Vlaicu. Dupd un zbor deasupra oragului si imprejurimilor, avionul
se indreaptd spre Bintinti, se invarteste peste pdsunea pe care efectuase primul
zbor cu planorul i trece la micd Tndl{ime pe deasupra casei pdrintesti. Se
indreaptd apoi spre Ordgtie, unde multimea il agtepta cu nerdbdare. Vlaicu si-
a continuat turneul aerian zburind la Varset si Alba Iulia in perioada 11-18
august 1912. Dupa aceste zboruri, Vlaicu a plecat la Viena de unde a cumpdrat
un automobil marca ,,Laurient-Clement* de culoare rosie. A fnvéiat sd sofeze
in cateva ore si a adus magina acasi fiind la volanul ei. In perioada 15/28
august si 29/11 septembrie 1912, Vlaicu a zburat la Siligte, Tg. Mures i Dum-
briveni, localitdf{i care l-au ovationat pentru evolutiile sale aeriene deosebite.

Dupd o lipsd de mai bine de o jumitate de an, Vlaicu a revenit la
Bucuresti la inceputul lunii octombrie, fiind primit cu multd cdldurd de cdtre
tinerii aviatori militari. Sublocotenentul aviator Gheorghe Negrescu I-a luat
intr-o croazierd cu avionul Farman III, acesta fiind singurul zbor al lui Vlaicu
pe un avion strdin.

Cu ocazia zborului de incercare al avionului Bristol-Coandd echipat cu
motor de 80 CP i care urma sd intre in dotarea armatei romane, oficialititile
militare l-au invitat i pe Vlaicu sd evolueze cu aparatul sdu.

Acesta a decolat de pe terenul de zbor de la Cotroceni si, in drumul sdu
spre Chitila, a trecut In zbor pe deasupra aerodromului de la Bdneasa unde
se afla Scoala de zbor a Ligii Nafionale Aeriene. La intoarcerea din acest
veritabil raid, Vlaicu a efectuat deasupra Cotrocenilor o serie de viraje, atat
de indrdznete, incat intreaga asistentd a rimas uimitd. Vlaicu a demonstrat gi
cu aceastd ocazie, aga cum ardtase lumii la Aspern, cd-§i cunostea perfect
aparatul de zbor, iar evolutiile lui nu mai seménau cu cele efectuate in urma
cu o jumdtate de an. Executd migcdri de schimbare a directiei, care mai tarziu
n acrobatia aeriand, au cdpdtat denumirea de ,,ranversare®, de schimbare de
directie foarte scurtd, aproape in loc. Ceea ce caracterizau aceste viraje ale
lui Vlaicu, situdndu-le pe treapta cea mai inaltd a mdiestriei zborului era faptul
cd avionul nu pierdea din Tnél{ime, aga cum se va Intdmpla, ulterior, in figura
acrobaticd amintitd. Timp de o jumdtate de ord“... Vlaicu ne-a {inut fncordati
cu evolutiile lui care sporeau din ce in ce mai mult admiratia §i entuziasmul
nostru. Pentru noi, era o revelajie — nota aviatorul Gheorghe Negrescu —
nu-l mai recunogteam, mai bine zis, acum il descopeream 1in toatd valoarea
si arta lui de pilot...“86).

Cand a aterizat gi s-a oprit 14ngd hangare, a fost luat pe sus §i ovationat
de pilofii militari. Era o manifestare spontand i, sincerd care valora tot atat
de mult ca §i aplauzele a mii de oameni.

Generalul de cavalerie aviator Panait Cholet, personalitate marcanti a
aripilor roménesti, care I-a cunoscut personal pe Vlaicu, nota in memoriile
sale cu titlul ,Istoricul §i amintirile activitdii mele pe timpul cit am fost in
arma aviatiei*, urmdtoarele: ... ,,Eram elev al Scolii militare de pilotaj. Cénd
zbura unul din pilotii brevetati, toti eram atenti $i le urmaream evolutia, ficand
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diferite comentarii. N-am s uit niciodatd zborurile lui Vlaicu, mai ales dupa
triumful de la Aspemn. il cunoscusem inainte de a veni la Scoala de pilotaj...
Dupd ce am inceput cursurile de aviatie, md duceam des la micul hangar al
lui Vlaicu, care putea fi comparat cu o micd magazie, unde isi addpostea avionul
si atelierul. Discutam uneori subiecte de specialitate, de tehnica zborului. Nu
era o fire prea comunicativd, dar, cand intilnea un interlocutor cu care si poatd
duce o discutie tehnicd serioasd, atunci devenea prietenul sdu. M-am bucurat
de acest mare privilegiu i uneori, cand se pregdtea sd zboare, 1l ajutam si
transporte aeroplanul pe camp. Intr-o zi, Vlaicu in costum de zbor, cu casca
pe cap, se apropie de aeroplan cu migcdri elegante, se ageazd in naceld, punand
mana pe volan. Motorul pufneste de cateva ori, azvarlind valuri de fum, Vlaicu
ne face semn sd ne ddm Tnapoi §i pasdrea mdiastrd se ridicd deodatd in aer.
Se ridica tot mai sus, apoi, spre uimirea noastrd, ficu cateva viraje, inlem-
nindu-ne pe tofi cei de jos, care acum nu mai aveam ochi decét pentru pasirea
lui. Inima fiecdrui dintre noi se {inea parcd intr-un fir de par, cind de la o
indltime de 500-600 m fécu un zbor picat. Toti il crezurdm o clipd pierdut.
Dar el era stdpéan pe sine, de neintrecut. Cand toti credeam céa va ateriza, el
isi lud din nou zborul, unul nemaivdzut. Pland multd vreme atat de sus, cd nu
se mai zdrea decét ca un mic punct, in zare.

Dupa vreo trei sferturi de ceas, aparatul sdu se distinge tot mai mult.
Deslugim iardgi vuietul elicelor §i rdpditul motorului. Aeroplanul trece in
onduldri sigure pe deasupra hangarului §i aterizeaza lin. M-a Infiorat finefea
zborului sdu, a aeroplanului conceput si construit de el. Ne ficeam tot felul
de ganduri §i ne intrebam cand va sosi vremea sd zburdm i noi ca el...“87,

Inginerul aviator Aurel Vlaicu a fost un mare pasionat al creaiei tehnice.
Pentru un ideal, a indurat toate neajunsurile §i greutdtile care i-au fost puse
in calea afirmdrii sale. Inventia sa a pus-o in slujba tdrii, cu toate cd in
strdindtate, ar fi reusit mult mai ugor. Guvernanfii vremii nu l-au ingeles sau,
din invidie, n-au vrut sd-i acorde toatd atentia §i sprijinul de care avea mare
nevoie, meritand din plin acest lucru. Vlaicu a refuzat sd vanda firmei ,,Marconi
Wireless Telegraph Co. Idt* din Chelmsford licenga noului sdu aparat de zbor
,,Vlaicu nr. III*. Prin Contractul nr. 10552 din 8/21 decembrie 1912, Ministrul
de Rézboi i-a comandat numai un singur aparat cu doud locuri, cu obligatia
lui Vlaicu si instruiascd un aviator pentru pilotarea lui®®). Desi avionul costa
27.000 lei, Ministerul de Rézboi nu i-a asigurat decat numai o suma mica.
Astfel, prin Raportul nr. 12516/1913, ministrul de Réazboi cerea Béncii
Nationale a Romaéniei“... eliberarea monedelor de aur (franci napoleonieni)
pani la echivalentul sumei de 9000 lei, care trebuiesc d-lui ing. Vlaicu, acesta
urménd a merge la Londra pentru confecfionarea unui aeroplan pe seama
acestui minister*#).

Vlaicu a primit din partea B.N.R. suma de 356,17 lire sterline (9296
lei) pentru plagile pe care acesta urma sa le facd firmei Marconi care-i realiza
piesele pentru aeroplanul ,,Vlaicu nr. III*. Tandrul inginer s-a deplasat la Londra
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si, In urma discutiilor, s-a hotdrét sd fie construite doud avioane dupa proiectul
sdu: un aparat rimanea firmei, iar celdlalt urma sa fie predat armatei roméane,
montarea acestuia din urma trebuia si se realizeze la Arsenalul de la
Cotroceni®®. Vlaicu a refuzat pe moment oferta firmei Marconi de a riméine
in Anglia pentru a prelua conducerea uzinei §i a fabrica in serie noul aeroplan
cu motor de 80 CP si cu doud locuri, considerand cd aceastd problemd va fi
discutati alta datd, fiind de viitor.

Pentru realizarea noului avion, era nevoie de bani, iar redactia ziarului
»Romanul* din Arad a organizat o colectd, banii strdngi urmand sa-i fie trimigi
constructorului, 1n rate.

Participarea lui Vlaicu la campania din Bulgaria
din vara anului 1913

Aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. II* avea un grad mare de uzurd §i nu se mai
putea avea incredere in el. Dupd fiecare zbor, trebuia pus la punct si realmente
reparat. Vlaicu isi risca viafa zburand cu el, dar lumea dorea si-l vada evoluand
in aer, sd execute acele viraje strAnse care deveniserd periculoase odatd cu
subrezirea avionului. Zbura de trei ani cu acest aeroplan §i nu avea altul. Firma
Marconi intarzia sd-1 trimitd piesele comandate §i Ministerul de Razboi il soma
pur §i simplu sd se grdbeascd, sd predea noul aparat de zbor pe care-l
subventionase cu o parte din bani. In scrisoarea adresatd ministrului de Razboi
din 2/15 mai 1913, inregistratd cu nr. 7201435/1913, Vlaicu aréta: ,,Cu onoare
vin a vd ruga sd binevoiti a-mi prelungi termenul pentru predarea aeroplanului
fixat pe 1 mai 1913 cu doud locuri, din cauzi ci piesele comandate in Anglia
nu mi-au sosit la timp si nu a fost posibil sd le fac in {ard. Primiti d-le ministru
asigurarea profundei mele stime“. Ing. Aurel Vlaicu, str. Sf. Ionicd nr. 17.5D

Mobilizarea armatei roméne din vara anului 1913, a intrerupt pentru o
perioada de timp realizarea avionului ,,Vlaicu nr. III*. Tandrul aviator a fost
invitat de Ministerul de Rézboi sd participe cu aeroplanul ,,A. Vlaicu nr. IT*
la operatiile armatei roméne in Bulgaria; intre el §i conducerea armatei s-a
incheiat un contract in acest sens. Document inedit, 1i reddm in intregime
confinutul:

»Contract nr. 4573 din 9/22iulie 1913 intre Ministerul de Razboi pe
deoparte §i domnii Aurel Vlaicu §i Miron Maierag, domiciliagi in Bucuresti,
str. Sf. Ionicd nr. 17, pe de altd parte a intervenit urmatorul contract:

Art. 1) Domnul Aurel Vlaicu se angajeazd in serviciul Ministerului de
Rézboi pe timpul rdzboiului ca sd ia parte cu automobilul §i cu aparatul sdu
de zburat ca aviator, iar dl. Miron Maierag ca mecanic al sdu.

2) Atat dl. Vlaicu cét si dl. Miron Maierag vor fi considerafi ca func{ionari
civili in serviciul armatei, mobilizati i vor fi supusi ordinelor autoritagilor
militare §i supusi la toate dispoziunile din legi §i regulamente privitoare la
acesti functionari.
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Art. 3) DI. Aurel Vlaicu va avea dreptul la o soldd de rdazboi a unui
cdpitan (fard gradafie) cu sporul de 1/5 indemnizafie de activitate, prima de
intrare in campanie si alocaie zilnicd de hrand, toate acestea in condifiunile
Deciziunii ministeriale nr. 359 publicaté in ,,Monitorul Oficial“ nr. 73 bis din
3 iulie a.c.

DI. Maieras va fi plitit cu o diurnd de 200 lei pe luné fari alte accesorii.

Art. 4) Drepturile previzute la art. 3 de mai sus vor incepe din ziua
plecirii la partea activd a operatiunilor §i pand la finele lunii in care va avea
loc trecerea armatei pe picior de pace.

Art. 5) D1. Aurel Vlaicu §i mecanicul Miron Maierag vor avea dreptul
la tratament gratuit in spitalele militare §i eventual dreptul la pensie in
condifiunile art. 4 din Legea generald a pensiunii §i art. 12 din Legea de
organizare a aeronauticii militare.

Art. 6) Plata d-lui Vlaicu §i a mecanicului sdu Miron Maierag se va face
prin mandate conform Legii contabilitdfii publice, facandu-se refinerile
previzute in Deciziunea ministeriald nr. 359/1913 mentionate mai sus.

Art. 7) Reparatiunile i intrefinerea maginilor priveste pe Ministerul de
Rézboi pe tot timpul duratei contractului.

Art. 8) Din punct de vedere al Legii timbrului, durata acestui contract
este de un an, iar valoarea lui de 9600 lei.

Art. 9) Noi, Aurel Vlaicu §i Miron Maieras, declardm ci acceptdm in
totul conditiunile prevazute in acest contract.

Contractul s-a facut in trei exemplare, ludndu-se unul de fiecare parte
contractantd. Pentru ministru, Directorul Geniului, col. Soltis. Semneazi: Aurel
Vlaicu, Miron Maierag*9?:

Aeronautica militard romand a mobilizat pentru campania din Bulgaria
Scoala si parcul de aviagie de la Cotroceni care s-au constituit in Secfia I-a.
Aceasta avea in compunere 5 avioane: 2 H. Farman, 2 Bristol-Coandi si
,»A. Vlaicu nr. II*.93. Avioanele acestei sectii s-au deplasat la Silistioara unde
au rdmas pand la 2/15 iunie, cind au trecut Dundrea, fiind puse la dispozitia
Corpului 2 Armatd. Aerodromul de campanie a fost amenajat in localitatea
Lukovitz.

Sectia a II-a de aviatie era formatd din urmatoarele avioane mobilizate
de Liga Nationald Aeriand: 8 monoplane Blériot cu motoare de 80 CP cu doud
locuri, 2 Blériot monoloc de 50 CP, 1 Blériot de 70 CP biloc si 2 biplane H.
Farman cu motoare de 70 CP cu doud locuri.

Aurel Vlaicu a executat cateva zboruri de recunoastere deasupra Bul-
gariel, survoland si podul de vase peste care a trecut armata roména in teritoriul
inamic. In general, Vlaicu a executat numai céteva zboruri intrucat aeroplanul
sdu era uzat §i de fiecare datd trebuia sd repare cite ceva. Cu toate acestea,
informatiile aduse din timpul efectudrii recunoasterilor in teritoriul inamic au
fost apreciate de Comandamentul Corpului 2 Armatd, care 1-a propus pe Vlaicu
pentru decorare. Intors la Bucuresti, Vlaicu fsi reia activitatea pentru terminarea
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noului sdu aparat de zbor cu doud locuri §i cu motor ,,Gnéme* de 80 CP. Intr-o
scrisoare din 30 iulie/12 august 1913, acesta 1i scria ministrului de Réazboi,
urmétoarele: ,,Cu onoare vin a vi ruga sd binevoiti a-mi prelungi termenul
pentru predarea aeroplanului pani la 15(28) octombrie 1913 din cauzd ca
piesele, venind din strdindtate, au fost oprite in drum datoritd mobilizarii §i
eu am fost angajat de minister sd zbor la rdzboiu. Acum mi-a sosit toate piesele
si motorul §i le montez cit mai repede. Primifi vd rog, domnule ministru,
asigurarea profundei mele stime. Aurel Vlaicu inginer aviator. ‘9%

La ziua de 2/15 august 1913, Vlaicu a primit urmaétoarea scrisoare de
la prietenul sdu, avocatul Romulus Boca:

,,Frate Aurel,

Tu stii cd Duminicd, la 14 septembrie*, avem aici Adunarea Asociagiunii

si festivitdfi. Nu te cugeti oare a veni cu geniala ta magind §i sa repefi zborul
cel méref pe care l-ai executat acu-i anul? Noi aga sperdm, ba oricine crede
cd vei veni chiar n zbor de la Bucuresti. Cu viteza formidabild a aeroplanului
tdu poti porni din ard sdmbdtd, la treisprezece septembrie, dupd-amiaza.
Noaptea dormi la Bragov. Duminicd dimineata zbori pand la Sibiu, mananci
un gulag vienez la ,,Bufnita“, servit de (o) chelnerifd faind, iar la patru ore
dupd amiaz dai acolo peste turn §i ne mai sperii odatd cu virajele tale indrdznege,
ca sd te primim Incd mai insufletiti n bragele noastre deschise.
‘ Aici e vorba sd vie §i domni mari din {ard, persoane ilustre, ca maestrul
Delavrancea si alfii. Te tiu si raspunzi negresit si te imbratisez. Boca*.%)
Scrisoarea prietenului sdu nu l-a 13sat indiferent, Vlaicu se gandea la efectuarea
zborului peste Carpati, idee care-i incolfise in minte cu mult timp in urma.
Ajutat de varul sdu Miron Maierag, de Magnani si Silisteanu trece la o revizuire
completéAa aeroplanului ,,A. Vlaicu nr. II*, in vederea zborului ce urma sa-1
execute. In aceastd perioadd a sosit la Bucuresti §i reprezentantul ,,Casei
Marconi“ cu toate piesele comandate in Anglia §i cu cele doud motoare
,Gnome*“ de 80 CP cumpirate de firma englezd din Frania. Se urgentau
montarea, punerea la punct a noului aparat §i verificarea lui in zbor, deoarece
,,Casa Marconi“ intenfiona sd-i comande lui Vlaicu o serie de 100 de avioane.
In paralel cu lucrul la noul aparat, Vlaicu se pregitea intens pentru zborul
peste Carpap efectudnd aproape zilnic un zbor de la Bucure$t1 Campma pana
spre munti, intrucit se temea si nu i-o ia alt aviator fnainte. In ziua de 29
august/11 septembrie 1913 a efectuat ultimul zbor Tnainte de a pleca pe drumul
fara Tntoarcere. A decolat impreuna cu locotenentul aviator Mircea Zorileanu,
detindtor al brevetului de pilot militar nr. 2 pe care-1 luase in Franta. Aparatele
de zbor s-au ridicat pand la 1000 m nél{ime, dar din cauza curentilor foarte
puternici, Zorileanu s-a reintors la aerodrom in timp ce Vlaicu §i-a continuat
evolutia in aer. Obtinuse incd un succes, dar pentru un timp foarte scurt.

* In Imperiul Austro-Ungar se folosea noul calendar Gregorian.
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Aripi frante. Ultimul zbor

Sambiti, 31 august/13 septembrie 1913. O zi foarte célduroasd pentru
un sfarsit de vard. La ora 15.00, Vlaicu a venit la hangarul sdu i ajutat de
prietenii §i colaboratorii sdi, inginerul Constantin Siligteanu i Giovani Magnani,
a pregidtit avionul pentru zbor. Dupi ce a incercat motorul §i constatase ca
functioneazd bine, Vlaicu a decolat, in timp ce prietenii sdi 11 urmdreau cu
automobilul ca sd-i poatd veni 1n ajutor 1n caz de nevoie.

Vlaicu a trecut de Campina §i incepuse sd urce spre munfi. Aeroplanul,
la un moment dat, a inceput sd oscileze, ca §i cum ar fi ramas fard pilot.
Deodata, a virat brusc Incepand sa coboare inapoi spre satul Banesti, cu inten{ia
viditd de a ateriza. Pilotul a oprit motorul i a ales o fasie de pAmant inconjurata
de o livada de pomi. Avionul, lipsit de viteza necesard, s-a inclinat pe o aripa
si s-a prabusit la pdimant — de la Tnil{imea de circa 20 m, ingropand sub
resturile sale trupul marelui nostru aviator. Siligteanu §i Magnani au sosit primii
la locul catastrofei, corpul neinsufleit a lui Vlaicu fiind transportat la spitalul
din Campina. A doua zi trupul fard viajd al marelui aviator §i inventator a
fost dus la Spitalul Militar i expus 1n capeld, unde sute §i mii de oameni au
venit 1n pelerinaj ca sd-i dea ultimul omagiu. La Oréstie, vestea mortii sale
a ajuns 1n dimineata zilei de 14 septembrie, serbdrile Astrei s-au transformat
intr-o adunare funebra.

Lui Vlaicu, i s-au facut funeralii nationale, cortegiul mortuar a strabatut
principalele bulevarde al Bucuregtiului: Calea Grivitei, Calea Victoriei,
Lipscani, ceremonialul religios desfasurdndu-se la biserica Sf. Gheorghe Nou.
Cortegiul funerar, in dangitele clopotelor, a muzicii fanfarelor militare a pornit,
in frunte cu aeroplanul ,,Vlaicu nr. 1 model 1910% tras de artilerigtii calari,
spre Cimitirul Bellu. Multimea a parcurs din nou, partial, Calea Victoriei,
Lipscanii, Calea Serban Voda.

In semn de omagiu suprem, pe tot timpul desfasurdrii ceremoniei fu-
nerare, deasupra Bucurestiului au zburat aviatorii Andrei Popovici si
Gheorghe Negrescu.

Aflat la bordul unui avion Farman, locotenentul aviator Gheorghe
Negrescu a vazut cortegiul funerar §i miile de oameni care doreau sa-i aduca
omagiul lor. Jatd cum descria aceasta tristd ceremonie: ,,... Din Tnaltul cerului
ne-am putut da seama de madrefia cortegiului, fird seamén pand atunci. Am
vézut de sus, cu uimire, cum in timp ce capul cortegiului ajunsese la Cimitirul
Bellu, coada abia depdgea Podul Serban Vodd, de pe Ddmbovita. Un cortegiu
asa de impozant nu se mai vdzuse pand atunci in Capitald §i aceastd tristd
imprejurare a dovedit marea admiragie i deosebita simpatie de care se bucura
Vlaicu In masa poporului...“9,

Au trecut anii. Numele lui Vlaicu a intrat in istoria aripilor roméanesti
si va trdi pentru totdeauna in sufletul roménilor. Pe locul unde a cézut, in
comuna Binesti, din inifiativa asociajiei ARPA (Asociajia Romand pentru
Propaganda Aviatiei) i s-a ridicat in anul 1936 un monument. Lucrare a
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maestrului N. A. Cornu; pe soclul de piatrd al monumentului este agezat un
bazorelief din bronz reprezentiandu-1 pe Vlaicu cu casca de zbor, iar in varful
coloanei de piatrd se afld un vultur cu aripile intinse §i ochii atinti{i spre munfii
Carpafi. Locul acesta, sfinfit prin jertfa lui, simbolizeazd temeritatea,
abnegatia §i lupta roménilor pentru cucerirea cerului.

Din inifiativa Aeroclubului Austriei, la 9 decembrie 1966, pe vechiul
aerodrom vienez de la Aspern, ca semn de omagiu adus inauguratorului acestui
camp de zbor, s-a dezvelit o placd comemorativd, ce-1 reprezinté pe acest mare
constructor de avioane si pilot romén. Pe placd se afld scris urmatorul text in
limbile roména §i germana: ,,Pe acest aeroport, participdnd la un concurs aviatic
international desfagurat intre 23-30 iunie 1912, aviatorul i inventatorul romén
Aurel Vlaicu, unul din pionierii aviagiei mondiale, s-a clasat pe primul loc cu
un aparat de zbor de constructie proprie*.

Avionul ,, VLAICU nr. III* a zburat!

Dupa sfarsitul prematur al ing. Aurel Vlaicu, prietenii sdi au hotarat sa
termine construirea aeroplanului ,,Vlaicu nr. III* si sa-i stabileascd perfor-
manfele. Familia sa a fost de acord i prin Procura nr. 5772 din 17(30)
septembrie 1913, Dumitru Vlaicu i-a desemnat ca mandatdri ai succesiunii
regretatului sdu fiu pe dr. Nicolae Lupu si prof. dr. Constantin Nedelcu din
Bucure§t1 97 In aceasti calitate, acestia s-au adresat Ministerului de Rizboi
in ziua de 7(20) octombrie 1913“... pentru a vd aduce la cunostin{d cd in
conformitate cu Procura nr. 14160/1913 autentificatd de onor Tribunalul de
Iifov §i in Intelegere cu compania ,Marconi* din Londra, am hotérat
continuarea construirii aparatului sistem ,,Vlaicu“. In acest scop, respectuos,
domnule Ministru, v rugdm sd binevoiti a interveni pe langd Ministerul de
Finan{e-Directia vamilor, ca sd dispund scutirea de vama a trei colete sosite
in vama Antredepozitelor Bucuresti pe adresa ing. Marcel Porn si care contin
diferite p1ese necesare acestui aeroplan, dupa cum s-a procedat in prezent‘98).
Intrucat mai era nevoie de o sumi importanti de bani pentru realizarea noului
avion, dr. Nicolae Lupu si prof. dr. Constantin Nedelcu au cerut sprijinul
Ministerului de Raézboi. Iatd confinutul scrisorii nr. 009773 din 3/17
octombrie 1913:

,,Domnule Ministru,

Subsemnatii dr. Nicolae Lupu, domiciliat in str. Pictorul Grigorescu nr.
5, si Constantin Nedelcu, profesor, domicilat in str. Sf. Ionicd nr. 17, avem
onoarea a va prezenta in original §i in copie — acesta rdaméne la dosar - procura
de la 20 septembrie (3 octombrie) 1913, nr. 14160, ce ni s-a dat din partea
succesorilor dupd defunctul inginer-aviator Aurel Vlaicu. Ne {inem datori a
aduce acest fapt si pe calea aceasta la cunostinta dlui ministru de Razboi. In
acelagi timp, ludm angajamentul a executa contractul incheiat la 8(21)
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decembrie 1912 sub nr. 10552, intre Ministerul de Rézboi §i regretatul Aurel
Vlaicu §i ne obligdm ca cel mai tirziu la 15(28) noiembrie 1913 sd preddm
Ministerului de Rézboi aeroplanul monoplan sistem ,,Vlaicu nr. III*, cu doud
locuri, 1n conditiunile cuprinse in contractul mai sus citat §i 1n caietul de sarcini
aldturat la acela. Rugidm, dl. ministru de Rézboi ca in conformitate cu cele
de mai sus, sd binevoiasca:

1. A aproba prelungirea termenului de predare a aeroplanului ,,Vlaicu
nr. ITI* pana la 15(28) noiembrie 1913.

2. A dispune ca, pentru acoperirea speselor noi, de urgentd, ce sunt cu
montarea aeroplanului comandat, de care e vorba, si ni se anticipeze
exceptional suma de 3000 lei din restul de 18.000 lei ce ar fi de luat dupd
predarea aparatului §i aprobarea procesului verbal de receptie...%9.

Prin scrisoarea nr. 1012 din 11/24 octombrie 1913, Ministerul de Rézboi
nu a aprobat petifionarilor acontul cerut.!%0

Mandatarii succesiunii ing. Vlaicu au reusit, prin colecte publice, sd adune
banii necesari pentru terminarea aeroplanului. La aceastd ac{iune s-a asociat
si prof. N. Panaitescu, directorul Scolii Superioare de Arte i Meserii din
Bucuresti, care rimdsese un mare admirator al lui Vlaicu. Datoritd acestor
oameni de suflet §i al muncii neobosite a ing. C. Siligteanu gi G. Magnani,
la 9/22 mai 1914 a fost terminatd constructia avionului ,,Vlaicu nr. III%,
implinind astfel visul proiectantului siu.

Aeroplanul ,,Vlaicu nr. III* a fost pus la punct pentru a fi incercat in
zbor si apoi predat Ministerului de Rézboi. Colonelul Mihail, directorul
Geniului, prin Referatul nr. 378 din 14/27 mai 1913, cerea conducerii
Ministerului de Rdzboi sd aprobe comisia pentru recepfionarea aparatului de
zbor ,,Vlaicu nr. III* din care faceau parte It. col. Stambulescu, comandantul
Batalionului de specialitati, cdpitanul av. Andrei Popovici §i locotenentul av.
Nicolae Capsa. In privinta pilotirii avionului®... Ministerul de Rdzboi nu-si
poate lua nici o radspundere prin a impune aceasta insarcinare unui pilot militar.
Ministerul nu are nimic de obiectat dacd, vreun pilot militar se va oferi sa
piloteze aparatul...“, se ardta in scrisoarea colonelului Gh. Mihail cétre prof.
C. Nedelcu.10D,

Intrucat se intirziase mult cu luarea unei decizii privind incercarea in
zbor a noului aeroplan, poetul Octavian Goga i-a scris 1n ziua de 14/27 august
1914 o scrisoare ministrului de Réazboi, rugindu-l sd intervind pentru
receptionarea avionului. Iatd confinutul ei:

»Mult stimate domnule general. Un sentiment de pietate pentru
prietenul meu Vlaicu md indeamna sd va rog sd binevoiti a admite ca aparatul
lui care e complet terminat, si fie pus la punct i pilotat de cdpitanul (Mircea)
Zorileanu si locotenentul inginer Negrescu (Gheorghe), care impreund ar lua
asupra lor, de a scoate din nou la iveald o frumoasd alcituire a unei minti
romanesti.

Niddjduind cd aceastd rugdminte, inspiratd de bunele sentimente ce am
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pentru memoria unui riposat, va gasi ascultare, va rog s primi{i mult stimate
domnule general, exprimarea deosebitei mele considerajiuni. Octavian
Goga“102),

Colonelul Gh. Mihail, directorul Geniului din Ministerul de Razboi,
prieten i sustindtor al ing. Aurel Vlaicu, Tnainta Raportul nr. 1451 din 24 august
(6 septembrie) 1915, Ministerului de Rdzboi prin care solicita urgentarea
omologdrii avionului ,,Vlaicu nr. III“ intrucét ,,.. cdpitanul Zorileanu si
locotenentul Negrescu de la aviajie au cerut voie sd pund la punct aparatul
,»Vlaicu‘ care, comandat de minister, n-a putut fi inca primit, deoarece nu a
facut proba de zbor. DI. general Panaitescu avind in vedere autorizajiunea
scrisd a procuratorului succesiunii ,,Vlaicu* prin care autorizeaza pe ofiteri a
incerca aparatul, precum si interventiunea d-lui Octavian Goga de a duce
chestiunea la un sfarsit, roagd sa binevoiti a aproba ca numifii ofiteri sa verifice
s1 sd pund aparatul la punct.... in atelierul aerodromului militar, iar incercarile
s fie facute pe raspunderea lor proprie dupa cum ati hotérat deja...““109 Aparatul
a fost receptionat fard sd i se facd proba in zbor, ,,... Intruct cerem sa ni se
dea voie s intrebuintdm motorul dupa aparatul ,,Vlaicu“!%, se ardta in Raportul
nr. 3658 al Batalionului de specialitati cdtre Ministerul de Razboi.

In fata acestei situafii nefiresti, reprezentantii familiei lui Vlaicu, dr.
Nicolae Lupu, prof. dr. Constantin Nedelcu, Aurel Vlad si inginerul C.
Siligteanu, l-au rugat pe aviatorul Petre Macavei sd zboare cu aeroplanul
»Vlaicu nr. III*. Se intrevedea faptul ca unii comandanfi 1i pusese gind rdu
aparatului, de vreme ce se grabeau sa-i ia motorul ,,Gnoéme* de 80 CP pentru
a-l folosi 1n cine stie ce scopuri.

Pilotul militar Petre Macavei, si el admirator al lui Vlaicu, a acceptat
sd efectueze zborul, desi Incercarea unui prototip constituia cea mai grea
operatie din fazele realizdrii unui avion nou i care implica mult risc, cerand
pilotului respectiv curaj §i o cunoagtere perfectd a tehnicii pilotajului. Aviatorul
Petre Macavei gi-a asumat acest risc. Iatd cum a relatat acesta zborul executat:
,Motorul fiind pus in plin, aeroplanul a intrat in viteza extrem de rapid, incét
am sim{it cd ma pot desprinde de pdmant cand doresc. Am intors volanul ugor
spre dreapta si cdnd l-am readus eram in aer. N-am putut si-mi dau seama
de vitezd, deoarece mad apropiam de extremitatea cealaltd a terenului i motorul
a inceput sd se intrerupd din cauza pompei de benzind. Atunci am redus §i 1-
am agezat lin pe cele trei rofi, aproape de capatul cAmpului.

Ingrijorati, Magnani si Silisteanu au fugit pani la aeroplan si vadi ce
s-a intdmplat. Apoi, impreund am remediat defectul aparut la pompa de benzina.
Cum incepuse si se insereze, am amanat incercarea pentru a doua zi. In dupi-
amiaza zilei urmdtoare, aeroplanul s-a desprins de pdmant tot atit de usor,
am trecut rapid deasupra cdmpului, dar dupa depdsirea lui, in loc si ia inal{ime,
motorul si-a Incetat funcfionarea si a trebuit sd aterizez. Din cauza terenului
prea accidentat §i poate agezat prea brusc, am rupt roata dreapta a aeroplanului
ramanand inclinat pe o parte*.105)
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Cele doud zboruri executate de Petre Macavei, la o Indl{ime de
aproximativ doi metri §i pe o lungime de 200-300 m, au permis si se stabileascd
numai faptul cd avionul decola foarte usor si ci era perfect echilibrat 1n zbor.

Cu toate cd, chiar 1n seara aceleiasi zile, roata a fost reparatd, totusi ,,...
a doua zi ne-a fost interzis sd mai iegim la cdmp pentru Incercdri - nota ing.
C. Siligteanu. Motivul acestei mdasuri arbitrare nu l-am putut infelege
niciodata...*106),

Avionul ,,Vlaicu nr. III* a fost ldsat in parasire de autoritafile militare,
in loc s f1 permis prietenilor lui Vlaicu sd continue incercdrile incepute pentru
stabilirea performantelor si caracteristicilor sale. Nu s-a vrut acest lucru. Astfel,
prin moartea sa, Vlaicu a dus cu sine si secretul geniului sdu.

In toamna anului 1916, in plin rizboi, atelierele aviafiei de la Cotroceni
au fost Tmbarcate i evacuate la Iagi. Sublocotenentul ing. C. Silisteanu a dispus
demontarea avionului ,,Vlaicu nr. III* si imbarcarea sa intr-un vagon pentru
a fi trimis odatd cu materialele aeronautice la Rezerva Generald a Aviatiei de
la Iagi. Ciapitanul av. Eugen Adamovici a dat ordin i lada cu aparatul ,,Vlaicu
nr. III* a fost 1dsatd pe rampa de incdrcare de la Cotroceni. Nimeni n-a mai
aflat nimic despre soarta acestui avion. Toate speculatiile facute ca a fost
capturat de germani §i dus Tn Germania sunt nefondate, in urma investigatiilor
facute de noi timp de mai mul{i ani. Riméne un mister ce s-a intdmplat cu
acest aparat de zbor. Inginerul aviator Aurel Vlaicu a fost printre cei mai
strdlucifi precursori ai aeronauticii romane, dar §i cel mai nedreptdit inven-
tator in acest domeniu de avangarda al stiinfei. Multi politicieni §i mai ales
demnitari militari n-au Tngeles, sau n-au vrut sd infeleagd opera sa tehnica. De
aici §i obstacolele de tot felul care i-au fost puse In activitatea sa creatoare.

In construcfia avioanelor sale intdlnim numeroase idei §i solufii
deosebit de interesante si valoroase, care astdzi sunt utilizate in mod curent.
Dintre acestea, reamintim introducerea unui reductor intre motor si elice,
utilizarea a doud elice coaxiale contrarotative, inel in jurul motorului, directie
dubld, tren de aterizare pe ro{i independente, frand la rofi etc. Trebuie subliniat
un lucru deosebit de important §i anume faptul céd aparatele sale, in timpul
incercdrilor facute, n-au suferit modificdri ulterioare, ceea ce atestd excep-
tionalele calitdti de inventator pe care le-a avut. De asemenea, trebuie remarcati
ideea i preocuparea pentru gisirea unei solutii constructive de aripd cu profil
variabil cu incidentd §i cu vitezd. Aceastd idee, inifiatd sistematic n anul 1910
si aplicatd in tehnica aeronauticd abia 1n anii 1925-1930, prin sistemele de
hipersustentatie, este si astizi utilizatd sub diferite forme la toate tipurile de
avioane. Astfel, si in aceastd direc{ie, Aurel Vlaicu este un precursor.

Inginerul aviator Aurel Vlaicu a contribuit in mod deosebit la dezvoltarea
aviagiei, opera sa situdndu-l printre cei mai de seamd pionieri ai aviatiei
moderne. De aceea, cunoscind viaga §i opera sa, il putem situa pe locul pe
care-] meritd, in randul marilor inventatori din toate timpurile.

Am elaborat aceastd lucrare, folosind numeroase documente oficiale
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inedite, tocmai pentru a prezenta tineretului, si celor care nu-i cunosc opera,
faptul cd, din nefericire §i astdzi, sunt voci care, din rea credin{d sau necu-
noagtere, cautd sa diminueze rolul pe care Vlaicu l-a avut la dezvoltarea aero-
nauticii nagionale §i mondiale. Nu o datd, membrii Ligii Aeriene, in cadrul
unor manifestdri ,,culturale®, fird si cunoascd nimic din creafia stiintifica si
tehnica a marelui inventator - Aurel Vlaicu - au contestat zborul siu din 17
iunie 1910. Mai mult, conducerea acestei ligi il considera pe Aurel Vlaicu,
in anul 2000, ca fiind un pilot care ar fi slujit dictatura comunista. Ce jocuri
fac acesti indivizi este lesne de ingeles. Cel pufin Popescu Sachelarie marturisea
in anul 1910 c4, desi era inginer, nu cunostea problemele de aeronauticd. Cei
care sustin, in anul 2000, cd acest mare bdrbat al neamului roménesc a fost
un aviator care a slujit comunismul, fac acest lucru din motive politice.

Toatd aceastd rea credin{d §i defdimare nu poate sd opreascd in nici un
fel marea popularitate de care se bucurd Vlaicu in toatd tara dupa 90 de ani
de istoricul zbor din 17 iunie 1910. Numele lui simbolizeaza si va simboliza
pentru to{i romanii zborul i inceputurile aviafiei militare romanesti, fiind
Luceafdrul care-i protejeazd pe tofi zburdtorii nogtri atunci cand acestia
brazdeazi ciile albastre ale cerului lumii.
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Documente inedite

MINISTERUL DE RAZBOI
Directiunea VIl Armament
Nr. 7925 din 5 noiembrie 1909*

Catre Arsenalul de Constructii al Armatei
Binevoiti a primi azi ora 3 p.m. pe dl. (D.D.) Pétragcanu insotit de dl.
ing. Vlaicu. Vei lua dispoziiuni a pune indaté in lucru unul sau doud aeroplane,
dupd planurile §i indicatiile ce le vor da dl. Vlaicu. Numitul domn, va incepe
constructia lor, avand trecere liberd in Arsenal.
in acest scop se va deschide o comanda de 2000 lei, afard de motor,

care va privi pe dl. inginer Vlaicu.
Director superior al armamentului
General COANDA
(Arhivele Militare Romani (A.M.R.),
fond Directia 8 Armament, dosar 112, f. 1)

MINISTERUL DE RAZBOI
INSPECTORATUL GENERAL AL ARTILERIEI
Nr. 8043 din 9 noiembrie 1909.

Inspectoratul Artileriei cétre,
DI. Ministru de Razboi

Am onoarea a vi refera cd din fondurile bugetare - art. 10 -, avem dispo-
nibil pentru constructii o sumé care poate acoperi cheltuielile ce se vor cere
pentru inginerul Vlaicu.

Trebuie completat ordinul de o comandi pentru constructia aeroplanului
in sumid de 2000 lei maximum, cu incd suma de 1000 lei remunerarea
inginerului pe timp de trei luni.

Director superior al armamentului
General C. COANDA
(Ibidem, f. 3)
MINISTERUL DE RAZBOI
CABINETUL MINISTRULUI
Nr. 18562 din 9 noiembrie 1909.

Domnului Inspector general al Artileriei
Rog a se studia §i propune ce ajutor bdnesc lunar putem da pe timp de

* Datele sunt pe stil vechi
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alina.gheorghe
Rettangolo


weei luni fragilor Vlaicu cari construiesc aparatul de aviafiune in Arsenal. Referat

amdnuntit.
MINISTRU DE RAZBOI

General CRAINICEANU
(Ibidem, f. 2)

MINISTERUL DE RAZBOI
INSPECTORATUL GENERAL AL ARTILERIEI
Nr. 8085 din 11 noiembrie 1909

Arsenalului de Constructii al Armatei
Am onoarea a face cunoscut ci prin rezolufia ministeriald s-a aprobat
ca, in afard de suma previzuti pentru comanda deschisid ordonaté cu nr. 7925
din 5 noiembrie 1909, sd se mai pliteascd celor doi frafi Vlaicu cate 150 lei

lunar pe timp de trei luni, adici un total de 900 lei.
Director

col. BASARABESCU
(Ibidem, f. 5)

LEGATINEA ROMANIEI IN FRANTA
ATASATUL MILITAR

Telegrama
Ministrului de Razboi
Paris, nr. 10058 din 9 februarie 1910.
Motorul ,,Gnéme* 50 CP, ambalat, costd 11.790 lei, dureaza opt sip-

tdmani (construcgia) fiindcd uzinele (sunt) inundate. Penalitatea intarzierii
furniturii 30 (lei) zilnic. Rog ordonafi.
Atagat militar
Maior STURDZA
(Ibidem, £ 15).
MINISTERUL DE RAZBOI
INSPECTORATUL GENERAL AL ARTILERIEI
Nr. 10127 din 15 ianuarie 1910

Domnului Ministru de Razboi

Cu Raportul nr. 7925 din 8 noiembrie 1909, s-a dat ordin Arsenalului
a pune in lucru unul sau doud aeroplane dupé planurile si indicatiile ce le va

da dl. Vlaicu, sub supravegherea sa.
in acest scop se deschide o comanda de 2000 lei, afard de motor care

va privi pe dl. inginer Vlaicu.
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Domnul inspector general al Artileriei supune d-lui Ministru cu
Raportul nr. 8043 din 9 noiembrie 1909, cd ordinul de comandd pentru
construcfia aeroplanului, in sumd de 2000 lei maximum, trebuie completati
cu incd 1000 lei, remunerarea inginerului Vlaicu pe timp de trei luni.

Domnul Ministru pune rezolutiunea la data de 9 noiembrie 1909: ,,Se
aprobd suma de 900 lei pentru trei luni céte 150 lei pentru fiecare dintre frati“.

In acest sens s-a dat Ordinul nr. 8085 din 11 noiembrie 1909, Arsenalului
de Constructii militare. Inginerul Vlaicu, cu petitia inregistratd la nr. 7726 din
18 noiembrie 1909, a cerut si i se aprobe si cumpere personal materialele
prime spre a nu se Intarzia constructia. Cererea a fost aprobatd §i transmisa
Arsenalului de Constructii cu Ordinul nr. 8343 din 18 noiembrie 1909. Statul
Major General cu nr. 6244 inainteazd oferta ,,Casei Gndme* si raportul
atagatului militar prin care aratd cd dl. Vlaicu a fost la Paris i a ales ca cel
mai bun, motorul ,,Gndme*, aratd ca preful acestui motor este de 12.000 lei
predat peste sase sdptimani si 14.000 lei dacd predarea se cere imediat. Nu
se precizeazd 1n scrisoare dacd prefurile de mai sus sunt la uzind sau cuprind
si transportul.

Cum 1n Ordinul nr. 7925 din 5 noiembrie 1909 citre Arsenal se prevede

cd motorul priveste pe dl. Vlaicu, am onoarea a ruga sd binevoifi a decide.
Directorul artileriei

ss. Indescifrabil.
(Ibidem, f. 21)

Rezolutie ministeriala
Urgent. Directia Artileriei §1 Serviciul Administrativ. Se aproba 12.000

lei, cuprins aici §i transportul §i inscriindu-se motorul la Arsenal.
Ministru de Rédzboi

General CRAINICEANU
(Ibidem)

Referat. Intendent General.
Nefiind fonduri disponibile in buget, sunt de parere ca suma sd se aprobe

din fondul de intretinere a Arsenalului.
Intendent general

ss. Indescifrabil.
(Ibidem).

MINISTERUL DE RAZBOI
STATUL MAJOR GENERAL
Sectia a ll-a, Biroul VI.

Citre,
Directiunea a IlI-a Artilerie Nr. 9005 din 12 ianuarie 1910.

Prin Raportul nr. 277/1910, atagatul militar in Franta face cunoscut ca

» 143 )



dl. inginer Vlaicu a fost la Paris, unde a luat informagiuni de la mai multe
uzine §i specialisti despre motoarele intrebuinfate la aviatiune §i a ajuns la
concluziunea cd motorul ,,Gndme* este cel mai bun.

Din aldturata scrisoare a societdfii ,,Des moteurs Gndme*, rezultd cd
pretul unui motor de 50 CP este de 12.000 lei, predat peste gase sdptimani
de la comandd, iar daci se cere predare imediatd, pretul este de 14.000 lei.

Nu se precizeazd 1n scrisoare dacd prefurile de mai sus sunt la uzinid
sau cuprind §i transportul.

Ridméne a se fixa de Minister comanda §i modalitatea recepfiunii.
Subgeful Statului Major General.

General adjutant 1. ISTRATI
(Ibidem, f.18)

REGATUL ROMANIEI
PRESEDINTA CONSILIULUI DE MINISTRI
Nr. 438/1910

Jurnalul Consiliului de Minigstri
In sedinta sa din 24 martie 1910, luand in deliberare Referatul nr. 13068
al d-lui ministru de Réazboi, de comun acord, aprobd, pe temeiul art. 71,
aliniatele 3, 4, 6 si art. 85, aliniatul 2 din Legea asupra contabilitdtii publice,
sd comande fird contract, un motor ,,Gnoéme* de 50 CP pentru aeroplantul
,» Vlaicu® ce se construieste In Arsenalul de Constructii al Armatei. Costul de
12.000 lei. In plus, diferenta de schimb, transport etc., se va acoperi din fondul

numitului stabiliment.
(Ibidem, £, 30)

MINISTERUL DE RAZBOI
ARSENALUL DE CONSTRUCTII AL ARMATEI
Nr. 164 din 3 aprilie 1910

Citre
Directiunea a Ill-a Artilerie

Domnul Ministru a aprobat ca Arsenalul sd mai dea la comanda aeropla-
nului incd 1000 lei pentru material si pe lucrdtorul Iorddchescu pentru montat
aeroplanul, pe care timp se va pldti cu diurna ce primeste acum la Arsenal.
Din momentul ce aeroplanul va fi dus la garaj (urmeazi) si i se dea 200 lei
lunar pe timpul incercérilor.

Cum 1nsd afi prezentat Arsenalului un tablou de obiecte §i cheltuieli ce
urmeazd a se mai face §i care intrece cu mult prevederile de pand acum, vi
rog sd binevoifi a fnainta un tablou definitiv in care sd se cuprindd toate
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cheltuielile pand la terminarea experientelor peste care ministerul nu mai va
mai putea acorda alte sume.
Directorul Arsenalului

locotenent colonel A. MICLESCU
(Ibidem, f. 34)

MINISTERUL DE RAZBOI
ARSENALUL DE CONSTRUCTII AL ARMATEI
Nr. 848 din 29 aprilie 1910

Citre Directiunea a Ill-a Artilerie

La Nota nr. 1033 din 29 aprilie 1910, am onoarea a raporta:

1. Motorul nu a sosit. Maiorul Sturdza a telegrafiat la 26 aprilie 1910
cd s-a expediat cu mare iuteald §i cd incercarea a fost pe deplin satisfacétoare;
credem cd in 4-5 zile va sosi.

2. Materialul comandat in striinatate: mai este un lagar de rezerva pentru
motor, (in valoare) de 30 lei care va sosi pentru citeva zile. Alte piese nu se
vor mai comanda.

Se noteazd pe contrapagind situaiunea lucrdrilor aeroplanului, din care
rezultd cd mai trebuie 2000 lei pentru terminarea lor. Se aldturd Ordinul nr.

1033 de mai sus.
Directorul Arsenalului

It. col. A. MICLESCU

Rezolutie pe contrapagina
Rog a se aproba suma de 2000 lei, ultima dupd cum aratd i directorul
Arsenalului. Urgenta se impune prin scoaterea imediatd a motorului din vama

— care se agteaptd din zi in zi —, §i a nu intrerupe lucrdrile In curs.
Director superior
ss Indescifrabil.

Rezolutia ministrului de razboi
Se aprobad 2000 lei si cite 300 lei pe mai, iunie, ca ultimd cheltuiald.

General CRAINICEANU
(Ibidem, f. 39).

MINISTERUL DE RAZBOI
ARSENALUL DE CONSTRUCTII AL ARMATEI
Nr. 2281 din 4 iunie 1910

Citre
Directiunea a Ill-a Artilerie

Am onoarea a va face cunoscut cd dl. ing. Vlaicu, termindnd montarea
aeroplanului, 1-a transportat la hangarul de pastrat baloanele de la Cotroceni.
Prin Ordinul nr. 163 din 3 aprilie 1910 si nr. 1674 din 8 mai 1910, lucrdtorului
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Iordachescu 1 s-a aprobat sd i se pliteascd pe lund 200 lei cét vor dura ex-
perimentele, socotindu-se din momentul transportarii la hangar a aeroplanului.
Directorul Arsenalului

It. col. A. MICLESCU
(Ibidem, f. 45)

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA A Ilil-A ARTILERIE
Nr. 3607 din 28 iunie 1910

Domnului Ministru de Razboi,

Am onoarea a raporta cd prin suplica inregistratd la nr. 2960 din 22 iunie
1910, dl. inginer Vlaicu arati cd pentru a duce la bun sférsit lucrarea inceputi
are nevoie a i se acorda mijloacele necesare cu care sd poatd continua expe-
rientele pand in luna septembrie, ardtind cd, crede, cd aceste mijloace vor fi
ultimele. in acest scop roagi si i se mai acorde:

- 1200 lei pentru reparatiuni §i benzind,

- 400 lei mecanicului pe august §i septembrie,

- 1500 lei leafa domniei sale a cate 500 lei lunar pe iulie, august i
septembrie, in total 3100 lei.

DI. inginer Vlaicu araté cd sporul de 200 lei cerut la leafa sa este necesitat
de faptul cd dl. ministru al Lucrdrilor Publice i-a tdiat leafa de 500 lei lunar
ce-1 acordase.

Pand in prezent s-au cheltuit cu construirea aeroplanului:

- 12.000 lei costul motorului, care s-a plitit din fondurile Arsenalului

- 6.000 lei diferite materiale,

- 2.700 lei leafa d-lui inginer Vlaicu i a mecanicului Iorddchescu.

Aceste din urma doud sume sunt plitite de Arsenal in contul comenzii
deschise in baza Ordinului nr. 7925 din 5 noiembrie 1909 i care trebuie
rambursate de minister.

Supunénd acestea cunostinfei d-voastrd, Direcfiunea IIl-a roagd si

binevoiti a decide.
Directorul Artileriei

ss Indescifrabil.
(Ibidem, f. 49)

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA A lIl-A ARTILERIE
Nr. 5696 din 27 august 1910

Citre
Batalionul de Cai Ferate — Secfia de Aerostafie
Binevoifi a cunoagte cd A.S.R. principele Ferdinand al Roméniei va veni
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la Cotroceni in ziua de 29 august 1910, ora 5 p.m. irevocabil, pentru a vizita
aparatul de zburat, cand ve{i executa i zboruri.
In consecintd, ve{i lua mésurile ca aeroplanul si fie in perfetd stare de

functionare.
Director

Col. GHENEA
(Ibidem, f. 59).

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA A IV-A GENIU
Nr. 2843 din 2 octombrie 1910

Catre
Batalionul de Cii Ferate

Am onoarea a supune la cunostinta d-voastrd urmétoarele:

Ministerul de Rézboi - Directiunea IV-a Geniu, cu Ordinul nr. 1611 din
28 mai a.c. ne pune in vedere nota Directiunii a III-a Artilerie care specificd
sd pun la dispozifia d-lui Vlaicu pentru aeroplanul d-sale hala ce am pentru
baloane, in care scop s-a §i construit una platforma.

Cum de aici Tnainte timpul est rdu §i atat pentru instructia oamenilor
cat §i pentru conservarea in bund stare a baloanelor captive pe care le posed
si care impune, ca din timp in timp, sd se scoatd baloanele §i sd se umfle cu
aer §i sd se revada.

Pentru care cu onoare v rog sd binevoiti a interveni locului in drept,
ca sd se pund in vedere d-lui Vlaicu si-si demonteze platforma pe care se afld
suspendat aeroplanul d-sale, sau sd i se construiascd un hangar in acest scop.

Comandantul Sectiei de Aerostatie

cipitan Fotache IONESCU
(Ibidem, f. 114)

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA ARTILERIEI

Domnului Ministru
- confidential -

Am onoarea a fnainta aldturatul proces-verbal, rugdndu-va sd binevoifi
a decide asupra celor cuprinse in el.

Subsemnatul mai sunt de pérere a se acorda inginerului Vlaicu o re-
compensd nagionald de 50.000 lei ca unuia care a realizat cel dintii aparat de
zburat in Romania. Cu aceastd sumd, inventatorul va putea sd-si perfecfioneze
in fard i strdindtate inventiunea, precum si sd-i serveascd la cheltuieli de prima
necesitate in dezvoltarea (pe) mai departe a inven{iunii precum §i a pregatirii
sale ca pilot, ceea ce nu obfine decét in strdindtate. In schimbul acestei sume,
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inginerul Vlaicu si se oblige, prin contract, a ceda drepturile sale de patenta
pentru construirea aeroplanelor militare.

Suma de 50.000 lei nefiind disponibild la nici unul din creditele
ministerului, sunt de parere a se cere Consiliului de Minigtri acordarea unui

credit special 1n acest scop.
Directorul superior al Artileriei

General adjutant G. GEORGESCU

Rezolutie ministeriala
A se pune toate propunerile admisibile la un loc §i inaintate, precum sd
se plateascd cheltuielile facute de Ministerul de Rézboi.
Ministru,
General, Grigore CRAINICEANU
(Ibidem, f. 63)
MINISTERUL DE RAZBOI
CORPUL Il ARMATA
Nr. 6901 din 11 octombrie 1910

Catre Comandantul Cetafii Bucuregti

Urmand ca in ziua de 17 octombrie 1910 si aibd loc un meeting de

aviafiune al inginerului Vlaicu sub inaltul patronaj al A. S. R. principele Fer-

dinand, inspectorul general al armatei, vd rog sd binevoifi a se dispoza si se

ia pentru aceastd zi masuri de ordine, pe care le-ati luat anul trecut cu ocaziunea
meetingului (lui) Blériot.

Comandantul Corpului IT Armati

General, ASLAN.

(Ibidem, f. 82)

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA ARTILERIEI

Domnului Ministru de Razboi

Referat nr. 6905 din 11 octombrie 1910.

In vederea meetingului de aviafiune al inginerului Vlaicu care va avea
loc pe 17 octombrie 1910 sub presedintia d-lui ministru de Rézboi, Direc-
tiunea Artileriei este de pdrere a se aproba permisiunea de a lua parte §i ofiterii
din alte garnizoane care doresc, putand beneficia si de reducerea de 50% pe
cdile ferate aprobat de Directiunea C. F. R. pentru acest meeting.

Directorul Artileriei
Col. GHENEA

Rezolutia ministeriala
N-am decét a cere permisiunea la tofi comandantii de garnizoane.

General, Crdiniceanu.
(Ibidem, f. 84)
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MINISTERUL AGRICULTURII S| DOMENIILOR
Nr. 82418 din 13 octombrie 1910

Citre
Ministerul de Razboi
Intrare nr. 6788 din 16 octombrie 1910

. Domnule Ministru,

In vederea ascensiunilor din ziua de 17 octombrie 1910, cand Vlaicu
va zbura cu aeroplanul siu, in imediata apropiere de Scoala Herastrdu, am
onoarea a va ruga sd binevoifi a dispune, sd se dea Tn acea zi cit mai de
dimineatd, trupe cildri, cel putin n numar de 150 soldafi, spre a pdzi mogia
scoalei, pe care existd semdndturi de toamna i furaje in arie, de o0 mare valoare
si care sunt amenin{ate a se distruge de afluen{a mare de lume ce se prevede
sd fie pe mogie.

Anul trecut, cand cu zborul lui Blériot, toatd mogia gcoalei a fost ocupata
de lume care, pentru a se apropia mai mult §i a vedea mai bine zborul, au
stricat semandturile §i au dardmat stogurile i sirele de paie, facind gcoalei o
insemnatd pagubd. Deciziunea ce veti binevoi a o lua, véd rog a dispune si fie
comunicatd §i acestui minister cat e posibil de urgent.

Ministru,
V. ANTONESCU
(Ibidem, f. 93)

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA ARTILERIEI
Nr. 6493 din 16 octombrie 1910

Comandantului Cetafii Bucuregti
Urmare la Ordinul nr. 6466 din 3 octombrie 1910, am onoarea a va face
cunoscut cd dl. locotenent Dragalina este inlocuit cu locotenentul Galea
Gheorghe din acelagi regiment spre a-1 Tnso{i pe inginerul Vlaicu in depla-
sdrile sale 1n {ard, cu ocaziune unor meetinguri aeriene.
Directorul Artileriei
Col. GHENEA

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA ARTILERIEI
Nr. 676 din 17 octombrie 1910

Domnului Ministru de Razboi
Prin Jurnalul Consiliului de Ministri, s-a aprobat a se da d-lui ing. Vlaicu
suma de 50.000 lei §i pentru a se ordonanta aceastd suma este nevoie a se
indeplini formalitdfile necesare. Cum numitul inginer, pand la indeplinirea
acestor formalitd{i are nevoie de o sumd de bani, Directiunea III-a Artilerie
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roagd sd binevoi{i a aproba ca Arsenalul de Constructii sd dea din fondul sdu

suma de 2000 lei care se rambursa din prima de 50.000 lei.
Directorul Artileriei

Col. GHENEA
Rog pe domnul Ministru sa aprobe
General, G. GEORGESCU
Rezolutia ministerialia
Se aprobd, insd din suma de 50.000 lei, se vor retine toate cheltuielile
de constructie a aparatului §i imprumuturile date, aga cum a fost stabilit. Apoi,
vom deschide un credit pentru constructii noi.
Ministru,

General, CRAINICEANU
(Ibidem, f. 80)

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA ARTILERIEI

Arsenalului de Constructii al Armatei
Prin articolul nr. 6 al Jurnalului Consiliului de Ministri nr. 1369 din 23
septembrie 1910, prevdazandu-se suma de 25.000 lei pentru acoperirea chel-
tuielilor de constructii facute pentru aeroplanul sistem ,,Vlaicu®, binevoiti a
nainta cuvenitele compturi certificate in reguld pentru rambursarea cheltuielilor

suportate fie din fondul Arsenalului - motorul -, fie din comanda deschisa.
Directorul Artileriei

Col. GHENEA
(Ibidem, f 98)

MINISTERUL DE RAZBOI
ARSENALUL DE CONSTRUCTII AL ARMATEI
Nr. 7236 din 13 noiembrie 1910

Citre
Direcfiunea a Ill-a Artilerie

La Raportul nr. 7356/1910, am onoarea a raporta cd Arsenalul are parte
din planurile de constructie ale aeroplanului Vlaicu. S-au luat mdsuri pentru
intocmirea §i a celorlalte.

Constructia unui astfel de aeroplan neprezentand nici o dificultate, se
poate executa cu inlesnire in Arsenal cu personalul ce avem.

De altfel, in afard de motor, care in orice caz se comanda la Casi speciald,
aproape toate piesele au fost construite in Arsenal, §i de citre personalul actual
ce avem; numai citeva piese, ce se gasesc gata in comert, au fost procurate

de la magazinele de biciclete §i automobile.
Directorul Arsenalului

Lt. col. A. MICLESCU
(Ibidem, £, 117).
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MINISTERUL DE RAZBOI
ARSENALUL DE CONSTRUCTII AL ARMATEI
Nr. 8372 din 14 decembrie 1910.

Caitre
Directiunea a Ill-a Artilerie

La Nota nr. 8697 din 9 decembrie a.c., am onoarea a Tnainta alituratul
proces-verbal in triplu, pentru receptia aeroplanului ,,Vlaicu* complet si care
s-a inregistrat asupra depozitului respectiv.

Aeroplanul se afla la dl. Vlaicu, depozitat la Cotroceni. Sumele ce dl.
Vlaicu trebuie si le ramburseze Arsenalului sunt:

- 1000 lei, conform Ordinului nr. 6116/1910,

- 2000 lei, conform Ordinului nr. 6864/1910.

Total, 3000 lei.
Directorul Arsenalului

It. col. A. MICLESCU
(Ibidem, f. 130)

MINISTERUL DE RAZBOI
ARSENALUL DE CONSTRUCTII AL ARMATEI

Citre
Directiunea a Ill-a Artilerie

Referat. Cu Ordinul nr. 9053 din 21 decembrie 1910, s-a platit din
numerarul aflat in casa Ministerului (de Razboi) d-lui Vlaicu Aurel conform
Jurnalului nr. 1369/1910 si Contractului nr. 8537/1910 prin care se cedeazi
Ministerului (de Rézboi) dreptul de brevet al aeroplanului construit in Arsenal
- suma de 50.000 lei, din care s-au refinut insa 500 lei pentru a servi la achitarea
datoriilor ce se vor mai constata ulterior.

Aceastd suma (500 lei) s-a facut venit la fondul garantiilor.
Directorul Arsenalului

It. col. A. MICLESCU
(Ibidem, f. 147)

MINISTERUL DE RAZBOI
ARSENALUL DE CONSTRUCTII AL ARMATEI
Nr. 2619 din 17 iunie 1911

Citre
Directiunea a Ill-a Artilerie

Am onoarea a raporta: cu Ordinul nr. 775 din 28 aprilie 1911, Ministerul
de Rézboi - Directiunea IV Geniu ordona a se preda Companiei de Aerostatie
tot materialul de rezerva ce apartine acroplanului ,,Vlaicu“ construit in Arsenal,
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precum §i suma ce a rimas nefintrebuinfatd din fondul acordat de Minister pentru
constructia acestui aeroplan.

Aceastd comanda executatd nu este nici acum achitatd de Minister pentru
care, conform Ordinului Domniei voastre nr. 10458/1911, s-a intervenit cu
Raportul nr. 145 din 5 aprilie 1911, cerdndu-se rambursarea Arsenalului cu
suma de 25.000 lei.

Am onoarea a supune totodata cunogtintei Domniei voastre cd materialele
de rezervd rdmase de la comandd s-au predat Companiei de Aerostatie cu
delegatia nr. 26 din 6 mai 1911 si procesul-verbal nr. 9 din 7 mai 1911. Suma
de 2119 si 09 bani rdmasd la aceastd comandd nu se poate achita pand ce
Arsenalul nu va fi rambursat cu intreaga suma de 25.000 lei cerute prin Raportul

nr. 145 din. 5 aprilie 1911.
Directorul Arsenalului

It. col. A. MICLESCU
(Ibidem, f. 167)

MINISTERULUI DE RAZBOI
SERVICIUL SECRETARIATULUI GENERAL
NR. 2780/1911

Citre
Serviciul Contabilitafii
Se va ordonanta suma de 22.881 lei costul confectiondrii in Arsenalul
de Constructii a unui aeroplan model ,,A. Vlaicu* predat Sectiei de Aerostatie,
din creditul extraordinar de 25.000.000 lei - , trezorerie* - , Decretul nr. 1372
din 16 aprilie 1911.
Se aldturd actele in dublu. Ordonanta de platd se va emite pe numele

Arsenalului de Constructii al Armatei.
P. Ministru

Secretar general, general N. POPOVICI
(Ibidem, f. 166).

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA IV GENIU - BATALIONUL DE SPECIALITATI

Citre
Ministerul de Razboi

Avem onoarea a raporta urmdtoarele: Prin Contractul nr. 4573 din 9 iulie
1913 dl. inginer Vlaicu a fost angajat ca aviator pe timpul rdzboiului actual

cu automobilul §i aparatul sdu de zburat.
Batalionul se specialitd{i cu Raportul nr. 1326/1913 nainteaza o facturd

de 904 lei §i 75 bani cheltuieli ficute de aviatorul Vlaicu cu reparatiunea
automobilului sdu, care a fost luat in campanie i s-a stricat in momentul plecarii
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de la Corabia in Bulgarid. Totodatd, aviatorul Vlaicu, prin Raportul siu nr.
1 aldturat, declard cd alte reparafjiuni nu mai are, nici la aeroplan, nici la
automobil.

Cu onoare via rog a aproba, ca aviatorul Vlaicu sa fie rambursat la suma

de 904 lei g1 75 bani, sumd care sd se plateascd din Creditul nr. 4915/1913
Directorul Artileriei

col. GHENEA
(A. M. R., fond Directia 4 Geniu, dosar 450, f. 658)

MINISTERUL DE RAZBOI
Nr. 56135 din 21 septembrie 1913.

Citre
Serviciul Contabilitatii
Ministerul de Rdzboi a comandat lui Aurel Vlaicu un aparat de zburat
cu doud locuri - sistem ,,Vlaicu®, - si a incheiat Contractul nr. 10552 din 8
decembrie 1912 cu defunctul. Aparatul este estimat la 27.000 lei. I s-a dat un
avans (de) 9.000 lei. Se va lua legdturd cu mostenitorii, eventual dacd se va

construi aparatul, va fi de fafd §i o persoand specializatd in aviafie.
P. Ministru

General N. POPOVICI
(Ibidem, dosar 426, f. 655)

MINISTERUL DE RAZBOI
INSPECTORUL GENERAL AL GENIULUI

Caiet de Sarcini

Aeroplanul ,,Vlaicu nr. III* va fi cu motor ,,Gnéme* cu 7 cilindri de 80
CP, vitezd circa 120 km/ord, cu doud locuri §i cu doud elice.

Piértile din care se compun vor fi dupd cum urmeazi:

1. Spinarea din tevi de otel tras,

2. Aripile din cadru de brad i panzd dubld cauciucati de o rezistentd
de 1400 kg pe metru pdtrat i legate cu cablu de ofel de rezisten{d de 1200
kg pe metru liniar.

3. Sasiul de tevi de otel tras $i din montan{i de lemn de frasin.

4. Rezervoriu pentru benzind din alama de 100 litri pentru a permite o
rezisten{d (autonomie) de trei ore §i un rezervor pentru ulei tot din alama de
30 litri.

General de divizie;
Gheorghe VALEANU
(Ibidem, dosar 474, f. 240)

» 153 )



PROCURA

Prin care subsemnatul, Dumitru Vlaicu, agricultor, personal §i procurator
al sofiei mele Ana Dumitru Vlaicu, menajerd din satul Bintinti, Oragtie, Austro-
Ungaria, declardm cd dau depline puteri domnilor: dr. Nicolae Lupu din
Bucuresti, str. Pictor Grigorescu (fosta Modei) nr. 5, si d-lui Constantin
Nedelcu, profesor, din Bucuresti, str. Sf. Ionicd nr. 17, ca améindoi impreund
cu fiecare 1n parte, si ma reprezinte atit pe mine, cit i pe sofia mea, inaintea
tuturor instantelor de ordin judecétoresc, administrativ §i financiar din intreaga
tard si din strdindtate, de la prima instan{d §i pand la cea mai naltd instantd,
cu dreptul de a face acfiuni introductive de instantd, opozifiuni, apeluri,
recursuri, constestatiuni de tot felul, cereri neconventionale, de a le semna si
de a le sustine sub orice raport, cu latitudinea de a uza in consecintd de toate
modurile de probe cu martori, experti, inscriptii in fals, de a oferi §i deferi
jurdminte, de a raspunde la interogator si de a cere sd li se rdspundi la
interogator, de a lua cunostintd de termene, de a primi acte §i citatiuni, de a
comunica acte, de a face tot felul de urmadriri mobiliare §i imobiliare de la
somatiuni $i pand la depunerea la Casa de Depuneri si Consemnatiuni a sumelor
ce aceste urmdri sunt destinate sd acopere.

Domnii mandatari au dreptul de a ridica incidente, fie de neprimire,
exceptiuni etc., au dreptul de a face compromisuri, tranzactii de a le autentifica
si a le lichida complet orice diferend ce existd Intre noi §i oricare altul, fie cd
ar porni preten{iuni din partea noastrd, fie din partea altora In contra noastra.

Domniile lor au dreptul de a Tncasa §i pe acelea de a face plifi de orice
sume de bani ni s-ar datori ori am datori. in rezumat, Domniile lor au toate
drepturile sd exercite orice cale legald pentru garantarea intereselor noastre,
au dreptul de a radia inscriptiuni, a lua inscrip{iuni, tranzac{iuni, a incheia
contracte de orice fel... Toate aceste puteri le au Domniile lor ca mandatari
pentru lichidarea in special a succesiunii regretatului Aurel Vlaicu, putand
Domniile lor sid facd orice vor gési cu cale, atat cu activul succesiunii, din
orice s-ar compune el, brevete de inventie, contracte de angajament, de furnituri
in tard §i strdindtate, cat §i pasivul care ar exista. Totul pentru mine i in numele
meu personal §i Tn numele meu ca procurator al sotiei mele Ana D. Dumitru,
in baza procurei legalizatd de Ministerul de Externe romén, la nr. 5772 din
17 septembrie 1913, in care drepturi 1i substitui pe de-a-ntregul. Domniile lor
pot lucra fie impreund, fie in parte fiecare, cu singura restricfiune de a-mi
prezenta conturi justificatoare de operafiunile ce vor face.

Féacutd i semnatd astdzi, 20 septembrie (3 octombrie) 1913 in Bucuresti.

Dumitru Vlaicu - agricultor i procurator al sotiei mele Ana D. Vlaicu.

Redactor §i martor,

M. NEDELCOVICI, str. Popa Tatu nr. 112, Bucuresti
(A-M.R., fond Direcfia 4 Geniu, dosar 426, f. 670)
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Domnule Ministru
Subsemnafii dr. Nicolae Lupu §i profesor Constantin Nedelcu, ca
reprezentanti ai succesiunilor regretatului aviator-inginer Aurel Vlaicu, avem
onoarea a va informa cid vineri 9(22) mai 1914, s-a terminat construirea
aeroplanului ,,Vlaicu nr. [II comandat pe seama Ministerului de Ridzboi prin
Contractul nr. 10552 din 8 decembrie 1912, §i vd rugdm respectuos sa binevoii
a dispune pilotarea §i predarea acestui aeroplan ,,Vlaicu nr. III*.

Primi{i, domnule Ministru, asigurarea stimei profunde ce vi purtam.
Dr. Nicolae LUPU
Prof. Constantin NEDELCU.

Rezolutie ministeriala
13 mai 1914. Se va insdrcina, dacd voieste, capitanul Popovici Andrei

pentru pilotarea aparatului §i se va numi o comisiune pentru receptia lui.
General N. ILIESCU

Secreat general al Ministerului de Radzboi
(Ibidem, dosar 474, f. 239)

DECLARATIUNE
Subsemnatul, procurator al lasdmantului ,,Vlaicu®, revenind asupra cererii
mele din 6(19) octombrie 1914, relativ la punerea la punct a aparatului ,,Vlaicu
nr. III*, autorizez pe dl. capitan aviator Zorileanu i locotenent ing. av. Negrescu

Gh. de a proceda la punerea la punct a aparatului.
Bucuresti, 21 august 1915

Prof. C. NEDELCU, str. Sf. Ionica nr. 17
(Ibidem, dosar 524, f. 702)

MINISTERUL DE RAZBOI
DIRECTIUNEA GENIULUI
DOMNULUI MINISTRU DE RAZBOI
Referat nr. 1451 din 24 august 1915.

Am onoarea a supune cunogtintei Domniei Voastre cele ce urmeaza:

Capitanul Zorileanu i locotenentul Negrescu de la aviagie au cerut voie
sd puna la punct aparatul ,,Vlaicu nr. ITI*, care, comandat de minister, n-a putut
fi incd primit deoarece nu s-a facut proba de zbor.

DI. general Panaitescu avand in vedere autorizajiunea scrisd a procu-
ratorului succesiunii ,,Vlaicu®, prin care autorizd pe ofiteri a incerca aparatul,
precum si intervenfiunea d-lui Octavian Goga, de a se duce chestiunea la un
sférsit, roagd sd binevoifi a aproba ca numifii ofiteri sd verifice i sd@ puna
aparatul la punct dupd urmatorul program:

1. verificarea aparatului in atelier.

2. studiul stiinfific al modului de constructie a acestui aparat.
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3. executarea de rulaje si decolaje in aerodrom. Numai dupa toate aceste
exerci}ii, dacd vor da rezultate pozitive, sd se facd exercifii de zbor.

In fine, dupd toate aceste rezultate, aparatul sd fie recepfionat dupa
regulile stabilite de citre comisiunea deja numitd de minister.

Asupra acestei cereri se dau urmdtoarele relagiuni: Succesiunea ,,Vlaicu*
a mai cerut odatd autorizatiunea ca un ofiter si fie autorizat sd facd incercirile
de zbor cu acest aparat; la cererea lor, afi binevoit a hotdrl cd ministerul nu
poate ordona sd se zboare pe un aparat neincercat, dar cad nici nu se poate
opune oricui s-ar oferi sd facd incercérile pe rdspunderea proprie, a celui ce
o face.

Asa fiind, §i cum cererea nu constd decét in repetarea unei cereri ce s-a
mai facut odatd, la care se poatd adduga cererea d-lui general Panaitescu, ca
studiile §i incercdrile sd se facd in atelierul si aerodromul militar, cu onoare
vd rog sd binevoiti a aproba ca incercirile sd fie ficute pe rdspunderea lor
proprie dupd cum afi hotérat deja.

Directorul Geniului
col. Mihail
(Ibidem, dosar 524, f. 706)

MINISTERUL DE RAZBOI
ARSENALUL DE CONSTRUCTII AL ARMATEI
Nr. 906 din 4 octombrie 1916

Citre
Directiunea Geniului

in legdturd cu cererea facutd de Parfuicd C. Stefan, de a aduce imbu-
ndtagiri aparatului ,,Vlaicu®, inginerul Stanislav Segefschi face urmatorul raport:

Aparatul sistem ,,Vlaicu* (model 1910) a rdmas fnapoia progreselor
realizate in general in mecanica aviatiunii.

Astézi, orice ameliorare a sa nu poate tinde decét spre formarea avioa-
nelor actuale, ficand sd dispard multe din combinatiunile mecanice aplicate
de Vlaicu in anul 1910 si care, in epoca aceea, au meritat admirafiunea
tehnicienilor. in plus, pentru a aduce o ameliorare a aparatului, in asa fel incat
sd poatd suporta combinatiunea cu aparatele recente, aceasta cere o bund culturd
tehnicd din partea celui care i§i propune sd reconstruiascd aparatul ,,Vlaicu®.
Posedd petitionarul cultura necesard?

Vlaicu, daci trdia, si-ar fi perfectionat cu succes opera inceputd. Ea va
trebui sd rdméind agsa precum a fost conceputd de compatriotul nostru si
solutiunea cea mai meritorie ar fi expunerea lui intr-unul din muzeele noastre

tehnice.
ing. SESEFSCHI, octombrie 1916
(A. M. R., fond Direcfia Aeronauticd, dosar 40, f. 286)
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Engineer
AUREL VLAICU
pioneer of worldwide aviation

(Summary)

When evoking the glorious times of world-wide pioneering of
aeronautics, one cannot forget the prestigious activity of Romanian inventors,
in this brillant gallery, Engineer Aurel Vlaicu occupies a special place.

He was born on 19 Novembre 1882 in the village of Bintin{i, Hunedoara
district, Transylvania province.

As a student in the intermediate school in Sibiu he builds early in 1901
a small ornithopter model with flapping wings, much to the astonishment of
his teachers. Between 1902 and 1907 he follows the courses of the
Polytechnical Institutes of Budapest and of Miinich, building a model of a
flying machine which remained in the laboratory of physics of Miinich
University.

Returning home in 1909, together with his brother Ion he succeeded in
building the glider ,,Vlaicu 1909*, perorming with this several flights. In one
for these flights he took in the cockpit his sister Valeria, aged only 8, who
became thus one of the first women to fly in the world in a glider.

In the autumn of 1909 he settled in Bucharest, the capitol, making contact
with the scientific and military personalities of the time. He did experiments
in front of a military and scientific commision with 2 scale models. Due to
the successful experiments, the Romanian gouvernment hired him with a
monthly wage of 300 Lei gold, the equivalent to the wages of a Colonel,
commander of a regiment. The Romanian War Minister put at his disposition
workers, tools and a workshop for building a full-size plane. In February 1910
Aurel Vlaicu made a trip to Paris where he met the Romanian scientist Traian
Vuia and also placed an order for the engine to power his plane, the costs, at
the time about 18.000 Lei gold, a very high sum for that time, being sponsored
by the Romanian War Ministry.

On June 1910 the ,,Vlaicu nr. 1- Model 1910“ took off on Cotroceni
airfield which was to become the nest of Romanian military aviation. It must
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be stated that Aurel Vlaicu did not know how to fly. But this did not stop
him from making an elegant flight, attracting the astonishment and sympathy
of the numerous spectators consisting of Gouvernment representatives as well
as those from Parliament and the Romanian Army.

In his Romanian invention brevet of 1909/1910 the designer himself
presents the fundamental ideas of his creation, the ,,Vlaicu nr.1 — Model 1910*
plane, titled ,,Flying machine with an arrow-like fuselage®. In the foreword
of the project forwarded for homologation, Eng. Aurel Vlaicu showed that
his plane was differentiated from the planes built until then by its arrow shape
which allowed all parts of the plane to group themselves very close; thus
enabling the whole thing to be very easy stored or transported and to take all
compression stresses, so that all traction rods could be done of very thin wires-
the whole system being extremely light and cheap.

From this brevet arises the fundamental idea that the use of the arrow-
like enables the cockpit to be hung under the wing like a pendulum, the plane
gaining automatically her balance, the normal flight positions, regardless of
any perturbations that may have occurred due to windblast.

The ,,Vlaicu Nr. 1 — Model 1910 was a monoplane consisting of an
aluminium tube 10,5 m long, which was actually the plane’s vertebral column
on which were assembled from front to back: the elevation rudder (forward
elevators - n.a.) to which were articulated by hinges with a vertical axis 2
direction rudders; the front propeller; the wings; the back propeller; the fixed
horizontal tail unit. The cockpit consisted of a set of diagonal mounts and a
sole, and was suspended under the wings by a wooden pillar and a diamond-
shaped frame. This wooden frame supported the 50 HP rotary Gnéme engine
by means of a horizontal traverse made of metal fixed to the diamond frame.
The pilot’s seat was positioned behind the engine.

On the ground the plane had an undercarriage of original construction
which had in front 2 independent wheels and one back wheel as tail-skid, all
having tires. The shock absorption upon landing was by means of some
sandows (shock cords - n.a.) fixed at the ends of the landing gear at one side
and to the other side to little bobbins on the diamond frame. If the case may
have arisen to have a rough landing, the front wheels would be titling upwards
and the plane would sliding directly on the sole on the cockpit’s belly, thus
stopping the movement. The whole fuselage frame was braced both vertically
and horizontally by wires fixed at their ends in shapes, wires which were
loossening to tightening themselves simultaneously at the plane’s disassambly
by means of mechanisms placed at both ends of the tube.

The plane’s wings were of a rectangular shape and consisted each of a
side frame of fir rounded at the leadind to the trailing edge, and completed
at their ends by a curved bar at each side. On each wing frame was stretched
exactly as the leather membrane on a drum a thick cloth, fixed at the middle
of the plane by a cord which passed through some holes. The 2 wings had a
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dihedral angle of about 5°; they had no any transversal rudders of winglets.

In flight, the wing surfaces were cambering forming thus as thin
aerodynamic profile, thinness of this profile being the simple cloth, that is
almost zero.

In choosing and building this system, Aurel Vlaicu made use of original
solutions such as the use of thin automatically variable camber profiles, very
simple and straightforward construction, and thus, very light.

Actually the wings of ,,Vlaicu nr. 1 — Model 1910 were the lightest
wings for the same surface which were ever built and successfully flown.

The control surfaces were of 2 types: elevators, consisting of the
horizontal surface; and the direction rudder consisting of 2 parallel vertical
conjugated and movable surfaces which were moving simultaneously.
Although the plane did not have transversal rudders, it performed turns better
than the planes of his times. This could be explained by the position of the
rudders whose pressure centres were placed at the level of the central tube,
as well as by the plane’s gravity centre placed at about 4’ below this tube.

In his work forwarded to the Romanian Academy Vlaicu described in
detail his plane and-justified her use from the military point of view; the
Academy in turn awarded him a prize worth of 5000 Lei gold. In his work
Vlaicu showed that the construction accomplished was allowing a perfect
visibility, the pilot being placed under the wings; and besides, the plane could
glide at very low speed. Also he noted that this plane had a minimal climb
time till reaching the 1000 m ceiling at a 30" angle, thus avoiding enemy fire.

The report compiled on 12 August 1910, a military commission at the
Front with General Georgescu, Director of Artillery with the Romanian War
Ministry, stated among other things: ,,... the merith of Aviator Eng. Aurel Vlaicu
is also that, without flight training (courses) and without ever flying before,
he succeeded from the first attempt to perform flights as good as those
performed by the renowded pilots of the world. This proves that his plane
helped him a lot and successfully, being well designed and built, by her stability
in flight and by her qualities of simple maneuvering. We think that this
aeroplane may become a precious reconnaissance plane that is very useful
the Army*.

From this time, Vlaicu found the optimal solution for the problems of
flight: fligh safety, ease of maneuvrer, taking the plane out of the dangerous
engagement, the descrease of flight imbalancing in the case of sudden stop
of the engine, performing a wide range of speeds-and finally the fast climb
rate and reaching of ceiling as high as possible.

These considerations were achieved due to Aurel Vlaicu’s exceptional
intuition from the mechanical point of view at the time when flight phenomena
were still less known and studied, and even less understood in what concemns
their aerodynamic side. By placing the pilot in front, thus getting him out of
the influence of the wing’s aerodynamic shadow, he gained a positive
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advantage against the classic disposition of the tail behind the fuselage in usual
planes.

After the successfull flight of 17 June 1910 which represented for
Romanians the birth of military aviation, since ,,Aurel Vlaicu Nr. 1 — Model
1910 was built under the sponsorship of the Army, and the pilot was paid
also by the Army, Vlaicu continued these flights and on 30 June 1910, while
he was flying he was surprised by the sudden approach of the aerodrome’s
edge; and being thus forced to trespass this limit because of a very high fence,
performed the first turn at 30 m altitude. After these experimental flights, Vlaicu
performed on 15 August 1910 a flight of about 15 km at an altitude of 150
m, with steep turns at the vertical, providing an entire mastering of his plane
in flight.

So, in a record time of only 55 days, the Romanian engineer learned
to fly his own aeroplane designed and built integrally in Romania, without
any flight instructor and without getting counsels form elder pilots.

Coming into being in Romania in 1910, at Chitila, near Bucharest, for
the first school for pilot training and for preparing military pilots, Aurel Vlaicu
accepted French pilot Michel Molla’s and Prince George Valentin Bibescu’
s challenge to a race. Molla was an instructor with the Chitila school, and the
Prince was a Romanian pilot with Brevet Nr. 20 from the Federation
Aeronautique Internationale with headquarters in Paris.

The race took place on 23 August 1910, Molla flying a Farman III, Prince
George Valentin Bibescu flying Blériot ,,La Manche* type, and Vlaicu his
own plane. Although his opponents were flying recognized planes, Vlaicu
surpassed both, flying with his plane 100 m above them. Vlaicu also surpassed
Molla in races and climb competitions of 6-7-8 September 1910.

The real acknowledgement of Vlaicu and his plane was given on 27 Sep.
1910, when he took part in the military maneuvres in southern Romania.

The air reconnaissance flight performed between Slatina and the town
of Piatra Olt in a powerfull wind at about 500 m altitude for the benefit of
the Romanian Army, meant actually the beginning in Romania of the use of
aviation. For the success of his mission he was rewarded by Prince Ferdinand
of Romania a medal and also 50.000 lei gold.

With his money Eng. Vlaicu started at the end of 1910 and the beginning
of 1911 to build a new plane in the workshop of the Arts and Crafts School
in Bucharest. On 14 February 1911, Vlaicu Nr. 2 plane was ready and was
test-flown. It was a parasol monoplane, parts being built from the same material,
as Vlaicu Nr. 1 Model 1910, except for the propeller which was a wood, the
wings and the tail being covered on one dide only and without ribs.

With this improved plane, Vlaicu got further success in flight in both
Romania and abroad, taking part in the international aviation contest in Aspern
(Austria) in June 1912, where the left behind the world-famous ace Roland
Garros, especially in the steep turn contest where Vlaicu showed an outstanding
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talent not quite equaled by any pilot in Aspern. Here Aurel Vlaicu won 5
international prizes, the European press underlining the success achieved by
the Romanian pilot and builder. Through Vlaicu Romania was again recognized
in the European forefront as the land which had lots of flying machines,
designers and builders, a country with people who have vocation for flight.

The unfulfilled desire for continuously improving both his knowledge
and his flying machines determined Vlaicu in 1913 to start constructing a new
plane, the Vlaicu Nr. 3, this time having 2 seats and being powered by a 80
HP Gndme rotary engine. This plane, finished to a great extent, was a also
parasol monoplane this time completely of metal, except for the wing frame,
the middle skid and the propeller, all made of wood.

During the winter of 1912/1913 Vlaicu made a trip to London based
on an invitation received from Marconi Enterprises in England, an offer
forwarded to him during the contest in Aspern. As a conclusion of the dealings,
Marconi was to build the greatest part of the components for Vlaicu Nr. 3,
and send them to Bucharest. In case of successful test flights the factory
contracted to go on to mass production.

Construction of the plane was delayed because of the international
situation; and by starting of the second Balkan war. In the summer of 1913
the Romanian Army crossed the Danube in Bulgaria as a force for
maintaining peace in this area. The Romanian aviation participated in the
military operations with 18 planes, Aurel Vlaicu flying with his Vlaicu Nr.
2 over the operations field. Thus, Romania was becoming one of the first
countries in the world after Italy - 1911, to use aviation for military operations,
the Romanian crews performing flights totalling over 350 km, flying over
Bulgaria and over Sofia and dropping proclamations which requested the
stopping of military operations and the concluding of peace again.

After the end of the war, Aurel Vlaicu proceeded with the building of
his new machine, and at the same time taking part in the numerous aviation
shows which were taking place at that time in Romania. Remember that
Romania in 1913 had already 4 pilots’ schools which were preparing a
significant number of pilots.

In Vlaicu’s mind was beginning to take shape a flight over the crestes
of the Carpathian mountains, 2500 m high. On 13 September 1913 he took
off from the military aerodrome at Cotroceni-Bucharest planning to
accomplish this extremely dangerous crossing of the Carpathian Mountains,
where the air currents are very strong. The weather wasn’t proper for such a
flight, covered sky and powerful winds. Reaching the neighborhood of Campina
town, a blast of wind made the plane lose his balance and stall, falling to the
ground. So ended the activity of one the bravest aviators of his time.

The news of the death of the great Romanian aviator shook the heart
of the Romanian people, since he had already been for a long time a legend.

The international press commented largely on the tragic event,
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emphasizing Vlaicu’ s great achievements in designing and building his flying
machines. Thus, the Austrian newspaper of Viena Arbeitter Zeitung was
writing: ,,The Romanian engineer Vlaicu was the only significant pilot of the
Balkan countries. His plane, which was displayed in 1912 at the Vienna
International Fair, was the smallest flying machine exhibited; and lots of people
could not believe that one could fly this machine which in its serious ingenious
construction was fundamentally different from the other planes displayed.

Romanian inventor Aurel Vlaicu, pioneer of Romanian and worldwide
aviation, together with Traian Vuia and Henri Coandd marks in the heroic
era of aviation development in Romania, in which the conception, the
manufacture and the art of flying were put together and made real by the same
person, due to his outstanding learning of the phenomenon of flight, so little
known at the beginning of the century.

The fact that the genius of the Romanian people did manifest itself so
vigorously in the techniques and science of aviation development which opened
new ways in the world’s civilization, was provided by numerous projects, about
40, of aeroplanes between 1903 and 1914. Among these aeronautical
constructors was Aurel Vlaicu. '

He let in his short life many valuable works. He built between 1909-
1913 one glider, 2 planes and built to a great extent the third plane too, Vlaicu
Nr. 3, construction was finished by his friends Eng. Constantin Silisteanu and
Technician G. Magnani. This plane was flown in 1914. The Vlaicu Nr. 3 plane
was norable for her smoothness and aerodynamic shape; and especially for
some innovations which did not have parallels with any extant plane at that
time. Remarkable was the aluminium cover of the nacelle, only the wings and
the control surfaces being covered with fabric. The nacelle had 2 planes side
by side and was aerodynamic shaped. For better cooling and for decreasing
drag, the engine had an annular cowl, ,,reinvented* a lot later in the USA under
the name NACA ring, used even today for planes with air-cooled radial engines.

On the test flight, performed by Sit. Petre Macavei, one of the best pilots
in Romania at that time, specially trained at the Blériot factories, the plane
took off easily and gained altitude very fast.

He was the first Romanian pilot in the Romanian army, and his name
is firmuly connected bounded to the making of military aviation in Romania.
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Fotografia lui Aurel Vlaicu din anul 1908, cand a primit -diploma de
absolvent al Scolii Politehnice Regale Bavareze din Miinchen.
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Fotografie realizatd la Bintinti cu planorul ,,VIaicu 1909 1n zbor,
fara pilot.

Planorul ,,Vlaicu 1909* in zbor, cu pilot. Colectia Muzeului Aviatiei.
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Ing. Aurel Vlaicu la Arsenalul Armatei. In spatele siu se vede avionul
»Vlaicu nr. 1 model 1910 aflat in constructie.
Se poate observa faptul cd fotografia a fost realizatd inainte ca Vlaicu
sd primeascd din Franta motorul ,,Gnéme* de 50 CP.

Avionul ,,Vlaicu nr. 1 model 1910* in zbor spre Chitila.
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Fotografie originald cu aeroplanul ,,Vlaicu nr. 1 model 1910%.
Pe acest document de epocd se afld scris urmatorul text:

,»,Cel dintai aeroplan romanesc. Monoplanul inventat si construit de catre
inginerul roman dl. Aurel Vlaicu in atelierele Arsenalului Armateli.
(Lungimea 12 m, suprafata 30 m.p., latimea 10 m). Doud elice cu 3,20 m
pas si 500 invirtituri pe minut. Motor ,,Gnoéme* 50 hp. In medalion,
portretul inginerului Aurel Vlaicu, cel dintii aviator-inventator roman,
absolvent al Scoalei Politechnice din Miinchen.*

A,

Avionul ,,Vlaicu nr. 1 model 1910“ in timpul incercérilor din iunie 1910.
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Avionul ,,Vlaicu nr. 1
model 1910%.

In carlingi,
inventatorul aparatului,
ing. Aurel Vlaicu.



Avionul ,,Vlaicu nr. 1 model 1910 participdnd la manevrele militare din
27 septembrie 1910.
Fotografia este realizatd la Piatra Olt, in spatele garii.

Ing. Aurel Vlaicu fnainte de zborul din 17/30 octombrie 1910 organizat
pe hipodromul de la Béneasa.
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Ing. Aurel Vlaicu
impreund cu vérul siu
Miron Maierag Tnaintea
mitingului de pe Campia
Libertaii de la Blaj

din 29 august 1911.

Monoplanul
,,Vlaicu nr. 1
model 1910“
deasupra
hipodromului
Béineasa,

cu ocazia
mitingului
aerian

din 17/30
octombrie
1910.




Avionul ,,A. Vlaicu nr. II* In zbor deasupra Bucurestiului.
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Pregitirea pentru zbor
a aeroplanului
,,A. Vlaicu nr. IT*.

Ing. Aurel Vlaicu

in vizitd in oragul Braila.
De la stanga la dreapta:
Poly Vacas, Sit. Alevra,
Aurel Vlaicu,

Jean Pafudof.

August 1911.
Fotografia a fost facuta
cu ocazia mitingului
aerian susginut

de inventator in oragul
de pe Dundre.
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Brevetul de pilot acordat de Aeroclubul Austriei inginerului Aurel Vlaicu
in anul 1912.
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Placa comemorativd dezvelitd in ziua de 9 decembrie 1966 si asezatd
pe frontispiciul aerogirii de pe aerodromul din Aspern, confirmédnd victoria
ing. Aurel Vlaicu in cadrul Concursului aviatic internagional
din 23-29 iunie 1912. Inscriptia este in limbile roméind si germana.
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Avionul ,,Vlaicu nr. III tip militar®. Aparatul a fost terminat in anul 1914,
incercarea in zbor fiind realizatd de pilotul Petre Macavei.

Avionul ,,Vlaicu nr. III* vdzut din fata.
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Avionul ,,Vlaicu nr. [II* vdzut din profil.
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CAPITOLUL 1l

HENRI COANDA,
inventatorul avionului
cu react,ie

Coanda si prietenul sau, viantul

Pentru a ingelege viaja si opera inginerului Henri Coandd, este necesar sd
cunoagtemn mediul Tn care a trdit §i personajele care s-au aflat in preajma sa, Tn anii
copildriei §i tinerefii.

,»--5-a ndscut la 7 iunie 1886. Tatdl siu, Constantin Coanda era originar din
Craiova, iar mama, Hayde Danet era din Morlaix (Franga). Aceasta era fiica
doctorului Gustave Danet, savant, bun prieten cu Pasteur si dr. Pierre Paul Roux.
O femeie cu inima mare, tenace ca toate bretonele, de o bundtate §i sensibilitate
extraordinare. Hayde era o adevarati prietend a copiilor sdi.D

Henri era al doilea ndscut, dupd fratele siu mai mare, Constantin §i Tnaintea
mezinului Piérre (Petru).

Avea sase luni cind tatdl sdu, cdpitanul Coandd, a fost numit atagat militar la
Viena, apoi la Paris. El pleacd cu pdrinfii in strdinatate.

Inainte de nagterea celui de-al patrulea copil al familiei Coandd (sora sa, Maria),
Henri a fost trimis Tntr-o cildtorie Tn Marea Nordului. Avea trei ani §i jumdtate.

.. Vede pentru prima oard marea si este martor la o furtund. Vede vantul ridicand
valurile i 1n el se nagte o enormd admiratie pentru puterea acestuia. Se indragosteste
de vant care pare ci face parte din viata lui...“?

Mai tarziu, mama sa i va povesti faptul cd noaptea care a urmat acestei prime
intalniri cu vantul, el nu a putut sd doarmd. Ziua urmatoare l-a rugat pe tatél sdu
»--. Sa taie un copac din gradind céci auzea vantul plangind ranit cand traversa
ramurile.y

Mic de indl{ime, Henri era risfdgat cu apelativul ,,micujul Mico*, de unde i
porecla sa.

Mai térziu, cand Mico se afla 1n clasd, la un curs, el se va contrazice cu colegul
sdu de bancd, Lessepps, care iubea Tnainte de toate marea, in timp ce Henri, vantul.
Lessepps preluase admiragia pentru mare de la tatdl sdu, Ferdinand, pe care il auzise
vorbind despre Canalul de Suez. ,,Cei doi copii au rdmas foarte fermi pe pozifia
lor, ceea ce i-a indepartat...”Y

Disputa cu Lessepps a fost una din amintirile pe care Henri Coanda nu a uitat-
o niciodata.

Familia Coandi s-a reintors in Roménia, locuind pe strada Fantanei din Bucuresti.
Era timpul ca Henri sd meargd la gcoald. Tatél sdu l-a luat de-o parte pe Mico si
i-a spus cd va urma Scoala lui Petrache Poenaru, explicandu-i cd unul dintre strdbunii
lui, Tudor Vladimirescu, a fost bun prieten cu acesta, omul lui de incredere, care
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fusese ministru §i ambasador. Tatil lui Henri nu putea concepe si-1 dea pe Mico
la o altd gcoald.

,.In acest moment, Henri purta parul in plete lungi, ceea ce a facut ca el si figureze
pe post de inger in litografiile din cértile reginei Carmen Silva pentru biserica de
la Curtea de Arges.“ Dar postura de elev si sarcasmul colegilor au obligat-o pe
mama sa sd-i tundd pletele. Mico s-a aflat pentru prima oard in situatia de a renunta
la ceva drag pentru a trdi in pace cu ceilalfi. Henri nu a inteles i nu a putut fi de
acord cu acest fapt multd vreme.

Pentru a-i diminua supdrarea, tatil sdu i-a confectionat un zmeu impozant. ,,Pentru
Mico totul s-a schimbat din momentul in care §i-a regésit prietenul sdu, vantul, pe
care-l putea chiar auzi cu ajutorul ,,zbamaietoarei* fixatd in coada §i in capul zmeului.
Intr-una din aceste zile incantdtoare, biata sa mamd l-a descoperit pe acoperigul
casei din strada Féantinei.*®

Invégitorul Petre Popescu povestea despre elevul sdu, Henri, intr-un numér din
Jjurnalul ,,Dimineata“, ce apdrea la Bucuresti. Tn ianuarie 1911:

»--- Avea aproape 10 ani — scria Popescu —, cand vroia sé se serveascd de puterea
vantului, urmand principiul morilor de vant despre care i explicase tatil sdu, ficand
sd funcfioneze un plug si o secerdtoare. El a desenat cu ajutorul prietenului sdu
Dinescu un aparat complet*.

Coandd a intrat la liceul Sfantul Sava si aici, impreund cu acelasi Gheorghe
Dinescu, care era fiul unui fdran din Buzdu, a conceput proiecte deosebite Tn care
vantul juca rolul principal. La varsta de 14 ani, familia a decis s&-1 trimitd la Iagi,
la Scoala militard. Henri Coandd a acceptat cu o condifie: sd-1 insofeasd §i bunul
sdu prieten, Dinescu. Dupd indelungi discutii, el a reusit sd-gi convingi tatil, si,
iatd-1 pe cei doi copii impreund, la Iagi. Aici, cdpitanul Papand, si locotenentul
Costandache (acesta fusese elev al Scolii Politehnice din Paris), i-au preluat pe cei
doi, pregdtindu-i la matematicd. Henri s-a entuziasmat pentru aceasta disciplina care-
1 captiveazd brusc. Cu Dinescu si frafii Capga, se consacrd Revistei de Matematici
publicati la Paris. Trei luni mai tarziu, el concureazd la rezolvarea unei probleme
de matematicd §i castigd un concurs. Era in culmea fericirii. Primegte de la Paris
o colectie de cirfi de matematicd i fizica.

In prima permisie, Henri Coandd, care fusese avansat furier, s-a intors la
Bucuresti.

Mama sa i-a ardtat scrisori din partea lui Pasteur adresate bunicului sdu Danet.
Coandad realizeazd cd Pasteur, ,,... despre care stia cd este Tnvingdtorul turbdrii, n-
a studiat niciodatd n tinerete medicina, dar a aflat cd el era de fapt «Cristalolog»
si chimist. Atunci, mama sa i-a explicat faptul cd marea descoperire a lui Pasteur,
a fost aceea de a constata cd fiind de origine minerald cristalele polarizeazd lumina,
iar cele de origine organicd nu au aceastd calitate. Mai tirziu, Henri va Tntelege
acest fenomen...*7

Reintors la Iasi, a avut ample discutii referitoare la acest subiect cu Nicolae Capsa
si Gheorghe Dinescu, de asemenea cu profesorul si prietenul lor, locotenentul
Costandache. Intr-o zi, a aflat ca locotenentul s-a sinucis. Este bulversat; nu poate
intelege de ce; iar viata este atit de frumoasd pentru un spirit iscoditor.

A continuat sd participe cu Dinescu §i Capsa la concursurile Revistei de
Matematici, cagtigand alte premii.

Intr-o carte de fizicd, el a descoperit cd un inventator — Clement Ader — construise
un aparat de zbor, dar i alte lucruri printre care, un extraordinar aparat pe care il
denumea ,,microfon*, pe care il instalase la Opera din Paris, pentru a permite
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Presedintelui Republicii Franceze sd asculte din palatul sdu transmiterea unei opere
de la Palatul Garnier. Trebuie sd amintim aici cd, Tnainte de a intra la $coala militard
de la Iagi, tatdl sdu il dusese pe Henri Coandi la Paris sd viziteze Palatul Garnier
(Opera), deci, stia ce distantd mare era intre aceastd clddire si Palatul Presedintiei
Republicii Franceze. Caldtoria la Paris, Henri Coand4 a facut-o cu primul pachebot
roménesc ,,Dobrogea®, ce ficea parte din flota Serviciului Maritim Roman, creatd
de unchiul sdu, amiralul Coandi. A fost insofit in aceastd céldtorie de fratele sdu Petru.

Singuri, cei doi copii au cdldtorit mai mult de o lund pe mare, oprindu-se la
Constantinopol, Pireu, Capul Matapan, 1a Alger, pe urmd, fara oprire, prin Gibraltar,
canalul Manecii, pand la Rotterdam si de aici la Paris. Nu exista nici o modalitate
de comunicare Intre vapor si uscat, decit prin semnale cu fanioane. Sosi{i cu bine
la Paris, unde erau asteptaji de mama lor, cei doi deveniserd, — erau convingi de
acest fapt —, adevdrafi barbati:

,»Fusese un examen pe care ambii pdrinti il puseserd cu minufiozitate la cale.
De altfel, ei nu pierdeau nici o ocazie pentru a-si trimite copiii Tn céldtorii. O datd
era Ruggen sau Stettin, altddatd a fost Worishoffen. A fost Veules-les-Roses, a fost
Grundelsee etc... si Paris, bineinteles.*3

Ei au reusit sd cunoascd lumea i diverse popoare; peste tot mama lor i indruma
sd vadd lucrurile frumoase apartinind trecutului.

Inaintea ultimului an de curs la $coala militard, Coandd s-a aflat in grupa

" sergentului Andrei Popovici. Henri a pastrat pentru acest prieten din tinerefe o
profundd afectiune §i o mare admirafie determinate de spiritul organizatoric §i
calitdtile sale de conducitor.

»-- A venit ultimul an de scoald. El face eforturi considerabile pentru a rimane
in fruntea promotiei sale, cici clasa se unise cu cea in care era gef de promotie Ion
Tdranu, un element formidabil, cu o putere de munci iesitd din comun. ,,Cei doi
au fost avansati sergen{i majori*.”

Henri era hotdrat sd urmeze cariera tatdlui sdu si pleacd la Paris, la Scoala
Politehnici, dar, din ratiuni politice, acest lucru nu a fost posibil. Atunci, el a plecat
in Germania, devenind elev-ofiter la Academia Militard de la Charlottenburg. Va
implini in curind 20 de ani. Din momentul sosirii sale aici, s-a dus la Spandau*
pentru a vedea locul unde Lilienthal facuse incercirile sale cu planorul. Cauta sd
gdseascd toatd documentatia cu privire la Incercdrile acestuia. In prima vacan{d de
vard, s-a hotdrat si plece in Africa de Nord, cédci intalnise in atelierul lui Marcuze,
sculptorul ,.en vogue* in acel moment in Germania, persoane care se pregdteau sd
cdldtoreascd in Africa.

La Marcuze, Henri a inceput si sculpteze, si multe din lucrdrile sale au fost
retinute §i turnate in bronz, cum au fost: ,,Dejunul muncitorului, ,,Cétre bunica®,
,Prometeu.

Pentru el, destinderea insemna sculptura, echitafia, muzica, dar peste toate,
cdldtoriile. Isi creazd propriul sistem de valori.

In acest moment al viefii sale, este interesant si util de gtiut care a fost viziunea
lui Henri Coandd privind viitorul, ca potential purtitor al progresului. El afirma cd
viitorul nu poate avea asemédndri cu prezentul sau cu trecutul, fiind total diferit de
prezent si trecut. Aceastd idee a devenit treptat o conceptie de viafd, de munca i
creatie. Acestei viziuni i se adaugd o alta, nemijlocitlegatd de aviatie. Henri Coandd
dorea sd descopere esenta zborului mecanic §i sd o transpund in practicd.

*) Cartier al Berlinului
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Existd indicii care atestd faptul cd aceastd idee a fost dezbatutd indelung, in timpul
unor nopii albe, de cétre Coandd §i Brancusi. Amandoi erau de acord cd zborul
trebuie reprezentat in forma sa ideald. Aceastd idee au transpus-o cei doi, unul in
domeniul tehnic, celdlalt in artd, ambii fiind deschizitori de drumuri.

Sd facem o experientd simpld: sd suprapunem profiul avionului cu reactie ,,Coandd
1910 peste ,,pasdrea mdiastra“ din 1912. Rezultatul experienei este semnificativ
pentru cele afirmate anterior. Cele doud conceptii enuntate au stat la baza a tot ceea
ce a intreprins Henri Coanda in domeniul aeronauticii. Acestora li s-au aldturat,
aga cum vom vedea, alte idei originale care au determinat, in final, originalitatea
creatiei sale.

De aceea, multe din inventiile lui Henri Coandi au reprezentat un salt in timp.

Un salt ce a mésurat de la cativa ani, la zeci de ani.

Agsa s-a intdmplat in cazul avionului prezentat la Salonul din 1910. Saltul a fost
de aproape 40 de ani. La fel i in privinta aerodinei lenticulare. De aceea, unele
din creatiile sale au depdsit puterea de infelegere si anticipare a contemporanilor.
Cand si-a format Coandd aceastd concepfie? Este greu de raspuns. Ceea ce putem
afirma cu certitudine este faptul cd atunci cand a intrat in contact cu lumea
aeronauticd, viziunea sa asupra a ceea ce avea sd reprezinte viitorul in acest domeniu
era deja formatd. S-a produs atunci o prima confruntare intre viziunea sa i realitate.
Reintors din Africa s-a oprit la Nisa. Era anul 1906.

Avionul ,,Coanda - 1910%, singurul aeroplan
fara elice, cu motor turbo-propulsor

Henri Coandd a luat contact direct cu aeronautica francezd, intdlnindu-1 pe
cdpitanul Ferber. Potrivit afirmaiilor lui Coandd, intilnirea nu a fost premeditata
ci Intampldtoare. A avut loc o discutie intre cei doi, Coandd reugind sd-gi expund
ideile privind realizarea aparatului sau de zbor. Ferber i-a raspuns: ,,Tinere (...) ai
probabil dreptate, iar dacd esti convins de ceea ce afirmi gi ifi va ajunge timpul,
poate vei reusi. latd o scrisoare de recomandare cétre un prieten din Paris. Cauté-1
din partea mea; el ti va ardta calea ce o ai de urmat*“.!?

Prietenul lui Ferber citre care era indrumat tdndrul Coandd nu era altcineva decét
celebrul Archdeacon, personalitate marcanta a aeronauticii franceze. Archdeacon
l-a ascultat pe Coandd, apoi, recunoscand cd problema il depdgeste, i-a propus sd
meargd impreund la un prieten — Gustave Eiffel.

»Intreaga mea viafd — afirma Henri Coandi — imi voi aduce aminte §i-i voi pistra
in memorie respect §i venerafie aceluia care a fost marele inginer Gustave Eiffel,
din pdcate cunoscut mai cu seama doar prin una din cele trei realizdri ale sale, care
i-au pdstrat un loc in Pantheonul stiinei universale — Turnul din Paris. Socotesc a
face un act de dreptate dacd reamintesc cd omul de stiin{d francez a participat activ
la constructia Canalului Panama; acelasi inginer a conceput ,,Statuia Libertaii‘,
un veritabil monument de artd, instalat la intrarea Tn portul New York si cireia
sculptorul i-a dat Tnsugi chipul mamei lui Eiffel.“!!

Cand l-a cunoscut Coandd, inginerul francez era trecut de 70 de ani.

».. In persoana acestui om — fsi amintea Coandd — intdlneam un pasionat de
problemele aeronauticii, ca §i mine; aflat in amurg, inginerul devenise un erudit,
avea cunostinfe vaste, ce mi-ar fi putut fi de un enorm folos*.!?

Coanda consemneazi in continuare:

»-.. Ore in §ir mi-a ascultat proiectele, mi-a apreciat ideile ce se bizuiau pe calcule
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exacte. Ceea ce m-a incurajat in aceastd perioadd, a fost aprecierea sa: «domnule,
stii ce vrei gi mai cu seamd, ce anume trebuie sd faci (...)», dar acest om nu numai
cd m-a apreciat, dar mi-a sprijinit o seamd de idei cdrora (el) le-a dat explicatie
prin experimentarea unor dispozitivie lansate in cddere liberd de pe indlfimea Turnului
Eiffel*“.13

Inginerul francez, pe baza experientei si cunostinfelor pe care le avea in domeniu,
a putut face o analiz criticd a proiectelor lui Coanda, ajungénd la anumite concluzii:

.. Inginerul, de o luciditate exceptionald, nu s-a sfiit s afirme cd, intr-un
asemenea domeniu, ar fi bine s ne intdlnim cu o altd somitate in materie de
aerodinamicd, §i anume in domeniul frecirii, ceea ce a i ficut-o §i numai pentru
ca sd md ajute. Astfel, am avut posibilitatea de a-l1 cunoagte i de simti sprijinul
dezinteresat, din partea profesorului Paul Painlevé...*.14

Painleve era in acel moment, membru al Academiei de $tiinfe din Paris i autor
al unor lucrdri de referin{d in domeniul frecérii.

fntalnirea cu acest savant a fost considers de Henri Coandi ca foarte important
pentru realizarea proiectelor sale, fapt recunoscut de altfel:

,»-Dialogul stiintific purtat atunci m-a apropiat cu mintea extrem de mult de visul
meu; mi-au fost apreciate cunogtintele de propulsie, insd nu mi s-au trecut cu vederea
multe carente privitoare la «curba optimd a aripi». Imi amintesc de acest episod —
consemna ulterior Henri Coandd — pentru a sublinia tocmai faptul cd aldturarea,
comparafia valoricd §i compania unor savanti bine intenfionafi poate determina acea
revolutie ce duce la descoperiri i la impulsionarea voingei intr-un grad comparabil
fizic doar cu cel produs de jetul propulsor...“.!5

Paul Painleve 1-a avertizat pe Henri Coandd cd nu se cunoagte aproape nimic
despre aripile portante i ,,tot admirind ideea sa de propulsie, I-a sfatuit cu insisten{d
sd aprofundeze mai mult studiile lui Lilienthal, Chanute si Ferber. Iatd informatia
pretioasd care ne aratd faptul cd, la acea datd (anul 1906), Henri Coandi isi formase
o conceptie proprie privind propulsia aparatului sdu de zbor.

Din picate, documentele studiate nu ne oferd detalii privind aceastd conceptie,
ceea ce face imposibild o comparatie cu sistemul de propulsie ce a echipat avionul
,»Coandd 1910%.

Painleve I-a insotit pe Henri Coandi la un fabricant de faruri cu acetilend pentru
automobile, Louis Blériot.

Dupa aprecierea marelui matematician, acesta era singurul om care putea sa-i
dea ldmuriri despre aripile portante.

Sosit la Blériot, Henri Coandi a fost frapat de forma noud a aparatului sdu de
zbor.

Ne apropiem de anul 1907 si geniul lui Blériot se manifesta net. Inspirdndu-se,
fard dubii, dupd aparatele de zbor construite de Traian Vuia, el prefigura avioanele
modeme de mai tarziu: un monoplan cu fuselajul pe rofi, comenzile in fafd §i pe
deasupra, echilibrarea aparatului realizatd, urmdrind cele trei axe ale elipsoidei de
inertie.

IiIn discutiile cu Blériot, acesta ,,... a explicat cd Tnainte de propulsie trebuie mai
ntai sd ingelegi ce este un aparat de zbor, si cd sistemul Chanute-Ferber nu este
solutia etc. §i cu o claritate surprinzitoare mi-a demonstrat ci este necesar ca mai
intai s studiem suprafetele portante i apoi...“!

Coandd nu a fost de acord cu aceastd idee. Concepfia sa era cu totul alta,
detagandu-1 net de tofi aeronauti din epoci. Se manifestd originalitea solutiilor sale
privind magina de zbor a viitorului:
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,»-..Pentru mine, magina de zbor este UN TOT, sistem de portantd i sistem de
propulsie®.!7

Era, deci, necesar ca Henri Coanda sd facd singur toate cercetérile.

Se reintoarce la Charlottenburg (Berlin) i construieste o machetd pe care o expune
le Sport-Halle din Berlin (vezi ,,Sport-in-Bild*) din noiembrie sau decembrie 1907,
care redd un reportaj sumar asupra expozifiei sportive de atunci). Macheta sa n-a
interesat decat pe foarte putind lume, ca sd nu spunem, pe nimeni.

Revine in Romania.

»-. De la sosirea sa la Bucuresti, cautd prin toate mijloacele sd-si convingd
prietenii de temeinicia cuceririi aerului. Aici, primegte o atentie deosebiti din partea
colonelului Zamfirescu (Bifd). Neavand mijloacele necesare pentru a-i procura
mecanismele pe care el le dorea, Zamfirescu i furnizeaza de la Pirotehnie, rachete
de artificii. Si, pe Dealul Spirii, Zamfirescu i Nicolae Capsa il ajutd pe Henri Coanda
sd-gi construiascd aparatul. El dd drumul aparatului, dar, foarte ugor, acesta urcd
in gandeld, se rdstoarni i ia foc. S-a sfarsit“.!8

In legédturd cu acest model de zbor §i experimentul care a avut loc pe Dealul
Spirii, se cunosc foarte pufine date. Probabil, sd fi existat unele informatii supli-
mentare in continutul conferingei {inutd de Henri Coandd la Ateneul Roman, dupd
experiment. Nu am putut gési textul prelegerii. Documentele aflate in ,arhiva
Coanda“ relevd rezultatele modeste ale acestei activitdfi. Mai mult, ,,...la Teatrul
de revistd ,,Tdnase“ se juca o piesd «Scump dar face!» in cuprinsul cédreia Henri
Coanda era ridiculizat, ficand si treacd pe scend un sdrman om cu o rachetd in
dos. Henri este profund dezgustat...“.!?

L-a ajutat sd treacd peste acest moment, disciplina autoimpusa.

A obfinut aprobarea armatei §i, pe 8 octombrie 1908, a plecat la Liege. Urmdrind
sd-si aprofundeze educatia tehnicd, s-a Tnscris, in acelasi timp, la Universitatea din
Liege si la Scoala de Electricitate de la Montefiore (Italia). Aici, 1-a intélnit pe Gianni
Caproni, care venise de la Universitatea din Miinchen.

Fard Dinescu §i fard Capga, s-a decis sd impartd aceeasi camerd cu Gianni
Caprom Cei doi s-au imprietenit §i s-au agezat pe treabd. fmpreun, au inceput si
construiascd un planor la carosierul de trasuri, belgianul Joachim.

Cui i-a aparfinut inifiativa §i cine a elaborat planurile de constructie a planorului?
Probabil, Henri Coandd a simtit nevoia sd treacd prin aceastd fazi, pe drumul cétre
realizarea avionului cu reactie. Existé o logica a lucrurilor care ne obligé sd facem
o legéturd intre modelul experimentat pe Dealul Spirii §i planorul sau planoarele
construite n Belgia.

Este posibil ca Henri Coandi si fi apreciat cd nu sistemul de propulsie la
modelului sdu a fost cauza egecului acelui experiment, ci modul in care a gandit
si a proiectat aerodinamica lui. In aceastd privingd, a fost atenfionat §i de Painlevé.
A urmat o perioadd de timp in care accentul a fost pus pe studiul aripii.

Henri Coandid a facut o noud cildtorie la Paris. A dorit sd i refntilneascd pe
Gustave Eiffel si Paul Painlevé, cdrora le-a propus un proiect de aparaturd pentru
madsurarea rezisten{ei aerului, precum §i pentru studiu aripii.

Cei trei s-au Intélnit cu Setrieux, directorul Ciilor Ferate din nordul Frangei, Henri
Coandi a obfinut autorizatia de a monta pe partea din fafd a unei locomotive o
platformi ganditd pentru el de Gustave Eiffel.

Bine legat de platform, in fata locomotivei, Coandi a incercat, el insusi, in plind
vitezd, aparatele de inregistrare pe care i le fabricase Richard. De aceste aparate
era fixatd o machetd cu aripi de dimensiunile pe care dorea si le testeze. A ficut,
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astfel, naveta pe linia care lega Parisul de Saint-Quentin, noaptea, pentru a nu fi
incomodat de traficul feroviar.20 .

S-areintors cu o multime de rezultate la Liege. Intre documentele ,.arhivei Coada*
am gdsit un plan-film cu ajutorul ciruia am facut o fotografie. Imaginea redd un
planor incadrat de doud personaje, din care, cel din dreapta pare s fie tindrul Henri
Coanda.

Planorul era o constructie simpla la care se pot observa anumite particularitati.
Astfel, la aripa superioard, pe intrados, se pot observa grinzi ,,cu un profil“ cu o
anumitd curburd peste care este intinsd panza.

Este posibil ca planorul Joachim—Coanda si fi fost precedat de altul, a cirui
construcfie s-a realizat de Caproni in perioada cit Coandd s-a aflat in Franta.
Rezultatele experimentelor ficute la Paris, i-a determinat, probabil, pe cei doi sd
construiascd planorul Joachim—Coanda.

Un argument in plus: existd ntr-un album cu fotografii care au apartinut lui Henri
Coandd si care contine, Tn exclusivitate, imagini ale tuturor aparatelor pe care le-
a creat, un loc in care lipseste fotografia §i sub care Coandd a scris: ,,Primul meu
planor 1909*.

Aga cum am afirmat, rezultatele experimentelor de la Paris s-au materializat in
constructia planorului cunoscut sub denumirea ,,Joachim—Coanda“. Aparatul era
foarte diferit de planorul ,,Ferber—Chanute*. Construit din lemn §i panzd de Japonia,
planorul avea legiturile dintre cele doud planuri suprapuse din sdrme de otel i
aluminiu. Aparatul era montat pe o pereche de patine.

Apar elemente originale in constructia aripii care capdtd un profil gros. Pentru
stabilitatea aparatului de zbor, pe 14ngd cele doud planuri suprapuse, actiona un
ampenaj.

Se afirmd cd Henri Coandd urma sd adapteze la acest planor un motor Darlacq,
de 40 C.P. Probabil si fi existat aceastd intentie. Intrebarea care se pune este: A
fost experimentat planorul ,,Joachim—Coandd“? A zburat Coandi, sau altcineva cu
el? Toate documentele studiate in perioada de elaborare a acestei lucrdri trec peste
aceastd problemd, probabil din lipsa de informatii. Putem crede cd Henri Coanda
a construit un planor folosind si rezultate ale experimentelor facute la Paris §i nu
1-a incercat in zbor? Cu certitudine cd nu.

Redidm, cu anumite rezerve, o posibila relatare a zborului lui Coanda cu acest
planor, relatare inseratd in cotidianul ,,.Samedi-Soir* din 5 octombrie 1955:

»»(...) Henri Coanda a ridicat propriul sdu pilon, inalt de 21 metri, Tn mijlocul
terenului de la Malchamp, aproape de Spa, in Belgia. (...) Coand3 a atagat in vérful
pilonului o greutate de 37 kilograme care, cdzand cdtre pamant, tridgea un cablu,
de care, prin intermediul unui scripete era prins un planor montat pe sine. $i, in
acea dimineafd a anului 1906, pe cap cu o caschetd, facind pe surdul la glumele
celor care 1i propuneau sd-si facd testamentul, Coanda s-a urcat la bordul planorului
sdu, construit de el in Intregime — i ficu semnul pentru a fi 1dsatd s cadd greutatea.

O clipd mai tarziu, el 1si jinea viata in mdinile sale; scoli de pilotaj nu existau
si singura sa experientd in pilotarea avionului era empiricd. El a executat iri fata
martorilor (sublinierea noastrd) un zbor de 300 metri Tnainte de a se prabusi. Iesind
din mijlocul resturilor planorului, el suradea linigtitor: «<Am zburat! Am zburat!...»
a spus el in final, masandu-gi cotul®.

Probabil, anul 1906, invocat in articol ca fiind anul acestui zbor, si fie gresit.
De altfel, articolul se continud cu urmdtorul text: ,,Putin timp dupd zbor, Henri
Coandd a devenitelev al Scolii Superioare de Aeronauticd i Constructii Mecanice
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din Paris...“ Este cunoscut faptul ci acest eveniment din viata lui Coandi s-a petrecut
in anul 1909, atunci cénd, de fapt, s-au deschis, pentru prima oard, cursurile acestei
coli.
; Deci, evenimentul relatat de jurnalul mai sus amintit, s-a petrecut in anul 1909.
Dupd acest eveniment, Coandd fsi trece examenele. Cu diplomele sale §i un
impresionant bagaj de cunostinge, a revenit la Paris. Este momentul cind s-a decis
sd Tnceapd constructia aparatului sdu propulsat de altceva decat de o elice, in mérime
naturald. i§i punea in practicd un proiect pe care il gandise incd din anul 1906.

Avea, insi, de rezolvat doud probleme: banii §i gidsirea unui foarte bun mecanic.

,»Datoritd lui Archdeacon intrd in legdturd cu James Hennessy. A fost intr-adevir
providenta. Prima problemd era rezolvatd. Rdménea sd gdseascd un foarte bun
mecanic*.2!

inso;it de o recomandare din partea lui Blériot, Henri Coanda a plecat la Douai,
unde s-a Tntalnit cu Breguet si périntele Arbel. Cei doi I-au sfétuit sd apeleze la un
,,mecanic foarte priceput, un as al mecanicii*.22 Acesta se numea Clérget.

Henri Coanda i-a dat toate detaliile despre motorul sdu pe care il denumea, deja,
,»turbo-propulsor®. Clérget s-a pus pe treabd pentru a stabili mecanica ugoard tnainte
de antrenarea turbinei.

Intre timp, s-a inscris in prima promotie a Scolii Superioare de Aeronautici i
Constructii Mecanice. El a devenit inginer Tn aeronautici §i frigotehnie. Vitalitatea
tandrului Coandi ajunsese la apogeu.

fsi putea permite si aibi ca hobby, intre altele, sculptura. Studiazi in atelierul
lui Rodin. Este momentul intalnirii sale cu Brancugi. Noptile le petrecea redactandu-
si studiile sale privind aripa. La 15 aprilie 1910, apdrea in revista ,,Le Téhnique
Aéronautique* articolul semnat de Coandi cu titlul ,,Asupra aripilor considerate
ca magini cu reactie* (,,Sur les ailes considerees comme machines a reaction®).

Henri Coandi aprecia 1n articol cd: ,,Aviatia, de cétiva ani, n-a fidcut nici cel
mai mic progres din punct de vedere al suprafefelor portante, aceasta, aflandu-se
,...ntr-un stadiu absolut rudimentar...<.23

Considerand cd modul in care au fost privite aeroplanele pani la acea datd, ,,a
reprezentat o frand in calea progresului* ¢, Coandd propunea un nou punct de vedere,
de examinare a aripilor aparatelor de zbor i elicelor aeriene.

,»... Aripile aeroplanelor i elicele aeriene sunt magini cu reactie®.

... Aripa este 0 magind cu reactie, care trebuie sd aibd un efort axial aproape
nul §i un efort normal dintre cele mai mari, in timp ce elicea, din contrd, trebuie
sd aibd o mare Tmpingere axiald i cel mai mic efort normal“.25

Aceste rianduri inserate in articolul mai sus menfionat reprezintd, in sintezd,
conceptia lui Henri Coandd privind schimbdrile radicale ce erau necesare sd se
producd in domeniul aeronauticii. O noutd orientare, total diferitd de cea existenta.
Viitorul aeronauticii, total diferit de prezent.

Aceastd concepfie se regdseste in brevetele de inventii inregistrate de Henri
Coandd in Franta la 30 mai 1910. (,,Suprafafd portantd pentru magini de zbor* i
,Propulsor — eliberate la 9 august 1910 cu nr. 416.542 si respectiv nr. 416.541).

n acea perioadd de timp, Coandi locuia pe strada Ranelagh, unde lucra impreund
cu Cammarotta—Adorno, colegul sdu de la Scoala Superioard de Aeronauticd la
,avionul fara elice®.

La 15 octombrie 1910, cea de-a doua expozifie internationald de locomotie aeriand
si-a deschis portile. Marele public o numea deja, ,,Salon de Aviatie®. In silile
expozifiei se regdseau aparatele de zbor vidzute in 1909, prezentate, de aceast datd
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cu tmbundtigri apreciate ca fiind ,notabile*: Curtiss, Farman, «Antoinette»,
Santos—Dumont, Blériot, Voisin §i Wright erau vedetele. Printre noii venifi, amintim
biplanele Bréguet, Tellier si monoplanele Nieuport, R.E.P. Hanriot, Sommer.26

O privire de ansamblu asupra aparatelor prezente la salon ne obligd sd reamintim
aprecierea fdcutd de Coandd in articolul din ,Le Téhnique Aéronautique®.
Aeronautica bdtea pasul pe loc, ,,pilotii fiind cei care, cu sacrificii, scoteau in evidengd
calitifi pe care (...) nu le intrevedeam la aceste aeroplane...“.2”

In acest moment istoric, Henri Coandd gi-a prezentat la Salon, avionul sdu. Celor
care se opreau in fafa aparatului, Henri Coanda le inména un pliant-prospect realizat
intr-o graficd proprie. Pand de curdnd, singurele exemplare cunoscute erau cele din
arhivele Muzeului Aerului i Spatiului din Paris. In prezent, Muzeul Aviatiei detine
un asemenea pliant—prospect, al cdrui confinut explicd multe din necunoscutele cu
privire la ,,singurele aeroplane fari elice, cu turbo-propulsor*.

Reddm integral, continutul acestui pliant:28

AEROPLAN SI PROPULSOR-TURBINA COANDA

AEROPLANUL (biplan cu un fuselaj, un ampenaj in spate, in crucea Sfantului
Andrei §i o aripd micd in spate).

DIMENSIUNI:

Anvergurd maximd ... 10 m 30

Profunzimea aripilor ... 1 m 75

Lungimea aeroplanului ... 12 m 50

Suprafaga portanti totald ... 32 m?

Greutate totald pregitit de zbor cu un motor Clérget 50 HP si o turbind propulsiva

. 420 K (Kg)
ARIPILE

DETALII DE CONSTRUCTIE

Aripile brevetate: armdturd interioard de ofel. Exteriorul in Tntregime din lemn
foarte lustruit i ldcuit. Profile, permitind o sarcind de 33 kilograme pe metru? de
suprafatd portantd la centru, determinate prin repetate incercdri cu aparate speciale
montate pe platforme de trenuri special amenajate Tn acest scop:

Aripi de dimensiuni inegale.

Sub aripi, canale de aer prin nervuri proeminente.

Aripile prinse de fuselaj prin tuburi de ofel cu profil de cea mai micd rezisten{d
la Tnaintare fard nici un Tntinzétor sau cablu.

Centrul de greutate destul de ridicat pentru a ugura virajele.

Pentru stabilitate laterald, deformare automati a tuturor aripilor, independent una
de cealaltd prin rulmenti cu bile axiale.

Deformare comandatd a aripii superioare prin pedale diferentiale a cdror migcare
simultand permite frinarea, coborand intreaga parte din spate a aripii.

Stabilitate longitudinald printr-un ampenaj sidgeatd, adicd sub forma ,,crucii
Sfantului Andrei®, oferind suprafefe concave de eficacitate mult mai mare pentru
migcdrile verticale §i orizontale.

Carmele—spate comandate prin doud volante (volane —n.a.) diferite a cdror migcari
simultane dau profundorul §i modificd directia.
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Tren de aterizare format n partea din fafi dintr-o patini §i doua roti, montate
elastic pe resorturi plate. In partea dinapoi, o patina.
Fuselajul (inchizand motorul, rezervoarele, pasagerii), flancat de doud radiatoare,

poartd in fatd propulsorul.

TURBO-PROPULSORUL

Dimensiuni: O m 50 in diametru pe 1 m 10 profunzime. Pe centru, in fa{a,
distribuitorul-recuperator de cidlduri a gazelor de esapament, apoi turbina ale carei
pale sunt inchise cu trei curburi: una pentru aspiragie, urméatoarea de racord, iar a
treia de propulsie.

A treia parte este difuzorul conic din spate. Cu un randament mult superior elicei,
ce nu variazd pe timpul functiondrii; tracfiunea turbo—propulsorului este total
independentd de migcarea de translatie a aeroplanului.

O deschidere in iris, in fafd, permite reglarea intrdrii aerului si produce, de
asemenea, un schimb de vitezd progresiv pentru mobilul antrenat.

Incercdrile au dat pdnd acum o tractiune de 220 K pentru 50 CP.

HENRI COANDA

Totul era nou la acest aparat de culoare rogu-brun. Era un biplan, dar creatorul
sdu, pentru prima oard, se eliberase de servitufile montantilor, hobanelor i
incrucigarea lor obositoare, de intinzitoarele acestora, Tntr-un cuvént, de tot ceea
ce reprezenta formula lui Chanute, fratilor Wright si a lui Traian Vuia i dupd care
se inspiraserd, pAnd atunci, constructorii francezi §i strdini.

Iatd, detaliile de constructie asa cum au fost ele prezentate de André Bié, un
remarcabil istoriograf francez, bun cunoscitor al creaiei lui Henri Coandai: ,,Aripa
superioard depdsea, ca suprafafd, aripa inferioard; structura lor de rezistena era din
otel cu nichel, formatd, pentru fiecare, din doui lonjeroane verificate minutios, atat
din punctul de vedere al rezisteniei lor statice, cat si al rezisten{ei la socuri violente
si repetate; lonjeronul anterior constituia bordul de atac, in timp ce lonjeronul
posterior se afla dispus putin in spatele centrului de presiune al aripii, ldsénd astfel
pdrtii posterioare a acesteia o mare flexibilitate. Profilul aripii prezenta o curburd
pronuntatd intre cele doud mari lonjeroane, se indoia apoi, pentru a se termina in
linie dreaptd cdtre bordul de fugd. Acest profil, indelung studiat, fusese adaptat dupa
numeroase experienfe ficute cu mijloacele pe care le-am descris anterior. Nervuri,
proeminente la partea anterioard a intradosului, facilitau directionarea masei de aer
pe care aripile veneau sd-si afle punctul lor de sprijin. Invelisul aripilor era din lemn
furniruit, subtire, vopsit cu grijd, lustruit i ldcuit. Trebuie subliniat faptul cd s-a
renunfat la panzd, folositd 1n exclusivitate de constructorii din epoci.

Cele doud planuri principale erau asamblate fard nici un cablu sau tendoane,
prin doud perechi de montanfi, plasate de fiecare parte a fuselajului, sub lonjeroane,
in zona mediand §i la micd depdrtare. Fuselajul se compunea dintr-un lung corp,
fusiform, acoperit in intregime, ca si aripile, de contrapldci, montat in intervalul
dintre cele doud planuri §i susfinut intre montanti. Forma sa alungitd si finefea
suprafefei sale, reduceau la minimum rezistenta la fnaintare. Radiatoarele erau dispuse
lateral. Citre partea dinapoi, imediat dupd ampenaj, fuselajul suporta un plan
sustentator suplimentar de micd anvergura.

Ampenajul, cruciform si de o lungime destul de mare, era alcituit din patru planuri
fixe de formd triunghiulard, prelungite prin patru planuri mobile de aceeasi formd,
toate montate, nu in mod normal, pe axa aparatului, dar urmdrind diagonalele. Rolul
pdr{ii mobile era important. Acesta inlocuia echilibrorul, plasat in fafd, si cdrma
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de directie, utilizatd de toti constructorii de aparate de zbor din acea perioadﬁ

Trenul de aterizare, foarte jos, se compunea din doud rofi agezate in partea din
fatd a aparatului, rofi care, altd inovatie, puteau fi introduse partial in grosimea aripii
inferioare, constituind, in fond, prima incercare de escamontare a trenului. Rofile
sale, montate pe arcuri de otel, erau insotite de o patind suficient alungita.

O altd patind servea drept bechie pentru aterizare §i era montatd la partea
posterioard a fuselajului.

Manevrarea avionului era extrem de simpld. Pilotul, agezat pe locul sdu plasat
in fuselaj, avea la stdnga i la dreapta sa, doud volane cu ax orizontal, functionabile
prin intermediul unor cabluri de transmisie cdtre fiecare din perechile de planuri
mobile. Era suficient, deci, pentru pilot de a readuce cétre el cele doud volane pentru
a produce ridicarea planurilor mobile: presiunea aerului acfiona asupra acestora,
cu tendinfa de a le cobori, si, astfel, aparatul cabra. Dacd cele doud volane erau
rotite cdtre Tnainte, se producea efectul invers, iar avionul avea tendinta sd coboare.
In sfarsit, cand cel care pilota acfiona asupra unui singur volan, atunci manevra un
singur plan, fie cel din stanga, fie cel din dreapta, determinind astfel schimbarea
directiei de Tnaintare a avionului.

Putem aprecia simplicitatea unui sistem de manevrare a avionului deosebit de
Jjudicios gandit. Nu exista altd comandd de directie in afard de pedala clasicd pentru
deformare. Manetele necesare pentru funcfionarea motorului erau montate pe fiecare
din cele doud volane.

Motorul, primul desenat de Paul Clérget, era cu patru cilindri in linie, §i rdcire
cu apd. Acesta acfiona prin intermediul unui sistem de angrenaje multiplicatoare,
sistemul de propulsie imaginat de citre Henri Coanda.

Am ardtat, deja, cd motorul era fixat in partea din fafd a avionului, ascuns in
parte, intr-un ldcag din fuselaj, precedand locul pllotulul In sfarsit, pentru prima
oard, rezervorul de benzind era inchis in aripa superioard, grosimea acesteia permifand
constructorului sd-1 instaleze aici.

Dacid, aspectul exterior al aparatului Coandd, grosimea i soliditatea aripilor,
diversele perfectiondri aduse, constituiau, deja, un ansamblu de noutdi indrdznege
pentru epocd, sistemul de propulsie era, prin el insugi, o adevdratd revolufie in
domeniu atit ca principiu cét §i ca practicd. In aceastd privingd, constructorul gi-a
dovedit marea sa ingeniozitate in creafie.

Baza sistemului de propulsie era turbina de aer. Ansamblul se compunea, deci,
din trei parfi:

1. Un distributor in fatd, completat cu un iris aseméanétor diafragmei de la un
aparat fotografic, care permite reglarea volumului admisiei aerului, asigurand astfel,
schimbarea vitezei ntregului ansamblu;

2. Turbina, singura parte mobild a propulsorului;

3. Un difuzor inelar, plasat la urma.

Un carenaj tronconic se ldrgea din fafd cdtre fnapoi, imbrdcand totul. Acest
dispozitiv permitea difuzorului de a folosi la maximum puterea aerului introdus.
Pe bancul de proba, viteza fluidului la intrare era de 40 de metri/secundd, el nefiind
mai mare de 5 metri/secundd la sosire, raportul orificiilor fiind de 1 la 8. Pavilionul
difuzorului era previzut cu palete scobite §i inventatorul utiliza gazele de egapament
de la motor, care, amestecindu-se in spafiul inelar cu aerul deja aspirat, apoi eliminat,
contribuia, astfel, in bund mésurd, la crearea efectului de reactie.

Pentru a face sd treacd o masi de aer suficientd pentru a traversa diferitele organe
ale propulsorului, era necesar ca turbina si fie rotitd cu o mare vitezd. La modelul
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expus (Salonul din 1910 — n.a.), aceastd vitezd se rotatie era de ordinul a 4.000
ture pe minut. A fost nevoie de un sistem de angrenaje multiplicatoare interpus
intre axul motorului si cel al turbinei*.?

Consideram cd textul lui André Bié, reprodus aici, reprezintd una dintre cele
mai complete §i exacte descrieri ale avionului ,,Coandd 1910%. Este singura descriere
mulfumitoare pe care am aflat-o. Chiar si acest text contine insd cateva erori. Com-
parandu-l cu pliantul de prezentare a avionului aflim inadverten;ele' rezervorul de
combustibil pentru motorul Clérget nu a fost amplasat in anpa superloara aga cum
susfine Bi€ si, dupd el, mulgii altii. insusi Coandi precizeazi ci acest rezervor se
afla instalat in fuselaj. Din ce motiv? Rédspunzind la aceastd Tntrebare, aflam, o
altd nepotrivire intre descrierea istoricului francez §i realitate. Aripa superioard a
,turbo—propulsorului Coandd 1910* nu avea profil gros, aga cum s-a afirmat. Profilul
aripii era subfire, aga cum se poate observa si in imaginile de detaliu ce sunt incluse
in originalul pliantului. Deci, Coandd nu avea cum sd-si instaleze rezervorul de
combustibil in aripa.

Nu excludem posibilitatea ca, Henri Coandd sd fi gandit aceastd solufie incd
din anull910. Dar, el a aplicat-o la avionul construit un an mai tarziu, avionul ce
a participat la concursul militar de la Reims. Trebuie addugat faptul cd aparatul
,»Coandd 1910* avea doud locuri.

Avionul lui Coandd nu s-a bucurat de interesul pe care 1l merita pe bund dreptate.
Motivele au fost multiple.

Sd incercdm sd prezentdm, potrivit parerii noastre, citeva din aceste motive:

— intengionat, am nominalizat ,,partenerii“ de expozifie ai lui Henri Coanda: nume
care aveau deja o anumitd celebritate §i credibilitate transferatd in mod direct asupra
creatiei lor. Era validatd, astfel, o anumita ,,conduxta tehnicd* ce admitea un progres
gradual, oarecum preavizat de acesti cerberi ai aeronauticii.

Henri Coandi nu avea nici celebritate, nici credibilitate. Era prea pufin cunoscut
in lumea aeronauticd. Pe deasupra, el purta o grea ,,povard*: tinerefea sa. Ori, acest
tandr de numai 24 de ani, venit dintr-o tard din Balcani, prin creafia sa, prin avionul
prezentat la salon, se abidtea de la acea ,,conduitd tehnicd*, urmand sid devind un
fel de lider al noului curent in aeronautica.

Aceastd ,,conduitd tehnicd“ era susfinutd de o industrie aeronauticd incipientd,
care devenise profitabild, ce ar fi trebuit, in situatia succesului avionul ,,Coandd
1910%, sd se restructureze cu costuri imprevizibile.

— avionul lui Henri Coandd, cu toate elementele de noutate ce le incorpora,
depdsea puterea de infelegere si chiar de anticipatie a multor aeronauti ai vremii,
conteporani cu insdsi nasterea aviagiei. Acesti oameni, aflati in 1910, in postura de
a da verdicte asupra a tot ceea ce apdrea nou in aeronauticd, erau pusi n situatia
de a renunga dupd numai cétiva ani, la imaginea idilicd a primelor aparate de zbor
ce se ridicau cu greu in aer, Tntr-o stabilitate precara.

Chiar Traian Vuia, ntr-un articol aparut in 1910, in Romania, i§i manifesta un
oarcare scepticism in legéturd cu avionul lui Coandd, agteptand sd vadd ,,dacd va
fi in stare sd obtind ceva rezultate*.

— asocierea avionului ,,Coandd 1910%, cu unele ,creatii* din acea perioadd bazate
mai mult pe fantezie §i mai pufin pe calcule si experimente, ,creatii“ ce au sfarsit
lamentabil. Chiar §i avionul lui Coandd, a fost asemdnat cu o realizare desprinsd
din desenele ,,SF* ale celebrului Robida.

Apreciem, acum, dupd 90 de ani de la evenimente, ci avionul lui Coandd, primul
avion din lume prevézut cu un sistem reactiv de propulsie, a fost condamnat la
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anonimat Tnainte ca salonul sid-si inchida portile.

,L’Aerophile* din noiembrie 1910, publica sub semnitura celebrului Réné
Gasnier, urmdtoarele concluzii privind cea de-a doua Expozitie de Locomotie
Aeriana:

,ZAeroplanele nu au facut in acest an mari progrese si Salonul ne-a prezentat,
putin imbundtitite, aceleagi aparate ca i anul trecut. (...) Dacd am vazut pugine noutdi
la Salon, aceasta nu Tnseamnd cd nu existd interes din partea constructorilor: tofi
au aparate aflate in incercdri, dar, cu certitudine, ei nu le prezintd inainte de a fi
apreciat rezultatele obtinute*.30

Nici un cuvant despre avionul lui Coanda.

Chiar daci, in decembrie 1910, pe timpul primei probe de zbor, avionul s-a
distrus, aparifia sa in salon, coroboratd cu brevetele de inventii §i articolul din ,,La
Téhnique Aéronautique®, nu au rdmas fird ecou. Venite poate prea devreme, pentru
o lume aeronauticd aflatd in primii sdi ani de existentd, acestea au generat o0 anumit
stare de spirit. In anii urmdtori, au apdrut la salon unele proiecte indriznete ce
depdseau barierele convenponahsmulu:

Incd din 1911, au apédrut avioane ale cédror constructii preluau solutii aparfinand
avionului ,,Coandé 1910

Inventatori ca Latham sau Prevost, au renuntat la hobane i ntinzitori, cdutand
sd dea avioanelor lor o pronuntatd forma aerodinamica.

La fel s-a intdmplat §i cu ,,Aéro-Torpille* construitd de Paulhan i Tatin, la
proiectarea cireia a participat i Traian Vuia. Acesta a fost avionul ,,Coanda 1910%,
primul avion cu reactie din lume.

Dupi cel de-al doilea rdzboi mondial, prinanii ‘50, au apdrut in presa din Occident
articole i interviuri luate lui Coanda privind primul sdu zbor cu avionul de reactie.
Henri Coandi a detaliat acest eveniment, afirmind c&, in momentul desprinderii
avionului de sol, a observat ingrozit cum fldcérile provenite de la sistemul de
propulsie cuprindeau fuselajul. Au urmat prabugirea aparatului, incendiul §i salvarea
norocoasd a lui Coanda.

Aviand la bazd aceste mdrturii, specialigtii din fard au Tncercat sd-gi explice
fenomenul produs, mai exact, sd argumenteze in mod stiintific i tehnic de unde
proveneau flicdrile. Agsa au apdrut camerele de ardere, injectoarele gi celelalte
elemente caracteristice unui motor turbo-propulsor

Din anumite rafiuni de ordin moral, nu intrdm in amanunte. fnsi, daci aga au
stat lucrurile, atunci modificdrile sistemului de propulsie la avionul ,,Coandi 1910,
nu s-au putut face de citre inventator decit in intervalul de timp cuprins intre
incheierea Salonului, 2 noiembrie 1910, i zborul din decembrie, de pe cAmpul de
la Issy-les-Moulineaux.

Probabil cd, pe timpul testérilor la bancul de probi a sistemului de propulsie
prevdzut cu motor Clérget, Henri Coandi si-si fi dat seama cd are nevoie de un
motor care sd dezvolte o putere mai mare.

Prin brevetul acordat la 20 iulie 1910, publicat 1a 9 decembrie, acelasi an (nr.
418.401), intitulat ,,Perfectionarea adusd aeroplanelor*, Henri Coandd prevedea
pentru avionul sdu un motor mai puternic, cu 6 cilindri. Schitele incluse in brevet
relevd cateva modificdri esentiale aduse proiectului anterior. De aceastd datd este
adoptatd varianta monoplanului, cu aripile incastrate in fuselajul a cérei configuratle
anterioard se mentine. Profilul aripii este cel prezentat de Coandd in brevetul
inregistrat 1a 30 mai 1910. Este un profil gros, comportand o parte rigidd (din fafd),
cealaltd, deformabild datoritd unei nervuri ce presupunea existenfa unui ax montat
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pe rulmenti cu bile si rotife de ghidare ce se putea deplasa in gardinc circulare ale
cadrului-suport.

Prin acest sistem se putea realiza stabilitatea transversald de la sine sau comandat.

Adoptand varianta monoplanului, s-a modificat §i centrul de greutate al avionului,
Coanda apropiind sistemul de propulsie de motorul cu 6 cilindri in linie.

Dispare, astfel, carenajul tronconic prezent in proiectul anterior §i la avionul
Coandi 1910.

Dupi experimentul din decembrie 1910, Coandd gi-a revdzut proiectele ante-
rioare §i probabil, pe baza experieniei trdite, a solicitatla 19 mai 1911, un nou brevet
de invengie cu titlul: ,Perfectiondri aduse aparatelor de aviafiei §i in special
aeroplanelor cu centre distincte*.

confinutul brevetului de inventie se afld urmitoarea precizare facutd de Coanda:

,Perfectiondrile care fac obiectul prezentei invenfii sunt aplicate la aparatul
Coandd care a fost expus la Expozifia de Locomogie Aeriand din octombrie-
noiembrie 1910%.

Este, deci, vorba de un aeroplan cu o configuratie aseméndtoare celui construit
in 1910. Principala deosebire apare in urma aceleiagi nevoi de putere sporitd a
motorului. De aceastd datd, Coandid foloseste doud motoare rotative (probabil
Gnome), agezate de o parte §i de alta a fuselajului, in partea din fata.

»Coandi-19211“, menoplan sau biplan?

Legat printr-o mare prietenie de Louis Séguin, Henri Coandd s-a hotdrat sa-i
urmeze sfatul §i a inceput constructia unui nou aparat de zbor pentru concursul militar
de la Reims. Era primul ,,bimotor*, echipat cu doud motoare Gndéme, diferential,
dar cu o singurd elice cu patru pale, ca propulsor.

Folosirea celor doud motoare rotative, amplasate lateral, de-o parte si de alta a
fuselajului, nu era o ideea noud. Henri Coandi a preluat-o din brevetul sdu de invengie
intititulat ,,Perfecfionarea adusa aparatelor aeronautice §i indeosebi aeroplanelor cu
centre distincte®, (nr. 441.144, cerut la 19 mai 1911, publicat la 30 iulie 1911),
fnlocuind sistemul de propulsie prin reactie cu:cel clasic. Se afirmi ci avionul era
un semibiplan, cu structura aripilor i a fuselajului confecfionate din ofel, ca la primul
aparat. La acest avion rezervoarele de combustibil i ulei au fost amplasate in aripi,
al céror profil gros, aga cum rezultd din structura prezentatd la Salonul aeronautic
din 1911, permitea acest lucru. Ampenajul era construit in forma ,,Crucii Sfantului
Andrei‘.

fn timp ce se lucra la avionul s3u, Henri Coandi studia primele lans-torpile si
aparatele de masurare a vitezei avionului, deriva sa in raport cu solul etc.

Pentru concursul de la Reims (noiembrie 1911), Henri Coand3 a apelat la Boutmy
pentru a-i pilota avionul. S-a produs un accident inainte sau pe timpul desfasurarii
concursului, aparatul de zbor fiind serios avariat. La cea de-a treia Expozifie a
Locomotiei Aeriene, inauguratd pe 16 decembrie 1911, la Grand-Palais de pe
Champs-Elysées, Henri Coandd a prezentat o machetd la scara 1/5 a avionului,
nsofitd de doud fotografii ficute pe timpul pregitirii aparatului pentru concurs.

Au fost, de asemenea, prezentate gasiul avionului sistem Arbel, confecfionat din
tabld de ofel ambutisatd §i structura de rezisten{d a unei aripi ce ,,putea si suporte

500 kg pe metru pitrat.*
S-a afirmat cd avionul construit in 1911, a fost primul seschiplan, adicd avea
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aripa de jos mai micd decét cea superioard, anvergura sa reprezentdnd 5/6 din
anvergura aripii superioare. Iatd, Tnsd, cd lucrurile nu au stat chiar aga. Mai corect
spus, avionul lui Henri Coandd in 1911, nu gi-a dezvdluit toate secretele.

Aga cum s-a ardtat, Coandi a prezentat la Salonul din 1911, o macheti a avionului
la scara 1/5. Macheta a fost insofitd de un panou de prezentare pe care scria:

»Appareil en Reduction on 5iéme

Reproduction exacte de 1’aeroplane du concours militaire de Reims*3!

Observand cu atenfie macheta, putem aprecia ci aripa inferioard reprezintd,
intr-adevdr, 5/6 din cea superioard, ea depdsind de-o parte i de alta, trenul de
aterizare.

Dar fotografiile realizate pe timpul montdrii §i a probelor avionului, relevd cu
totul altceva.

Existd §i o carte pogstald editatd Tn anii ‘70 la Editura P.I. 38 in ,,Colection Histoire
de L’ Aviation®, care reproduce o fotografie realizati de ,,Wide World“ cu ,,biplanul*
Coandd din 1911, care relevé faptul cd aripa inferioard, dacd o putem numi aga,
era Tncadratd n gasiul trenului de aterizare, intre cele doud perechi de rofi gi nu
avea anvergura mai mare de 1/3 din cea superioard.

Care este oare explicatia privind aceste neconcordante intre macheta prezentat
la Salon, ,,reproducere exactd a aeroplanului de la concursul militar de la Reims*,
avionul suprins in fotografii §i cartea postald amintitd?!

Este posibild ca fotografiile, inclusiv cea reprodusi pe cartea pogtald, sd reprezinte
o variantd a aparatului, varianta monoplan, pe timpul testérilor, Coandd luand
hotdrdrea sd aducd unele modificiri, inclusiv mérirea anvergurii aripii inferioare,
prelungirea acesteia, de-o parte i de alta a trenului de aterizare. Probabil, cu aceastd
variantd a zburat Boutmy. Sau, macheta nu reproduce originalul §i atunci nu putem
vorbi de un biplan ,,Coandéd-1911* ci de un monoplan. Deci, inclusiv textul de pe
spatele cirfii pogstale este gresit. Aceastd variantd pare sd fie mai apropiati de adevdr.
In arhiva Coandd, am gésit un numdr al revistei ,,Aviation Magazine* (nr. 160-24
noiembrie 1955), ce cuprinde un amplu articol referitor la viafa i creatia lui Henri
Coandd, scris de André Bié. Sunt reproduse §i unele fotografii, printre care §i o
imagine cu avionul ,,Coandi-1911%, vézut din lateral. Presupusa aripd inferioard
se opreste intre cele doud perechi de roti ale trenului de aterizare, péridnd a da mai
degraba o formd aerodinamici cadrului de ofel ce face legitura Intre rofi.

Peste textul original ce insofea fotografia, cineva, probabil Coandd, a lipit un
alt text bdtut la magina:

,»Au coucours d’appareils d’aviation militaire de 1911, om remarquait I’ appareil
presente par Coandd et consistant en un bimoteur a une seule helice. Les deux
moteurs etoient plaques coutre le fuselage®.

Textul este cat se poate de corect. Nu se precizeazd dacd era un avion monoplan
sau biplan.

Am incercat si afldm textul original, acoperit acum de cel dactilografiat. Am
putut descifra:

,--- les deux ailes en parte-a-faux...*

Deci, in textul original se preciza cd avionul avea doud aripi, afirmatie neconforma
cu imaginea prezentatd. Probabil, Coandi a sesizat acest fapt §i a incercat sd indrepte
lucrurile.

In concluzie, ,,Coandd-1911* nu a fost nici biplan, nici seschiplan. A fost un

avion monoplan.
Dupid distrugerea avionului, Coandd nu mai avea speranfe si poatd continua.
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Intre timp, Henri se ciisitoreste. Moartea micufei sale fiice, Monique, 1i adincegte
nelinigtea. Sculpteazd un Cristos in mdrime aproape naturald pe care vroia sd-1 pund
la mormantul fiicei sale inmorméantatd la Passy, dar acest lucru nu este posibil. In
prezent, aceastd sculpturd se afld in biserica Migne-Auxances, aproape de Poitiers.
In acest moment, Henri Coandd se zbate in dificultdfi financiare teribile. Vinde
atelierul de pe strada Moulin-Vert din Paris, precum si toate materialele pe care
le avea. Chiar §i motoarele sunt vindute de soacra sa.

Este, de asemenea, nevoit sd se debaraseze de pantera Tmblanzitd, la care {inea
foarte mult.

Creditorii nu-1 sldbeau deloc. Nu stie cum sd iasd din aceastd crizd, cdci nimeni
nu crede in conceptiile sale i toate vizitele ficute la diferite personalitdti se soldasera
cu esecuri.

Henri Coandi era un inginer care proiectase §i construise doud avioane care se
prabugiserd. Toatd lumea il critica, iar altii ii dddeau sfaturi §i atat.

Intr-o zi, totusi, soseste la el cdpitanul Dickson, trimis de citre Sir George White
din Bristol, care i propune si-1 insojeascd in Anglia.

Henri Coandi nu ezitd.

Dar, sosit la Bristol, i se cere sd facd un raport privind viitorul avioanelor si
cum vedea el progresul in ceea ce priveste constructiile aeronautice.

,»-.. Dezamdgit, scrie un raport pe 20 de pagini. Dupid trei zile de agteptare, i se
spune cd va pleca a doua zi la Londra, impreund cu Sir George. Ei parcurg drumul
spre Londra, Henri Coanda féard si vorbeascd englezi, iar Sir George White fard
sd cunoascd franceza.

Ajunsi la Banca Angliei, Henri Coanda afld cd raportul siu a fost citit §i aprobat
si cd, dacd el se decide sd ocupe functia de director tehnic al Casei Bristol, banca
fi va face un capital de 250.000£. Henri Coandd acceptd dar fard sd-si manifeste
bucuria.“32

Se reintoarce la Paris, vinde apartamentul din strada Mercedes si, Tnsotit de sofia
sa, soseste la Bristol.

Pe timpul acestei perioade din viata sa, Henri Coanda si-a cdutat insistent vocafia.
Plecarea la Bristol incheie un capitol. Avea 25 de ani §i terminase Academia Militard
din Charlottenburg, era licentiat al Universitatii din Liege, fost elev la Montefiore.
Era inginer civil in aeronauticd (Scoala Superioard de Aeronauticd) i inginer
frigotehnist.

La 24 de ani a fost numit ,,cel mai tndr ofifer al Academiei franceze* si a primit
»Palmes Academique*, cu menfiunea <<pentru servicii speciale aduse aviatiei>>.
Henri a primit, la cererea lui C. Dobrescu ,,Bene Merenti* — clasa I, din partea
Guvernului Romén.*

Dar aceastd primd perioadd, acest prim capitol din viafa sa, a luat sfarsit. Henri
Coandi intrd ca angajat la englezi. El nu mai era un om independent.

BRISTOL SI HENRI COAVNDA - BRISTOL
COANDA

Plecarea lui Henri Coandai la societatea ,,The British and Colonial Aeroplane
Company* a fost uneori intepretatd gresit. Pentru a creste importan{a acestui moment
din cariera lui Coandd, a fost amplificatd artificial valoarea fabricii din Bristol.
La sfargitul anului 1911, compania britanica era la inceput de drum. O propaganda
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aeronauticid susinutd in India §i Australia cu avioanele Boxkite adusese unele
rezultate promifdtoare. S-a obfinut o comandd de 8 avioane din partea guvernului
rus, urmatd, in martie 1911, de o comandi din partea guvernului britanic, de patru
aparate ce aveau si formeze primul Batalion aerian (aprilie 1911). Urmand producfia
Boxkite, atenfia a fost indreptata cdtre un mic biplan cu elice tractivd §i un monoplan,
amandoui fiind expuse la Expozifia Aeriand de la Olympia, in martie 1911. Putine
lucruri pareau ca se pot face cu aceste aparate.33:

In aceastd perioadd, capitalul companiei de 25.000£, crescuse la 100.000£ ca
urmare a producerii §i livrdrii a 79 avioane Bristol. Pe fondul cregterii de capital,
conducerea companiei a luat hotdrarea ca o parte din acesta sd fie folosit pentru
finanfarea serviciilor unor ingineri capabili sd impuni prin creafia lor o marci a
fabricii Tn misurd sd asigure o piajd de desfacere sigurd si pe plan mondial. Au
fost angajati inginerii Gordon England si Henri Coanda.

Este greu de spus care au fost criteriile care au stat la baza selecfiondrii celor
doi.

Cum au decurs lucrurile in privinga lui Coanda?

Au existat, evident, unele recomandirni venite probabil din partea lui G. Eiffel
sau Painleve.

Un lucru este cert, Aceastd perioadd a vietii tindrului savant a stag, cu siguran{,
la baza a tot ceea ce avea s3 intreprindd n viitor.

La inceputul anului 1912, Henri Coandi a proiectat primul dintre avioanele sale
construite de ,,The British and Colonial Aeroplane Company“. Era un monoplan
destinat antrenamentului elevilor in gcolile de pilotaj. Avionul avea ca trisdturd
caracteristici ,,sasiul cu feavi din oel, ficut in stilul Grandseigne Racer* din 1911.
Bine proportionat §i de o constructie robustd, avionul era prevdzut cu un motor
Gndme de 50 CP. Avea doud locuri, in tandem, elevul ocupénd locul din fafa.

Rotile trenului de aterizare erau previdzute cu o bandd de franare, activata prin
presiune din palonier. A fost o premierd mondiald in domeniu, o solufie ce avea sd
fie folosita pana in preajma celui de-al doilea rizboi mondial. Profundorul era format
dintr-o singurd piesd. Avionul era acoperit cu panzd, exceptie ficand partea din fafa
a fuselajului, care era previzuti cu un panou metalic. Au fost construite sase avioane
de gcoald, avand numerele de fabricatie: 77, 132, 185, 186, 188 si 189.3+

Ultimele patru numere, aga cum vom vedea, au fost cumpdrate §i au intrat in
inzestrarea Scolii Militare de Pilotaj de la Cotroceni. A mai fost construit un avion
de acest tip (nr. 80), distrus in ianuarie 1914, in timpul unui zbor de instrucfie.

Pentru concursurile militare din august 1912, de la Salisbury, compania britanica
a hotdrat si participe si cu doud monoplane Coandi. Acestea au fost construite dupd
modelul amintit, in versiune militard. A fost inlocuit motorul de SOCP, cu un motor
Gnome de 80CP. Anvergura si suprafata aripilor au fost ugor reduse, fiind maritd
in schimb, lungimea fuselajului.

Cele doui avioane construite (tip 105 §i 106) au fost inmatriculate pentru concurs
cu numerele 14 i 15.

Din confinutul unui document aflat in arhiva Muzeului Aviatiei rezulti cd, unele
lucriri de finisare a celor doud avioane s-au ficut in dimineaa zilei in care a inceput
concursul (12 august 1912). La aparatul tip 105 s-au fécut teste cu mai multe
paloniere, avionul fiind previzut cu un stabilizator fix.

Prima zi a concursului a fost cea mai grea pentru Henri Coanda. Pérea si fie

urmdrit de ghinion.
Avionul pilotat de James Valetine (nr. 15 de concurs) a fost avariat in timpul

testelor.
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Dupi reparafii, aparatul a fost pilotat de C.H. Pixton, avand ca pasager pe
cdpitanul Hamilton din Royal Flying Company. La sfarsitul concursului, cele doud
monoplane Coandd au ocupat locul trei la secfiunea ,,constructii britanice®, la egalitate
cu avionul de tip Deperdussin. Henri Coandi a fost angajat ca inginer al companiei
britanice. Era singurul strdin din conducerea formata in exclusivitate din membrii
familiei White.

Dupi concurs, la modelul aparatul nr. 105 s-a mdrit anvergura aripii §i a primit
un palonier mai mare. A fost cunoscut ca ,,monoplan Coandd militar Tmbunatagit*.

Din acest tip de avion au fost produse aparatele nu numerele: 118, 121, 122,
123, 131, 142-154 (inclusiv) si 196, care au fost vandute in Germania, Italia si
Romania.

La exemplarul experimental cu numarul 111, a fost Tnlocuit motorul Gnéme de
80 CP cu un motor Daimler de 70 CP, luat de la biplanul proiectat de G. England,
GE2 (model 104). N

Din seria monoplanelor proiectate de Henri Coandd la Bristol refinem
monopolul cu doud locuri coté a coté, cu motor Gndme de 50 CP si monoplanul
tip ,,Popular®, cu un singur loc prevazut, cu un motor Anzani de 35 CP.

In ceea ce priveste valoarea creafiei lui Henri Coandd, existd aprecierea unanim
acceptatd cd, monoplanele sale au reprezentat ,,un pas inainte pentru monoplanele
ce au urmat*.

Din nefericire, la 10 septembrie 1912, un monoplan ,,Coanda-Military* s-a prabusit
la Volvercote (Oxford), n accident pierzandu-si viata locotenentii C.A. Bettington
si E. Hotchkiss. Ministerul de Rdzboi din Marea Britanie a luat decizia de a opri
de la exploatare toate monoplanele din Military Wing a R.F.C. A fost o decizie pripitd,
determinatd de o conjunctura externd nefavorabild avioanelor monoplane. Amintim
situafia similard creatd im Franta privind monoplanele Blériot XI.

Cu toate acestea, Amiralitatea din Marea Britanie a continuat sd permitd zborul
monoplanelor din inzestrarea din Naval Wing a R.F.C.

Bristel-Coanda in Aeronautica Militara Romana

Intr-o scrisoare trimisa parintilor pe data de 2 septembrie 1912, Henri Coandi
i solicita un sprijin tatdlui sdu pentru participarea avioanelor sale, construite la Bristol,
la o ,,demonstrafie de zbor* care se pregdtea in zona Bucurestiului.

La 20 octombrie 1912, a fost adus In Romania un avion monoplan ,,Coanda-
Military*, cu motor Gndme de 80 CP (numadrul de fabricatie 118). Aparatul a fost
prezentat in zbor la §coala Militard de Pilotaj de la Cotroceni de citre pilotul
companiei, Pixton, participand apoi la manevrele militare. In legdturd cu acest
eveniment existd o carte postald ilustratd, care infdfiseazd avionul in fafa cdruia se
afld Pixton aldturi de alfi reprezentanti ai Aeronauticii Romane. Al treilea din dreapta
nu este altcineva decét tnsusi Henri Coandd. In dreapta-jos a imaginii este trecutd
luna octombrie 1912 si autograful pilotului Societétii Bristol. Aparatul a fost camparat
de citre statul roman cu suma de 144£ (37.033lei).

La 22 decembrie 1912, la sedinta Consiliului de Ministri, s-a luat hotdrarea
achizifiondrii a Tncd patru avioane de acelasi tip $i a unui monoplan tip ,,Military*
cu doud locuri, cu motor de 50CP.

In memoriile sale, generalul maior de aviatie, inginer Gheorghe Negrescu, unul
din primii pilo§i (brevet nr. 2) ai Aeronauticii militare roméne, consemneazi faptul
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cd ,,...In luna noiembrie 1912, s-a numit o comisie pentru receptia si zborul pe aceste
avioane compusd din maiorul Macri, locotenentii Negrescu, (Chigcdneanu — n.a.)
si Ovid Pérvulescu, care a plecat in Anglia la Casa Bristol*.

In timp ce pilofii roméni faceau trecerea pe avioanele de gcoald Bristol, se pare
cd au asistat la un tragic accident petrecut cu un monoplan ,,Coandd Military*, cu
motor Gnéme de 80CP.

Gheorghe Negrescu afirmi cé:

,»Avionul condus de tandrul pilot englez England (Gordon — n.a.) ... a plecat
deci in zbor de receptie si timp de vreo ord de zbor am vézut de jos cum avionul
se lupta cu rafalele (de vant — n.a.), cdnd a coborat pentru aterizare, la un viraj,
aripa dreapta s-a rupt in aer §i avionul s-a prabusit, omorand pe tandrul pilot. (...)

Dupd aceastd intdmplare a trebuit sd ne intoarcem in fard, avionul fiind oprit
de la zbor de citre autoritétile engleze, urmand a fi consolidat.*

Toate acestea se intdmplau, conform celor afirmate de generalul Negrescu, in
februarie-martie 1913.

Daci asa au stat lucrurile, accidentul relatat ar fi fost al doilea, dupd cel produs
in septembrie 1912. Ori, despre acest accident nu se vorbeste absolut nimic in
lucrdrile de specialitate ce au ca subiect istoricul Companiei Bristol. Mai mult, aga
cum vom prezenta in continuare, Henri Coandd a supus avioanele sale monoplane
la unele teste de rezistentd a aripilor, in octombrie 1912. Existd chiar o fotografie,
des publicatd in lucrdrile de specialitate din occident, ce infdfiseazd un avion
monoplan ,,Coandad Military* cu motor de 80CP supus unor astfel de probe statice
cu ajutorul sacilor de nisip. Fotografia este realizatd in 1912. Care este adevirul?!

In numadrul 139 al ziarului ,,Universul® din 23 mai 1913, sub titlul ,,Aviatiunea
Militard in Romaénia“ se consemna:

,,In prezenta domnului locotenent-colonel 1. Macri, a unui mare numdr de ofiteri
superiori si inferiori, precum si al unui imens public, s-au executat luni seara, pe
campul de aviatiune de la Cotroceni o serie de interesante gi frumoase zboruri. Dupd
scoala ce se face in fiecare zi de ofiterii elevi sub supravegherea de aproape a
profesorilor, a inceput seria.zborurilor.

Se stie, dupd cum am anunfat cd deundzi au sosit la gcoala de aviatiune citcva
din monoplanele Coandd—Bristol comandate de Ministerul de Rdzboi.

Zborul locotenentului Negrescu (Gheorghe — n.a.).

Cel dintéi care s-a urcat pe monoplanul ,,Coandi* (cu motor de SOCP) a fost
locotenentul Negrescu care a urmat gcoala pentru acest avion la fabrica Bristol.

Indemaénaticul pilot a atins ndlfimea de 300m cu usurin{a §i, timp de 20 minute,
a evoluat deasupra forturilor §i hangarelor in viraje admirabile.

Zborul locotenentului Chigcdneanu.

Al doilea zbor l-a executat Chigcdneanu care a ficut si el scoala la fabrica Bristol.

Al doilea zbor al locotenentului Negrescu cu pasager — Nichita (Pagev — n.a.),
mecanicul scolii.

S-a ridicat la 500m cu o vitezd de 90 Km/ora.

De vorbd cu locotenentul Negrescu

Intreband pe d-1 locotenent Negrescu ce pdrere are despre aceste aparat, d-sa
mi-a spus cd este foarte muljumit de noul monoplan care cu motorul de SOCP poate
ridica §i pasager, ceea ce nu face alt aparat cu un asemenea motor.

D-sa mi-a mai declarat cd monoplanul Coanda este un aparat bun pentru gcoald,
deoarece deprinde pe elevi cu o vitezd pufin mai micd decit a monoplanelor de
80CP destinate pentru razboi (sublinierea autorilor).
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Elevul acestui aparat stand aldturi de profesor are ocazia sd vada toate migcarile
de productie, poate si aibd carmele spre a conduce aparatul, iar cand face o greseald,
aceasta poate fi reparatd imediat de profesorul care este alaturi.*

Deci, in luna mai 1913, in Aeronautica militard romind se aflau avioane
monoplane de scoald Coandd, cu motor Gndme de 50 CP si locurile de pilotaj cote
a cote. Potrivit documentelor din arhivele noastre militare, avioanele aveau numerele
de fabricafie 164, 166 si 176. Gheorghe Negrescu aminteste $i de monoplanele
,,Coanda Military* cu motor Gnéme de 80CP, dar nu precizeaza daci acestea fusesera
aduse sau nu in fara.

Din Jumnalele Consiliului de Minigtri (nr. 560) din 8 martie 1913 si din 6 mai
1913 (nr. 1198) rezulti ci s-au ficut comenzi ferme la ,,The British and Colonial
Aeroplane Company Ltd.” pentru achizifionatea unui numar important de avioane.
In documentele de arhivd cercetate nu se specifica tipul avioanelor ce au fost
solicitate.

In istoricul Batalionului de specialitdti pe anul 1913 se aratd cé: ,,... La inceputul
lunii iunie, gcoala de la Cotroceni (Scoala de pilotaj —n.a.) dispunea de 5 aparate
Bristol Coandd, motor Gnéme, 80HP, 2 aparate de coald cu acelasi motor, SOHP...

Rezultd, in mod evident, cd la acea datd, se aflau in Aeronautica militard roméana
cinci avioane monoplane ,,Coandd Military*. Unul dintre acestea era avionul adus
in octombrie 1912 de citre Pixton. Celelalte patru aveau numerele de fabricatie
147, 148, 149 si 152.

Desi aceste avioane s-au aflat in inzestrarea Aeronauticii militare romane, existd
foarte putine dovezi privind executarea unor zboruri cu ele.

Astfel, este consemnat un zbor pe data de 7 aprilie 1913: ,.... aviatorul Serban
Cantacuzino care invdtase pilotajul Tn Anglia, zboard la Cotroceni cu un aparat
Bristol-Coandd, 80HP, atingand indlfimea de 800m*36. Probabil sa fi fost avionul
adus in tard in octombrie 1912.

O altd informatie se referd la prezenta unui monoplan ,,Coandd Military* in zona
de operatii a Armatei romane, pe timpul Campaniei din Bulgariei in cel de-al doilea
razboi balcanic. Avionul a fost pilotat de Gheorghe Negrescu. Aceastd informatie
a fost preluatd in unele lucrdri din occident in mod eronat:

Avionul a fost atribuit aviafiei bulgare. Intrebarea este: care aviatie bulgara?!

*
% X

Ce-a fécut inginerul Coanda in acest interval de timp?

Reintors la Bristol din Romania (octombrie 1912), Henri a dispus sd se facd
imediat incercdri statice pe unul din avioanele monoplane. Era pentru prima oard
in lume céind se ficea un asemenea test (cu saci de nisip ca greutdti).

Acesta 1i permitea lui Henri Coanda sé verifice dacd existd vreun pericol sé se
zboare cu avionul sdu. Nimic legat de procesul de constructie nu pérea si fie cauza
accidentului. Henri Coandi a ficut o constatare, pe care o intuia §i care va avea
consecinfe extraordinare pentru viitoarele lui cercetdri §i pentru aeronautica.

Trecand cu avionul pilotat de Jullerot prin acelagi punct si in aceleasi condifii
meteorologice, a constatat cd aparatul era supus aceluiasi gen de oscilafii, mereu
in acelasi punct.

Tandrul inginer i scrie unui vechi prieten care se afla la Paris, colonelul Estiénne
(périntele carelor de asalt) pentru a-i impartasi constatarea sa:

,Un aparat (avion — n.a.) cu aceeagi sarcind pe metru pdtrat, prin frecare cu aerul,
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se incarcd cu electricitate staticd si deci, devine un electroscop foarte sensibil care,
deviind intr-un camp electric format printr-o emisiune de ioni venind de pe sol,
este atras sau respins, urmand sarcina pozitiva sau negativid a cimpului electric.*37

Colonelul Estiénne soseste imediat la Bristol. Impreund cu Henri Coandd executd
mai multe teste pe o machetd de dimensiuni mari in cadrul Laboratorului Nagional
de Fizicd Teddington, folosind pudra metalica.

Henri Coandai a ajuns la concluzia cd trebuie sd se monteze pe aripi, pe bordul
de scurgere, mici fire conductoare care urmau sd lase sd se scurgd electricitatea cu
care se incdrcau aripile. Au trebuit sd treacd 40 de ani pentru a se reveni la aceastd
conceptie si astdzi, vedem la capdtul aripilor oricdrui avion, mici periute metalice.

Dupd despirtirea de colonelul Estiénne, Henri Coanda a proiectat biplanul Bristol-
Coandd B.R.7. Acest avion a fost un rdspuns la situatia creatd prin respingerea de
cdtre autoritdfile militare din Marea Britanie si alte fdri a monoplanelor. Prezentat
la Olympia Aero Show in 1913, s-a dovedit atét de interesant, incat Amiralitatea
britanicd a comandat doud aparate.38

BR?7 a fost proiectat pentru un motor Renault de 70 C.P. si avea frane la rotile
trenului de aterizare.

In legdturd cu acest aparat de zbor existd o carte postald ilustratd, realizatd in
Marea Britanie, probabil in iunie 1913. In imagine este prezentat un avion B.R.7
vdzut din lateral-spate. Langd aparat, sprijinit de fuselajul acestuia, un personaj
imbrdcat in costum, cu sapcd pe cap si ochelari petrecui peste cozoroc. Este posibil
sd fie unul din pilotii fabricii. Pe locul de pilotaj din spate, un alt personaj, identificat
ca fiind cdpitanul aviator Andrei Popovici din Aeronautica romand, viitorul cumnat
al lui Henri Coandai.

Documentele din tard confirmd plecarea lui Popovici la 1 mai 1913, la scoala
de pilotaj a companiei Bristol aflatd 1n localitatea Salisbury. Impreund cu Andrei
Popovici au facut deplasarea alti doi pilofi romani: locotenentul Beroniade Constantin
si sublocotenentul Pagcanu Alexandru.

Este posibil ca cei trei pilogi sd fi zburat in Marea Britanie cu avionul B.R.7.
Existd informafii potrivit carora Beroniade a avut chiar un accident cu acest avion,
aterizand intr-o zi intr-un copac, accident rdmas fard urmdri grave pentru pilot.

Cartea pogtald amintitd, aflatd In posesia noastrd, a fost expediatd in ziua de 8
iulie 1913, de citre cidpitanul Andrei Popovici. Destinatar: Giossanu Haralambie
de la Scoala de aviatiei Cotroceni. Se cunoagte cd mai existd o carte postald ilustratd
identicd, expediatd de acelasi Andrei Popovici, de aceastd datd locotenentului tehnic
loan Popovici, de la aceeasi scoald de aviatie.

Cu certitudine cd numdrul exemplarelor trimise in Romania de cdtre cidpitanul
Andrei Popovici a fost mult mai mare. Este posibil ca si ceilalti doi pilofi roméni
aflati la Salisbury sd fi comandat cdrti postale Tn care ei sd apard ca pilotdnd avionul
B.R.7.

Interesant este faptul cd un avion B.R.7 cu motor Renault de”70CP, s-a aflat in
inzestrarea Aeronauticii militare roméne.

Cei trei pilofi romani mentionafi au avut ca misiune din partea Ministerul de
Ridzboi receptionarea, prin probe de zbor, a cinci avioane biplane tip T.B. Care era
adevdrul in legdturd cu aceste avioane?! Aparatele de zbor T.B.8 proveneau din
monoplanele ,,Coandd Military* cu motor Gnéme de 80CP, transformate 1n avioane
biplane. Cele cinci avioane T.B.8, receptionate in Marea Britanie §i aduse in luna
septembrie 1913, iIn Roménia au pdstrat numérul de fabricatie al monoplanelor:
147, 148, 149 i 152. Al cincilea aparat T.B. avea numirul de fabricatie 152. Acest
aparat era prevdzut cu un dispozitiv de .,lansat de torpile* (bombe — n.a.) inventat
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de Henri Coandad si prezentat la Salonul Aeronautici de la Paris, din 1913. Exista
o imagine fotograficd, reprodusd, probabil, dupd o carte postald in care apare avionul
T.B. nr. 151.

. Infafa aparatului, cdpitanul aviator Andrei Popovici imbracat in uniformd militara.
Intre cele doud posturi de pilotaj, se poate observa aparatul de ochire al lansatorului
de bombe.

Primele zboruri cu avioane biplane T.B. 8, sunt consemnate la sfarsitul lunii
septembrie 1913. Astfel, in ziua de 27 decembrie, sublocotenentul Pagcanu
Alexandru, pe avionul nr. 148, executd raidul Bucuresti-Giurgiu-Bucuresti. Tot in
acea zi, locotenentul aviator Beroniade Constantin, cu avionul 149 , atinge indlfimea
de 3.200 m*“. Cépitanul aviator Andrei Popovici, avind ca pasager pe locotenentul
Sever Pleniceanu, executd zborul Bucuresti-Turnu Mégurele si inapoi ,,pe un véant
tare, obfinind viteza medie de 120 Km pe orad*.

Unul din avioanele T.B.8 a fost donat armatei de cétre locuitorii judefului si
orasului Botosani.

Nu existd informatii dacé acest avion ficea parte din cele cinci, aflate deja in
fard, sau a fost cumpdrat i adus in urma acestora.

Pentru botezul aparatului, acesta a fost dus in zbor la Botosani de citre
sublocotenentul Pagcanu Alexandru, fiind Tnsofit pe traseu de un alt avion T.B.8,
pilotat de cdpitanul Andrei Popovici i de un H. Farman de 80CP, pilotat de
locotenentul Gheorghe Negrescu.

Botezul avionului ,,...s-a facut cu mare solemnitate in ziua de 19 octombrie pe
platoul de 14ngd cazarma Batalionului 8 Vandtori, in prezenfa Generalului Ragcanu
Ioan, comandantul Diviziei a 8-a, a tuturor ofiterilor din garnizoand, trupelor,
autoritatilor civile §i a unui numeros public*.3

Dupé botez, cu toate céd sufla un vant puternic, s-au executat de cétre cei trei
piloti cateva zboruri.

La sfarsitul anului 1913, $coala de Aviatie de la Cotroceni a primit in inzestrare
patru avioane monoplane Bristol-Coandi de scoald, cu motor Gnéme de 50CP.

Acestea aveau numerele de fabricatie: 185, 186, 188 si 189. Avioanele aveau
cele doud locuri agezat in tandem.

Aparatele Bristol-Coandd au zburat in Aeronautica Militard Romana pand in
anul 1915. Atunci s-a intdmplat un accident cu un monoplan cu motor de 50CP,
pilotat de sergentul Paul Alexandrescu si avind ca observator pe locotenentul Géina.
Acesta din urmd si-a pierdut viaga in acest accident. Sub influenta unor factori stréni
de spiritul aviatoricesc, conducerea Ministerului de Rézboi a dat ordin de oprire
de la exploatare a avioanelor Bristol-Coandi. Se diddea astfel cale liberd avioa-
nelor tip Blériot. aparate de zbor inferioare in privinga performangelor tehnico-tactice.

*

L

Odaté cu realizarea avioanelor biplane, funcfia lui Coandé la Bristol se transforma,
primind titulatura de ,.inginer sef*. Suntem in anul 1913; Henri Coandd concepe
primul sdu hidroavion cunoscut sub numele de ,,Bristol-Coandad Hidro-biplane*.
Aparatul avea doud locuri, un fuselaj de formd aerodinamicd, circulard, suspendat
intre aripi.

Aparatul era sustinut la suprafata apei de un singur flotor de dimensiuni mari,
agezat central, ridicat de o preche de plutitoare mici fixate la capetele aripilor.

Primul flotor s-a do- =dit a fi prea greu si a fost inlocuit cu unul mai usor, de
aceeasi marime, realizat de S.E. Sunders.
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Sub coada aparatului a fost montatd incd o carmd pentru a echilibra partea
suplimentara a plutitorului.
Hidroavionul a fost echipat cu un motor Gnéme de 80CP, primind numarul de

fabricatie 120.
A fost avariat Tn timpul unei ameriziri facutd pe 15 aprilie 1913, de citre pilotul

Harry Busteed.0

Pentru inlocuirea rapidd a acestui aparat, in vara anului 1913, unul din avioanele
monoplane (nr. de fabricagie 121), a fost modificat, devenind T.B.8 ,Hidro-plane*.
A fost testat la Larkhill, in iulie 1913.

Flotorul, conceput de Gnosspelius pentru primul hidroavion, a fost transformat
in doud flotoare mai mici, montate sub fuselaj, in partea sa din fafa.

Hidroavionul a efectuat prima probd de zbor pe 20 septembrie 1913, pe lacul
de la Dale. Trei luni mai tarziu, in decembrie, a fost readus la Filton i reconstruit
cu numdrul de fabricatie 205. Aripile erau previzute cu eleroane.

A fost livrat la 2 ianuarie 1914, Amlrallta;u (nr. de Tnmatriculare 15).

In anul 1913, odati ce era evident ci dezvoltarea avioanelor militare stagnase,
citeva firme din Anglia si din Franta au fabricat aeroplane cu un singur loc.

Printre acestea s-a numdrat §i Societatea Bristol.

Henri Coandé a proiectat atunci un avion tractor monoplan cu elice tractivd
cunoscut sub numele de S.B.5. Aparatul a avut seria de fabricatie 183 si era echipat
cu un motor Gnéme de 80CP. Dezaprobarea monoplanelor de citre Ministerul de
Rézboi britanic, a avut efect asupra proiectului, construcfia lui S.B.5. oprindu-se
intr-o fazi de inceput.

Anumite pdrti ale avionului au fost folosite, mai tarziu, la aparatul Scout A.

Coanda a trecut la elaborarea altui proiect de avion cunoscut sub denumirea de
P.B.8. Scout.

A fost primul avion la care elicea era montatd in coada, iar motorul in centrul
de greutate. Cele doud locuri, in tandem, erau agezate in fajd. Biplanul PB8 a primit
numarul de fabricatie 199, fiind echipat cu un motor Gndme de 80CP. La izbucniea
rdzboiului, in august 1914, a fost rechizifionat de cdtre Amiralitate.

La Olympia Aero Show, in 1914, Coandi a prezentat o versiune a avionului
T.B.8, denumitd G.B.75 si avand numdrul de fabricatie 223.4!

La elaborarea proiectului, Coandi a colaborat cu Frank Bamwell. Avionul era
echipat cu un motor Gndéme de 75CP, cu 7 cilindri, tip Monosupap si o caserold
de elice care se Tmbina perfect in carenajul motorului. Alte modificéri fajd de avionul
T.B.8, includeau addugarea podelelor rotunjite deasupra si dedesubtul fuselajului,
un stabilizator si aripi cu profil curb. G.B.75 a fost cumpdrat de cdtre Ministerul
de rdzboi britanic si a fost folosit in R.F.C. cu numérul de inmatriculare 610. Putea
sd atingd o vitezd maxima de 62 Km/h.

Ultimul proiectelaborat de Henri Coanda la ,,The British and Colonial Aeroplane
Company Limited a fost al avionului denumit S.S.A.

Construit pentru concernul Bréguet, aparatul era destinat misiunilor de
cercetare, avand un singur loc de pilotaj. A avut numdrul de fabricatie 219. S.S.A.
era un biplan robust, ce-si merita apelativul de ,,tractor”. Era echipat cu un motor
de 80CP, tip Clérget. Din nefericire, aparatul a fost distrus la Filton, in anul 1914,
in timp ce era pilotat de Harry Busteed. Era previzut, la randul séu, cu o caserold
de elice prevdzutd cu sanfuri dispuse circular pentru ricirea motorului.

Aceasta era conswuitd ca un scut de ofel in fata fuselajului, protejand motorul,
rezervoarele de combustibil si ulei, locul pilotului.
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Trenul de aterizare era prevazut cu doud rofi si patine alungite ce eliminau bechia.

Avionul putea atinge o vitezd maximd de 106 Km/h.

Dar, fabricarea acestui avion in serie il intereseazd mai pugin pe Henri Coanda.
El concepe imediat un alt aparat de tip canard, cu ampenajul in V, a cdrui macheta
o trimite lui G. Eiffel pentru ca acesta sa o testeze in noua sa suflerie.

Henri Coandi concepe si testeazd la G. Eiffel aripa ,,Delta®.

Intre timp, studiaza cu fabricantul de motociclete Douglas, un sistem de blindaj
care sd protejeze motoarele impotriva proiectilelor.

,,Casa Bristol* pune 1n fabricatie, intre timp, avionul ,,Bristol fighter* care a fost
un foarte mare succes §i pentru care Henri prevézuse, in plus fagd de celelalt avioane,
un mic blindaj ca §i pentru motociclete.

In tot acest timp, inginerul Coandz si-a adus din Franta o parte din prietenii sai,
care au lucrat ca desenatori-proiectanti ca: Louis Bréguet, O.T. Gnosspelius, H.C.
Watts, M. Benier etc., precum si fosti colegi de la Scoala Superioard de Aeronauticd,
(De la Plane, Grandseigne).

In perioada anilor 1911 — 1914, Henri Coandd a initiat Tnfiin;area de citre ,,Casa
Bristol* a doud filiale: una la Malpensa cu Caproni, alta in apropiere de Berlin,
,,Die Deutsche Bristol Werke*2. In aceste doui centre, Henri Coanda insistd pentru
crearea unei secfii speciale pentru cercetarea stiinfificd. nu numai pentru
aerodinamicad, dar §i pentru studiul materialelor $i al motoarelor.

La Bristol, Henri Coandd creazd un departament special pentru fabricarea
camioanelor-ateliere, prevdzute cu utilaje complete, pe care le livra impreund cu
avioanele vandute.

Pentru aceastd instalatie, Henri Coanda studiazi i adapteazi camioanele cu toate
instalafiile, maginile si motoarele, legdturile electrice, astfel incat sd asigure
functionarea utilajelor auto-atelierelor atat in mers cét si in stafionare.

Henri Coanda face un studiu aprofundat asupra suspensiei autocamioanelor finand
cont de starea proastd a drumurilor. Peste tot, el introduce bara de torsiune pentru
fixarea fiecdrui element cu compensare hidro-preumatica.

Toate acestea realizdri au avut loc inainte de anul 1914.

La Bristol se naste fiica sa, Ileana, si dupd acest eveniment tandrul inginer se
reintoarce temporar in Roménia. El participd in 1913 la ,,Trecerea Dundrii‘. Pe timpul
scurt petrecut in tard, Henri Coanda se ldmuregste de ceea ce Tnseamnd un rizboi.

Se reintoarce la Bristol, dar pentru scurt timp pentru cd, in vara anului 1914,
izbucneste primul rdzboi mondial. Pleacd de la Bristol i se reintoarce in Franta,
punandu-se la dispozitia Guvernul francez.

Henri Coandi este detagat la Regimentul 22 artilerie comandat de colonelul
Estiénne, vechiul sdu amic. Acesta i cere sd se pund imediat la dispozitia generalului
Hirschauer pentru a realiza, de urgentd, un avion special pentru dirijarea tragerilor
artileriei.

,... Fard sd piarda timp, Henri creaza un mic biplan cu elicea in spate, aripi
repliabile, sasiu aproape de sol, cu cabina de pilotaj in fata aparatului, motorul in
centru de greutate. Avionul a fost pllotat de Charles Weimann.43

Dar armata se migca foarte pufin 51 rdzboiul se dovedea a fi unul de trangee. in
aceste conditii, generalul Hirschauer i cere lui Henri Coanda sd conceapd un aparat
mult mai puternic, un avion de luptd la mare distan{d, bimotor si cu elicea in faa.

Henri concepe un avion biplan care prefigureaza, intr-o oarecare masurd, celebrul

«Caravelle» de mai tarziu.
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Se intilneste cu Birkitt de la uzinele de motoare Hispano-Suiza i cu prietenul
sdu Lacoste si incearcd sd obfind primele doud motoare din aluminiu, destinate acestui
nou avion. Henri supune avionul testelor in ateliere. Trebuia ca raza de acfiune,
urmand ceringele generalului Hirschauer, sd depdseascad 1800 kilometri, lucru care
reprezenta o provocare pentru acele timpuri.

Pe parcursul realizdrii acestui avion, prietenul sdu, pilotul Nungesser ii cere sd
studieze posibilitatea realizirii unui tun fard recul, care sd poatd lansa cinci proiectile
unul dupd altul.

Terenul de tragere era Canalul Manecii iar incercdrile au loc la Le Hévre si au
un succes deplin.

Trebuia sd caute sd adapteze noul tun la avionul pe care 1l construia. Aceastd
adaptare implicd modificdri la fuselaj §i mai ales la tureld. O altd problemad dificild
se punea: fabricarea unui radiator pentru motoarele inchise in fuselaj. Trebuia realizat
un schimbdtor termic fird rezistentd la fnaintare.

,Henri Coandd se dedica acestei probleme foarte delicate §i realizeazi o noud
descoperire...“.#

In anul 1916, la insistentele generalului Rudeanu, Henri Coanda trebuie si se
intoarcd in Romania. Dar aceastd cerere, prezentatd de citre Lahovary, ministrul
Roméniei la Paris, este respinsd de Guvernul francez, care mentioneaza:
,»7Activitdtile incredingate sublocotenentului Coandd nu pot fi realizate §i continuate
decét de citre el si in aceste condifii trebuie sd rdiménd in Franga.*

Guvernul francez estima faptul ci, toate cunostingele in aeronauticd ale lui Henri
Coands, asociate cu cele in pirotehnie, se completau; tanirul savant fiind Tnsdrcinat
sd studieze, 1n afard de tunul pentru Nungesser, torpile aeriene foarte sensibile.

Impreuni cu Bourdelles, Henri Coandd pune la punct un amestec de acid picric
si ceard de albine, foarte ugor de ménuit, fard nici un fel de pericol, pe care urmeaza
sd-1 foloseascd in amestecul exploziv al torpilelor. Realizeazi, astfel, programul
cerut.
Intre timp, noul sdu avion este gata, urmand sd inceapd incercdrile de receptie
la Etampes. Germanii bombardeaza uzinele E.D.B. de la Saint -Denis §i aparatul
de zbor suferd grave avarii.

Dupi céteva luni, avionul a fost refdcut, fiind transportat la Etampes. In timp
ce aveau loc primele zboruri, a sosit ordin, si fie opritd fabricarea sa cu motoare
Hispano-Suiza, care urmau si fie folosite pentru echiparea avioanelor de vanitoare.
Bimotorul lui Coandd urménd si fie dotat cu motoare ,Liberty”, de productie
americand. Aparatul trebuia reproiectat.

Sosind ordinul de retragere a uzinei de avioane E.D.B. la Angers, impreund cu
Bessonneaux si intr-un timp record, sub conducerea lui Henri Coandd, utilajele au
fost remontate si o noud fabricafie a demarat. Avionul a fost in sfarsit, terminat.
Se comportd admirabil; pentru primul sdu zbor de incercare este ales traiectul Angers-
Reims-Paris-Angers.

intre timp, Henri Coanda construieste, pe baza ideilor sale, rezervoare pentru
carburanti la Cherbourg.

Nu mai existd ofel disponibil.

Atunci inginerul roman le fabricd din beton. Peretii erau previzufi cu niste alveole
in care pdtrundea apa. Ideea lui Henri Coandi consta in folosirea faptului ci apa
si carburantul nu se amestecd astfel incat apa, Tmpreund cu betonul forma de fapt

un perete foarte gros...
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Armistifiul din noiembrie 1918, a determinat ca toate comenzile de avioane sd
fie oprite. Trebuia reconstruit tot ceeca ce fusese distrus de rdzboi. Henri Coanda
pornea pe un nou drum. Nu avea sd mai proiecteze sau sd mai construiascd vreun

avion.

HENRI COANDA - A world famous inventor
and pioneer of jet flight (summary)

That Space engineering owes, besides one of the first model planes provided
with a rocket engine (1905), the construction and flying experiment of the first jet
aircraft, which the inventor equipped with the first jet-engine in the world.

Among the exhibits, at the second Aeronautical Show held in Paris in October
1910, there was a one-seat biplane aircraft provided with two unequal dark red wings,
equipped with an engine, but without a propeller; next to this aricraft, on the plate
indicating its characteristics, could be read: ,,Coanda - 1910

The characteristics where:

- span 10, 30 m;

- lenght 12, 50;

- wings area 32,70 m?

- turbo engine with static thrust of 2.200 N.

Besides the uncommon fact that was not provided with a propeller, this aircraft
had the following completely original characteristics:

- the main longerons of the wings were of alloy-steel instead of wood;

- the wings were covered, instead of fabric, by thin plywood and were provided
with slit leading-edge flaps;

- the profile of the wings was markedly curved and the thickness of the rectangle
wingspan was constant, except the far ends; their ends were curved in plane;

- the fuel and the lubricant tanks were placed inside the upper wing, thus
contributing to decreasing of the aerodynamic resistance;

- the placing of the two unequal wings; the upper wings was placed forwart
with respect to the lower wing, which was shorter; this construction, later know
under the name sesquiplane, was to be used 10 years later on the planes stock
manufactured by Fokker, Bréguet, Potez, etc.;

- the lessening of the great number of stanchions and bracing wires as compared
to other biplane aircraft; the ,,Coandd - 1910 has only two pairs of stanchions made
of steel tubes;

- the pilot’s seat was placed at about 4 m from the forward end of the fuselage,
the pilot controlling by means of two steering wheels;

- the tail group consisted of a small fixed horizontal supporting plane, behind
which there were four fixed triangular planes mounted cross-like;

- the very low undercarriage was provided with two independent front wheels,
with flat spring shock absorbers; between them there was a crosshead shoe to protect
the aircraft in case of overnosing. Behind them, there was a tail skid.

All these modern constructive elements, including the aerodynamic shape of
the bonnet of the propelling engine and of the fuselage, besides the fact that the
whole plane was polished, painted and varnished, contributed to a great extent to
diminish forelfead drag, thus being an important factor in increasing, the speed of

the aircraft.
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The aeroreactive engine, first invented and manufactured by Henri Coanda-called
by him ,turbine proppeler and in ,Zeitschrift fiir Flugtechnik und Motor-
Luftschiffahrt* (1910) ,turbine-propelled engine®, was according to present day
classification, a direct jet-engine.

It consisted of a water-cooled four-cylinder reciprocating ,,Clérget* engine of
S50 HP, at 1.000 r.p.m., which drove, by means of the shaft the rotation multiplication,
gear box, which made the compressor to turn at 4.000 r.p.m. In front of the
compressor, there was the shutter (a device similar to that of cameras), which,
commanded by the pilot, adjusted the air entrance to the compressor. This drove
the air to the circular burning chambers, places laterally on both sides of the fuselage;
inside the fuselage, there were the tubes through which the combustion gases of
the engine were exhausted. The fuel was vapourized in these tubes by means of
several injectors. At the with the combustion gases of the piston engine, the fuel
burnt and, in the presence of the air supplied by the compressor, the gases produced
in this combustion were let out through the nozzles, creating the reacting force needed
to propel the aircraft.

The discharge and speed of the jet depended on the quantity of air which was
let by the shutter in the combustion chambers, the maximum thrust being obtained
at the maximum opening of the shutter and the maximum number of rotation of
the reciprocating engine.

The ,.Coanda- 1910 was piloted in the following way; by simultaneosly drawing
the two steering wheels towards the pilot, the four rudders were set in the same
direction and thus determined soaring; by pushing them simultaneously is the
opposite direction, the aircraft descended; by turning toward the pilot the righthand
wheel, the aircraft turned to right; by turning toward the pilot the left-hand wheel,
the aircraft turned to the left; in order to control the engine, the pilot used the hand
levers on both wheels, of which one acted upon the shutter and the other modified
the number of rotations of the piston engine.

By combining the movemen’s, of the two steering wheels and of the
handlevers, the inventor showed that this aircraft could perform various movements.

After the salon had been closed, on December 16th 1910, on the field at Issy-
les-Moullineaux, Henri Coanda tested his engine by rolling on the ground.

After running the piston engine for several minutes, Coandi acted upon the levers
and the aircraft started rolling faster and faster letting out flames and smoke, which
trickled along both sides of the fuselage, till straight the cockpit. After a short rolling,
before Henri Coanda realised it, the aircraft was up in the air. Impressed by the
flames which are going out by the two lateral jet pipes and because he was never
a pilot (he piloted glider only), Coanda entered in lost of height, the aircraft side-
slipped, fell and burnt.

This test represente the first in the world flight of an aircraft impelled by a reactive
engine, hence of the first aircraft propelled by reaction.

The press of that time published favourable commets on the ,,Coandd-1910%
and on its inventor. Thus, the magazine ,La Technique Aeronautique®, no. 21/1910,
wrote, under the signature of Georges Espitalier: ,,Coanda-s airplane in one of the
few completely new aircraft and the judicious and rational manner in which its
inventor struck out a new path, taking the risks of genuine creations, is a reason
strong enough to determine us to examine attentively its constructions... The greatest
creative ingenuity was certainly proved by Coandd in conceiving this propeller.
Because of the lack of conclusive test to permit defining accurately the output of
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the machine, we cannot tell whether this system could replace the airscrew in air
propulsion; however, this does not decrease Mr. Coandd’s merit of having tackled
this problem from a new viewpoint and having given it the most elegant solution*.

The September 1956 issue of the magazine ,,Flight* contains the article ,,He
flew in 1910% signed by Rene Aubrey, which describes both the airplane invented
and constructed by Coandd and its flight of 1910.

The ,,Encyclopédie de I’aviation* mentions the flight performed by Coandi in
December 1910 at Issy-les-Moulineaux; therefore, this flight was made theree
decades before the achivements of Ernst Heinkel and Sir Frank Whittle. From
Coandd’s statements, it resulted that the lack of financial means prevented him to
construct a second jet-engine aircraft and test it with a trained pilot, so as to make
a correct estimate of its capabilities.

Between 1911-1914 Coandad worked as designing manager of the British Airplane
Company, where he constructed the first twin-engine airplane in the world; one of
the airplanes constructed by Coandd won the first place in the international military
competition of 1912. Among the numerous inventions and discoveries, the best-
known is the ,,foandi-Effect*, with a lot of practical uses in various fields, of which
the most important are: the deviation of fluid jets from the trailing edge of the wings
in order to increase their sustentation, the reversal of traction af aircraft turbo-engines
and the decrease of the noise produced by jet-engines.

At present, the Coandid effect is also used on the Boeing YC 14 for
hypersustentation; the turbo-jet engines CF6-50 D of this aircraft, which develop
a maximum reactive force of 220.000 N, are mounted an the upper side wing, next
to the fuselage. Owing to this position, the jets of the engines, which are directed
by means of retracting deflectors, create through the Coanda effect, a strong
hypersustentation on the central side af the wing.

At the International Symposion on Automatics held in New York in 1965, Henri
Coandd was awarded the ,,Harry Diamond Laboratories** diploma for his research
and designs.

An outstanding personality of the international scientific world, Henri Coanda
was distinguished for his researches with numerous orders and distinctions of several
af the most important institutes in some foreign countries as well as in his native
country.

In 1970 Henri Coanda returned to his native country, where he set up the National
Institute for Scientific and Technical Creation (I.LN.C.R.E.S.T.), whose president
he was. He died on 25 November 1972. His name will remain in the history of
Romanian and world aviasion, as one of the landmarks of the beginning of jet aircraft.
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Savantul romén H. Coanda in anul 1972, la Bucuresti.
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O imagine ce poate reprezenta primul planor realizat de H. Coandi.
Dupi unele informatii, planorul a fost construit in primavara anului 1909
in Belgia si decola pe baza unui principiu asemandtor
celui folosit de cdpitanul Ferber.

Planorul ,,Coandi — Joachim®, expus la Bruxelles in anul 1909.
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1909. Planorul ,,Coandi — Joachim*. Pe locul pilotului,
studentul Henri Coandi. Se poate observa forma aripilor.
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Avionul cu doui motoare ,,Coandd - 1911%,
in dreapta imaginii, inventatorul roman, Henri Coanda.

. TS o
K BACOANDA

Afisul (timbru) de la Salonul
aeronautic din 1911, ce
reprezinti creagia lui Henri
Coanda: ,,Seuls aeroplanes ayant
volé avec 2 moteurs®.
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ACIER AU NICKE

Structura aripii avionului ,,Coandi - 1911%.
Salonul aeronautic dela Paris (1911).

211



212

Sistemul
de propulsie
al avionului

cu doud motoare

realizat de

H. Coanda

in anul 1911.
Imaginea a fost
" realizata

la Salonul
aeronautic

de la Paris.



Macheta avionului cu doud motoare, ,,Coandi - 1911,
prezentatd la Salonul aeronautic din 1911.

Avionul monoplan ,,Bristol — Coandd“ cu motor ,,Gnéme* de 50 CP,
aflat in dotarea Scolii Militare de Pilotaj de la Cotroceni - incepand
din martie 1913.
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Avionul , Bristol - Coandi“ — monoplan cu motor de 80 CP tip ,,Gnoéme".

Avionul , Bristol - Coandi TB8“ cu motor Gndme de 80 CP,
botezat ,,BOTOSANI".
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Avionul biplan, biloc in tandem tip ,,Bristol — Coandd BR 7
cu motor Renault de 70 CP. In cabini, capitanul aviator Andrei Popovici.
A fost in dotarea aviatiei militare roméne in anul 1914.

Salonul aeronautic de la Paris, din anul 1913. in imagine,
standul ,,Casei Bristol“ cu cele doui avioane ,,Bristol - Coandi‘:
monoplanul ,,Coandd Military* cu motor ,,Gnéme* de 80 C
(in plan apropiat) si biplanul BR 7, cu motor Renault de 70 CP.
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Avionul ,,Bristol - Coandi TB 8“ nr. 151. Dotat cu lansator de torpile,
aparatul a fost in serviciul armatei roméne intre anii 1913 -1915.
Lang3 aparat, in uniformd, cipitanul aviator Andrei Popovici.

Avionul ,Bristol - Coand3 TB 8“ la manevrele armatei roméane
din toamna anului 1914.
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Avioane ,,Bristol - Coandd“ TB 8
aflate in dotarea aviagiei militare roméne intre anii 1913 -1915.
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Doui fotografii cu avionul pentru artileria ,,Coanda - 1916,
realizat in Franta.
Se poate observa aseminarea cu ,.torpila® Tatin - Poulham.
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Ofiteri-elevi de la Scoala Militard de Pilotaj (Cotroceni)
instruindu-se pe avionul ,,Bristol - Coandi* cu motor de 50 CP.

Avionul construit de Henri Coandi in 1914.
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Facsimilul scrisorii expediate de pilotul roman Serban Cantacuzino,
Ministerului de Rizboi prin care relateazi rezultatele probelor de zbor
efectuate la Bristol cu un avion ,,Biplan Tractor-Bristol* (Coandd),
echipat cu motor Gndme de 80 CP, tip Monosupape.

220



Avionul bimotor proiectat de Henri Coandi in Franta
si incercat in zbor in anul 1918.
De remarcat faptul cd, motoarele erau construite din aliaje usoare.
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POSTFATA

Cu prilejul predarii la tipar a acestei cérfi, am constatat cd mul{i cercetatori care ne-au
citit manuscrisul se Tntrebau de ce Tn lucrare nu apare i un text ,,de Incheiere®.

Ne-am justificat prin faptul c4, istoria aeronauticii roméanesti este mult mai bogatd in date
si evenimente, iar volumul de fa}d reprezintd o expunere stiin{ifica a unei perioade de inceput
a aeronauticii nationale, care corespunde in mod fericit cu aparifia celei mondiale.

Evident ci orice lucrare stiin{ifica incheie o etapd de cercetare si, Tn acelasi timp, deschide
calea unor noi intrebdri care trebuie sd primeasca raspunsuri. Acesta este un proces firesc si
pentru simplul fapt cd, in stiin{d, cuvantul ,,sfarsit* este imcompatibil cu Tnsisi ideea de cercetare
si valorificare, rimanand o obligafie generald cautdrile si expunerea in continuare a faptelor
necunoscute privind istoria aeronauticii nationale, de o nebdnuitd bogitie.

?i nu am gresit cu nimic.

n ultimul moment, noi investigatii ne-au pus in fajalucrdrii: , MONTESSON BERCEAU
RETROUVE DE L'HISTOIRE DE L’ AVIATION*, Imprimerie du Progrés — Bezons, Paris,
2000, elaboratd de cercetitorii francezi Christian Garrabos si Didier Leclercq.

Autorii, cunoscufi in toatd lumea ca specialisti in domeniul istoriei aviatiei universale,
au prezentat in cartea lor adevdruri stiin{ifice de necontestat privind opera savantului roman
Traian Vuia. Subliniem acest lucru, cu atit mai mult, cu cat, in {ara noastrd, mai multe voci
ne-au cerut pur si simplu, sd nu-i mai,,Jdauddm* atat de mult pe Vuia, Vlaicu si Coanda, intrucét
acest lucru ar dduna Romaniei Tn drumul sdu spre integrare in structurile europene.

Savantul Traian Vuia, prin ceea ce a creat si realizat in domeniul zborului mecanic, si
nu numai, rdmane una din marile personalitdfi ale acestui secol, care si-a adus o contributie
esentiald la aparifia §i dezvoltarea aeronauticii mondiale. Apreciere facutd si de istoricii francezi
mai sus aminti{i in lucrarea lor. Astfel, referindu-se la zborul lui Traian Vuia din 18 martie
1906 pe campul de la Montesson, acestia aratd urmdtoarele in capitolul ,,Un ingenieur a bord
d’une machine etrangé a Montesson*: ,,...Dacd Hockenjos, Tifenbacher, Watllet, mecanicul
german Lallemand, faceau parte dintre prietenii lui Traian Vuia, aljii ca Paul Tissandier —
care a afirmat mai tirziu cd a asistat la acest eveniment —, nu pot fi banuifi de nici o complicitate.
La experiment a participat din Tntdmplare si un jurnalist de la revista ,L’ Auto* care a luat
un instantaneu fotografic. Revistele .,La Nature* si ,,L’ Aerophille* au publicat reportaje privind
zborul experimental si au facut ca ecoul evenimentului sd traverseze Europa si Statele Unite
ale Americii...” (p. 28).

Se spulberd astfel afirmatiile facute de unii dupd care zborul din 18 martie 1906 s-a realizat
intr-un deplin anonimat. O serie de cercetdtori romani §i strdini au ardtat faptul cd Traian
Vuia a refuzat orice colaborare cu Aeroclubul Frantei, sau sd participe la unele manifestari
aeronautice. In capitolul ,,Traian Vuia, gloire de I’aviation mondiale®, la pag. 32, autorii francezi
precizeaza: ,,...In fata succeselor sale, romanul (Traian Vuia) a acceptat sd se inscrie, pentru
a Tncerca sd objind premiul ,,.Deutsch de la Meurthe Archdeacon® si a ales terenul de la
Bagatelle, unde se antrenau mulli ali pilo{i printre care Santos-Dumont si Blériot...*

Subliniind importanta pe care o are terenul de zbor de la Montesson in istoria aviaiei
mondiale, cercetdtorii francezi considerd cd acest loc a intrat in eternitate, intrucat: ,,...Aicl,
romanul Traian Vuia, la 18 martie 1906, s-a intdlnit cu destinul sdu si istoria aviatiei mondiale...,
zborurile sale continuénd si in ziua de 19 august (1906) cand avionul sdu original s-a ridicat
in aer la 2,5 m nédl{ime §i a parcurs 25 m.* (pp. 16-30).

Aceste randuri, al cédror cuprins nu suportd nici un comentariu, au fost scrise de doi
cercetdtori francezi care nu sunt prieteni ai romanilor, ci oameni de stiin{d cinstifi. Ei au
prezentat adevirul n cartea lor despre viata si opera lui Traian Vuia.

Séd ne fie ingaduit sd considerdm cd, in fata unor asemenea pilde, nu poate fi vorba de
»~incheiere* la istoria aeronauticii romanesti, la istoria aviafiei acestui popor care a dovedit
atata Tnjelepciune in drumul anevoios pentru cucerirea ,,oceanului aerian®.

Prof. dr. Valeriu Avram
noiembrie 2000
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