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Traian Vuia (1872-1950) - pionier al aviatiei,
precursor al zborului cu motor*

loan Mischie**

I. Notiuni introductive

Parasirea solului de catre om, prin diverse
mijloace create de el, a fost, este si va fi intotdeau-
na cea mai fascinanta, mai nestinsa si mai vulcani-
ca chemare a inaltului nemarginit. Inca din negura
vremii, oamenii au gandit si au dezvoltat masina-
rii menite sa cucereascd vazduhul, fapt descris in
legendele si miturile care au supravietuit curgerii
timpului. Pana la sfarsitul secolului al XVII-lea
insd, Incercarile de zbor s-au soldat, Tn majorita-
tea lor, cu esecuri. Majoritatea acestor incercari
aveau legatura cu dorinta conducatorilor militari
de a gasi solutii de utilizare a spatiului aerian in
conflictele momentului.

Inca de la prima desprindere de sol a omului
(doveditd), cu ajutorul baloanelor cu aer cald, 5 1u-
lie 1783, la Amonay langa Lyon, balon inventat de
fratii Joseph si Jacques Montgolfier, strategii mi-
litari au inteles rolul important pe care mijloacele
aeriene 1l vor avea in viitoarele conflicte militare.

In secolul al XIX-lea posibilitatea zborului
cu aparate mai grele decat aerul incepe sa casti-
ge teren. Cel care a demonstrat cd un aparat mai
greu decat aerul poate zbura a fost englezul John
Stringlellow, care in acest sens a construit un aero-
model propulsat de doua elici, agezate in paralel si
antrenate de o masina cu abur. In 1871 Alphonse
Pinaud si in anul 1879 Victor Tatin au realizat mici
aeromodele zburatoare starnind interesul parizie-
nilor.

In anul 1886 Alexandru Ciurcu (inventator
si publicist roman, originar din imprejurimile
Fagarasului si stabilit la Bucuresti dupa finalizarea
studiilor), impreuna cu francezul Just Buisson,

realizeaza un motor reactiv care va propulsa o barca
de propulsare a planoarelor cu un astfel de tip de
motor.'

Un alt inventator roman, originar din Arges,
Dumitru Popescu, a pus bazele unui sistem de di-
rijare a baloanelor cu aer cald, cercetdrile sale con-
tribuind la dezvoltarea celebrelor dirijabile Zeppe-
lin. Acesta a decedat in urma exploziei unui motor
inventat chiar de el 1n acest scop. ?

O contributie deosebitd in acest sens apar-
tine inginerului german Otto Lilienthal care susti-
nea, intr-o lucrare publicatd in anul 1889, posibi-
litate zborului cu un aparat mai greu decat aerul.
Experimentele lui Lilienthal au fost continuate in
Anglia de inginerul Percy Sinclair Pilcher care a
construit planoare de conceptie proprie, reusind in
anul 1897 sa zboare.

Chiar inainte de a fi inventat avionul, pe baza
experientei utilizarii baloanelor cu aer cald si cu hi-
drogen in conflictele militare, teoreticienii militari
sl nu numai, incercau sa gaseasca modalitdtile de
utilizare a acestuia in conflictele militare, dandu-si
seama ca cine va utiliza spatiul aerian va avea un
avantaj major asupra adversarului.

Astfel a aparut si expresia ,,puterea aeriana”,
care a fost utilizatd pentru prima data in anul 1908
de catre H G Wells in nuvela The War in the
Air. Cu toate acestea, potrivit profesorului Tony
Mason, ziua de nastere oficiala a expresiei ,,puterea
aeriana” a fost aleasad arbitrar in 1893, cand un
maior din armata britanica, pe nume Fullerton, a
prezentat o lucrare la o intdlnire a genistilor din
Chicago, in care a profetit cd impactul aeronauticii
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va fi ,,0 mare revolutie in arta razboiului la fel cum
a fost descoperirea puterii tunului”, ca ,,viitoarele
razboaie ar putea incepe cu o mare batdlie aeriand”,
ca ,,sosirea peste capitala inamicului va incheia
probabil campania” si ca ,,comanda aerului va fi o
conditie esentiala pentru toate razboaiele terestre
si aeriene™”.

I1. Dezvoltarea aeronauticii

pana la momentul ,, Traian Vuia”

Prima incercare de utilizare a unui mijloc ae-
rian in scopuri militare s-a Inregistrat in anul 1849,
cand trupele austriece au incercat bombardarea
dintr-un balon cu aer cald a rebelilor venetieni. De
asemenea, in anul 1862, pe timpul razboiului civil
american, fortele Unioniste si cele Confederate au
utilizat baloane cu aer cald in urmatoarele scopuri:

- dirijarea si corectia focului artileriei;

- cercetare si observare.

In Paris, in anul 1871, pe timpul rizboiului
franco-prusac, baloanele cu aer cald au fost folosi-
te in scopuri de propaganda.

Astfel, teoreticienii militari au conceptuali-
zat rolul crescand al masinilor zburatoare in con-
flictele viitorului. Primul care a prezis ca avionul
va prelua rolul baloanelor a fost Wells. Tot el a
prezis si cd acesta va fi Tnarmat astfel incat sa poa-
ta ucide oameni.

In aceastd perioadd de pionierat in ceea ce
priveste dezvoltarea puterii aeriene, Romania a
fost printre primele tari care si-au creat propria
industrie aeronauticd si putere aeriana. Geniul po-
porului roman s-a remarcat prin realizari excep-
tionale 1n ceea ce priveste acest nou domeniu al
umanitatii, care avea sa devina unul din cele mai
importante domenii ale omenirii. Astfel pe terito-
riul nostru se implementeaza baloanele cu aer cald,
se construiesc planoare iar in anul 1893, inaintea
unor state mult mai puternice, are loc in Romania
debutul armei aerului, prin crearea la Bucuresti a
primei subunitati de aerostatie aeriana.

Insa schimbarea majora in ceea ce priveste
rolul puterii aeriene a venit odata cu inventarea
avionului de cétre fratii Wright in anul 1903 — avi-
on care era lansat in aer prin intermediul unei cata-
pulte. Acesta a fost si primul pas concret in mate-
rializarea viziunilor acestor teoreticieni.

In acelasi an cu inventia fratilor Wright, are
loc si cel mai important moment pentru aeronau-

tica romaneasca, cand la 16 februarie, Traian Vuia
prezintd la Academia de Stiinte din Paris proiectul
unui ,,aeroplan-automobil”, proiect ce a fost res-
pins.

Inginerul Traian Vuia s-a nascut la 17 august
1872, in comuna Surducu-Mic, parte a Imperiului
austro-ungar. A urmat scoala primard in comuna
Bujor si la Faget, apoi a continuat cursurile la li-
ceul de stat din Lugoj, iar in anul 1892 si-a luat
bacalaureatul. Inca din copilarie a avut o predilec-
tie pentru mecanica aplicata. Ca elev la liceul din
Lugoj, Vuia a experimentat zmeie perfectionate de
el Tnsusi. Pasiunea lui Vuia pentru zmeie este ex-
plicabila, in realitate zmeul fiind un aeroplan cap-
tiv, asupra caruia actioneaza vantul si sfoara care-1
leagd de pamant. In toamna anului 1892, Traian
Vuia a plecat la Budapesta pentru continuarea
studiilor si s-a inscris la Scoala Politehnica, Sectia
mecanicd. Dupa un an, din cauza resurselor mate-
riale extrem de modeste, a abandonat studiile in-
cepute in domeniul mecanicii si trece la Facultatea
de Drept. La 6 mai 1901, Vuia a promovat doctor
in stiinte juridice, teza sa de doctorat starnind un
interes viu prin originalitatea ideilor expuse. La 27
tunie 1902 ia drumul Parisului, in valiza ducand
plin de sperantd, spre apusul indepartat modelul
,Aeroplanului-Automobil” conceput partial de el
in toamna anului 1901. La Paris, in iarna anului
1902—-1903 Vuia termina proiectul aeroplanului,
iar la 16 februarie 1903 prezenta Academiei de
Stiinte din Paris, un memoriu referitor la ,,masina
de zburat mai grea decat aerul”. Desi memoriul a
fost clasat, Vuia a continuat preocuparile privind
zborul mecanic, iar pentru aceasta a solicitat la 15
mai 1903 Oficiului National al Proprietatii Indus-
triale din Republica Franceza un brevet de inven-
tie cu denumirea ,,Aeroplan-Automobil”, brevet
nr. 332106 eliberat la data de 17 august si publicat
in data de 16 octombrie 1903. Este pufin probabil
ca acest brevet a atras atentia cercurilor aviatice
pariziene, In schimb a inflacarat inimile compatri-
otilor sai, care s-au mobilizat si au strans fondurile
necesare pentru construirea aparatului.

Primul zbor mecanic autonom din lume, cu
un aparat mai greu decat aerul, are loc cu avionul
conceput si construit de catre Traian Vuia, numit
Vuia 1, la 18 martie 1906, la Montesson, langa
Paris. Cu acest avion Traian Vuia a reusit sa
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ruleze (aproximativ 50m), sa decoleze controlat
si sd zboare pe o lungime de 12 m la o indltime
de aproximativ 60 cm, dupa care a aterizat. Spre
deosebire de alte aparate de zbor, aparatul construit
de Vuia, cdruia 1 se spunea ,,Liliacul”, s-a ridicat
de la sol prin mijloace proprii.

Trebuie mentionat faptul ca la momentul
respectiv, nefiind de fatd persoane oficiale franceze,
performanta obtinuta de catre Traian Vuia nu a
fost omologatd de nicio organizatie aeronautica,
intaictatea fiind revendicata de A. Santos Dumont,
un brazilian bogat stabilit in Franta.

Dupa aceasta data, Traian Vuia si-a conti-
nuat experientele in acest domeniu, imbunatatind
performantele tehnice ale aparatului sau, ulterior
acesta devenind ,,Vuia Nr. 1 bis”. Acest aparat per-
fectionat si modificat radical a devenit ,,Vuia Nr.
2”. Cu acest aeroplan a efectuat numeroase zboruri
in ulie 1907, ultimul zbor avand loc in La Baga-
telle, in data de 17 iulie 1907, aparatul parcurgand
o distanta de circa 70 de metri dar aterizand fortat.

Traian Vuia nu s-a limitat insd la a construi
un aparat de zbor mai greu decat aerul, gandirea
lui tehnicd a Tmbogétit teoria §i constructia elicop-
terelor. In acest sens, in anul 1918, a construit un
aparat de zbor de studiu cu aripi rotative denumit
,,vuia Nr.1”, care era de fapt un elicopter cu trans-
misie mecanicd a fortei motrice la rotor. Aparatul
a fost experimentat in anul 1920, fiind pilotat de
ciclistul francez Gaston Degy. Viteza de rotatie a
aripilor a fost de 37 rotatii/minut, iar indltimea de
zbor atinsa a fost de 10 metri. In anul 1921, Vuia
a construit un nou aparat de zbor denumit ,,Vuia
Nr. 2” avand aceleasi dimensiuni. Elicopterul a
fost experimentat de francezul Juvisy, la data de
18 martie 1922.

Aceste realizari sunt prezentate si in Muzeul
National al Aviatiei Romane, institutie de cultura
care promoveaza valorile si traditiile aeronauticii
romanesti.

Traian Vuia a avut si va avea un loc distinct in
spatiul expozitional. In muzeu va fi expusa macheta
aparatului de zbor Vuia Nr. 1, cu mentiunea ca ori-
ginalul se afla expus la Muzeul Aerului si Spatiului
de la Le Bourget, recuperat incomplet de istoricul
francez Dollfus fost conservator al muzeului.

In panoul de prezentare vizitatorul va fi in-
format ca obiectul expus in muzeul nostru este o

copie scara 1:1. De asemenea, vor fi trecute deta-
liile tehnice ale monoplanului. Alaturi de macheta
Vuia Nr. 1 vor mai fi expuse alte doud machete,
scara 1:4, ale aparatelor Vuia Nr. 1 bis si Vuia nr.
2, cu specificatiile tehnice. Vor fi prezentate publi-
cului vizitator, schite precum si materiale de pro-
movare a realizarilor lui Traian Vuia Tn materie de
tehnica si constructie de aparate de zbor.

Bustul detinut de muzeu va fi expus alaturi
de celelalte busturi ale pionierilor aviatiei romane
la loc de cinste.

Prin urmare, obiectele de patrimoniu cultu-
ral muzeal detinute de Muzeul National al Aviatiei
Romane sunt:

- Macheta avion Vuia Nr. 1 scara 1:1, nr in-
ventar 41542;

- Macheta avion Vuia Nr. 2 scara 1:4, nr in-
ventar 45310;

- Schita avion Vuia Nr. 2, nr. inventar 40286;

- Bust monumental Traian Vuia, nr. inventar
41428;

- Placheta Traian Vuia pionier al aviatiei, nr.
inventar 40719;

- Placheta Scoala Militara de Aviatie — 75
ani, nr. inventar 43420.

II1. Dezvoltarea aeronauticii

dupa momentul ,, Traian Vuia”

Contemporani cu Traian Vuia, pe meleaguri-
le noastre au fost alti doi inventatori care aveau sa
defineasca, definitiv, cursul dezvoltarii avionului
pe plan mondial, si anume Aurel Vlaicu si Henri
Coanda.

Un alt geniu al aviatiei mondiale, Henri
Coanda, la numai un an dupa reusita lui Vuia de
la Paris, construieste si incearca, in 1907, la Piro-
tehnia Armatei, un motor racheta pentru propulsia
avioanelor.

Dupa aceste momente de frenezie in evolu-
tia constructiva a avioanelor, teoria puterii aeriene
a luat amploare, multi militari aplecandu-se asupra
subiectului. Italia a fost prima tara care a adoptat o
larga deschidere in ceea ce priveste implementarea
conceptului de putere aeriand, in acest sens remar-
candu-se un ofiter de forte terestre, Giulio Douhet,
care in anul 1908 spunea ,,in curand, avionul va
fi capabil sa se ridice la mii de metri si sa zboare
distante de mii de kilometri” .
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In doar sase ani de la momentul zborului pri-
mului avion, in 1909, acesta a intrat in serviciul
militar. In anul 1910 Giulio Douhet afirma ca ,,Ce-
rul este pe cale de a deveni un camp de lupta la fel
de important ca si pamantul sau marea*... Numai
prin stdpanirea aerului vom fi capabili sd benefi-
ciem pe deplin de un avantaj ce poate fi exploatat
atunci cand inamicul este silit sa ramana la sol”.”

La 14 noiembrie 1909 Aurel Vlaicu incepe,
la Bucuresti, constructia primului sdu avion, Vlai-
cu 1 cu care va executa primul zbor in anul 1910.

In perioada 19101912 in Romania se infi-
inteaza trei scoli de pilotaj, la Chitila, Cotroceni si
Baneasa, fiind practic primele scoli de pilotaj din
Europa.

Armata Romana nu rdmane impasibila la
acest avans deosebit al aeronauticii, astfel ca in no-
iembrie 1909 ordona Arsenalului de Constructii al
Armatei din Bucuresti construirea unui avion dupa
indicatiile si sub supravegherea lui Aurel Vlaicu.

In 1910 Henri Coanda avea s prezinte la
Salonul Aeronautic de la Paris primul avion cu re-
actie din lume, avion ce va schimba cursul istoriei
in ceea ce priveste evolutia avionului.

Armata continud investitiile in aeronautica,
trimitand primii ofiteri la scolile de pilotaj si utili-
zeaza pentru prima datd un avion Vlaicu 1, la ma-
nevrele militare din zona Slatina-Piatra Olt.

Aceastd evolutie a aeronauticii pe teritoriul
locuit de romani a culminat cu infiintarea, la 1
aprilie 1913, a aviatiei militare roméne. Inaintea
intrdrii in Primul Razboi Mondial, Roméania isi
creeazd la 10 august 1915, Corpul de Aviatie Ro-
man, sub comanda colonelului I. Gavanescu.

Prima inregistrare oficiald a utilizarii aero-
navelor in luptd a fost facutd in 1911 de italieni,
in campania libiana, cand capitanul Moizo si De
Rada au zburat intr-un avion militar biplan de tip
Farman i au aruncat manual bombe din aces-
ta asupra unei tabere turcesti identificate din aer.
Ca urmare a cresterii moralului trupelor italiene
in urma acestei actiuni, la inceputul anului 1912,
avioanele italiene au efectuat o mare varietate de
misiuni:®

- bombardarea pozitiilor turcesti,

- localizarea, fotografierea si filmarea tabe-
relor inamice;

- interceptarea trenurilor de camile;

- imprastierea de pliante de propaganda
pro-italiene.

Inurma acestui succes, Giulio Douhet sugera,
in raportul pe care a trebuit sa-l intocmeasca,
dezvoltarea unui avion multirol care si poata
executa urmatoarele misiuni:

- misiuni de cercetare si observare;

- lupta aeriand si bombardament;

- posibilitatea de a lua la bord o cantitate
mare de bombe.’

Bombardamentele italiene asupra pozitiilor
turce au dus la utilizarea, pentru prima data, a tu-
nurilor impotriva aeronavelor, luand nastere, prac-
tic, apararea aeriand cu baza la sol. Acest lucru s-a
intamplat in primavara anului 1912, cand fortele
turcesti din Azzizia au montat un tun Krupps de 90
de milimetri pe un cdrucior 1nalt pentru a descuraja
atacurile inamice. Desi initial tunul nu a lovit nicio
aeronava, in bataliile ulterioare a lovit cu succes
mai multe avioane si a ranit doi piloti. Ca raspuns,
pilotii italieni si-au madrit indltimea standard de
operare de la 2.000 1a 4.500 de metri, luand nastere
astfel primele lupte antiaeriene.

In aceast perioadi de inceput a aviatiei, for-
tele terestre nu puteau intelege rolul acesteia pe
campul de luptd si nu voiau sd piarda intaietatea.
Ele priveau avionul ca pe un mijloc de sprijin al lor
si nicidecum ca arma distinctd. Cu toate acestea, In
anul 1914, Giulio Douhet a ordonat — fara a avea
autorizatia necesara — construirea catorva bombar-
diere tip Caproni pentru armata italiana. *

Marea Britanie a fost, de asemenea, printre
pionierii dezvoltarii puterii sale aeriene. Royal
Flying Corps (RFC), cu escadrilele sale militare si
navale, precum si o scoala de pilotaj, a fost Infiin-
tat Tn 1912. Daca in Italia exista o rivalitate intre
fortele terestre si aviatie, in Anglia a aparut rivali-
tatea Intre fortele navale si aviatie si pana in 1914,
in ciuda opozitiei lui Churchill, Royal Navy s-a
despartit unilateral de RFC si si-a infiintat propriul
Royal Naval Air Service (RNAS) sub controlul di-
rect al fortelor navale’.

La izbucnirea Primului Razboi Mondial,
RFC si RNAS au format doud corpuri separate,
sub egida infanteriei si, respectiv, a marinei. Intre
timp, Germania, Franta si SUA si-au dezvoltat
propriile corpuri aeriene ca parte a fortelor lor
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terestre. Mai mult, deoarece SUA trebuia sa-si
proiecteze puterea militara peste oceane, a realizat,
in 1910, prima lansare a unui avion de pe o nava,
acesta fiind momentul nasterii portavionului si a
aviatiei navale'’.

Concluzii

Traian Vuia a fost unul dintre pionierii avi-
atiei, care, prin exceptionala lui realizare, a adus
o contributie valoroasa la dezvoltarea aeronauticii
mondiale.

Pe acest drum deschis de el s-a afirmat o
pleiada de zburatori si constructori, continuatori
ai unor traditii in aeronautica. In acest sens Henri
Coanda scria: ,,Romanii au dat omenirii mai cu
seama in epoca contemporand, o multime de ce-
lebritati inscrise cu litere majuscule in fondul de
cultura si civilizatie al epocii. De pe aceste me-
leaguri si-au pornit zborul cdtre inaltimi ilustrii
inventatori, descoperitori, mari oameni de cultura,
adevdrate genii cu care omenirea se faleste”''. De
la primele Incercéri de zbor, executate in tara sau
in afara granitelor ei si pana la zborul in cosmos al
primului cosmonaut roman, romanii au contribuit
la promovarea si dezvoltarea aeronauticii, prin tra-
ditie, curaj si spirit de sacrificiu.

Omul Traian Vuia s-a ascuns tot timpul cu
modestie Tn umbra creatiilor sale . La 34 de ani a
facut posibild o experientd care a intrecut astep-
tarile epocii, pentru ca la acea data putini erau cei
care credeau ca se poate zbura cu aparate de zbor
mai grele decat aerul. De atunci, aparatele s-au
perfectionat vertiginos, ajungand-se la performan-
te extraordinare, avioanele fiind folosite pentru
diferite scopuri. Creatia sa, aeroplanul ,,Vuia Nr.
17, este o veriga dintr-un lant de descoperiri si eve-
nimente cu continuitate in istoria zborului.

Fara o sustinere financiard adecvata, compa-
rativ cu inventatorii mondiali contemporani, Tra-
ian Vuia i-a devansat pe acestia, demonstrand ca
un avion mai greu decat aerul poate fi propulsat
in aer prin mijloace mecanice proprii, contribuind
decisiv la dezvoltarea avionului asa cum l-am stiut
pana la inceputul celui de-al doilea razboi mondial.
Ulterior, avea sa fie utilizata inventia lui Coanda si
anume motorul cu reactie. Aceastd ultima inventie
inca defineste zborul aeronavelor in prezent.

Aparitia avionului a schimbat filosofia trans-
portului si a razboaielor, deoarece aeronavele mo-

difica importanta timpului si a spatiului in scopuri
civile si lupta armatd. Pentru statele care dispun
de putere aeriand nu mai reprezintd o importanta
vitala corpul principal al armatei adverse ci obiec-
tivele principale le reprezinta centrele de greutate
ale adversarului, indiferent de pozitionarea lor in
teren, datorita caracteristicilor principale ale pute-
ril aeriene, $i anume viteza, ndlfime, mobilitate,
adancime, omniprezenta, flexibilitate, versatilitate
si efectul psihologic.

Caorecunoastere a meritelor celor trei inven-
tatori romani, dintre care doi au reusit sa modeleze
dezvoltarea mondialad a avionului, a acordarii res-
pectului cuvenit peste timp si a imortalizarii aces-
tora, Fortele Aeriene Romane au atribuit numele
lor principalelor institutii de Invatamant: Scoala
militard de maistri militari si subofiteri ,,Traian
Vuia”, Academia Fortelor Aeriene ,,Henri Coan-
da” si Baza aeriana de instruire si formare a perso-
nalului aeronautic ,,Aurel Vlaicu”.
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