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Contributiile lui Traian Vuia la dezvoltarea aviatiei

Alexandru Herlea*

In istoria aviatiei, Traian Vuia, ale cirui
realizari tehnice depasesc cu mult acest dome-
niu, ocupa un loc aparte. El este un pionier in
constructia de avioane si elicoptere si, mai presus
de toate, primul care a realizat o decolare anuntata
public cu o aeronava mai grea decat aerul folosind
doar mijloacele existente la bord. Aceasta a avut
loc la 18 martie 1906 in Franta langd localitatea
Montesson in prezenta a doi martori si cu publi-
carea in mass-media de specialitate de fotografii si
reportaje. Vom reveni cu detalii.

Trebuie amintit faptul cad inginerul francez,
pionier al aviatiei Clément Ader, care lucra pentru
Armata franceza, reusise deja o astfel de decolare
la 9 octombrie 1890, dar aceasta realizare a ramas
mult timp necunoscuta, cici pentru Armata se lu-
cra in cel mai mare secret. Mai mult, cercetarile
st realizarile lui Clément Ader au fost putin prea
timpurii. In privinta zborurilor fratilor Wright din
decembrie 1903 si a celor efectuate in cei sase ani
care au urmat, acestea au avut loc dupa o decolare
asistatd, folosind o catapulti. Incercirile lor s-au
concentrat in principal pe problema zborului in
sine si, Intr-o masurd mult mai mica, pe decolare.

In acest sens, Bouquet de La Grye, prese-
dintele Comisiei de Aeronautica a Academiei de
Stiinte, a scris in revista de specialitate L ’Aérophile
din februarie 1906 sub titlul «Aterizarea avioane-
lor», cd ramane de depdsit o dubla dificultate, cea
a decoldrii si cea a aterizarii. In acelasi numar al
revistei, André de Masfrand, vorbind despre Vuia,
a scris: «Aparatul domnului Vuia ar avea cel putin
avantajul de a suprima diferitele artificii care au
fost folosite pana acum pentru lansarea avioane-

lor... Plecarea se putea face oriunde si prin singure-
le mijloace la indemana. Aceasta combinatie a au-
tomobilului terestru si a avionului a fost brevetata
pentru prima data, credem, de vicontele Decazes,
in zorii automobilismului, in 1892...; dar, pentru
prima data, domnul Vuia a realizat-o pe deplin la
scard reald, cu mijloace adesea ingenioase si foarte
personale» (1).

Daca am ales sa ne oprim asupra contributiei
lui Traian Vuia in domeniul aviatiei este pentru ca
opera sa este putin cunoscutd si studiata, iar cele
mai detaliate lucrari sunt in limba romana si, prin
urmare, mai greu accesibile. Aceastd contributie
este asa cum o caracterizeazd istoricul aviatiei
Charles Dollfus, «este la vremea sa cea a unui pre-
cursor important prin calitatea constructiei sale,
atat de rationala, cat si prin zborurile modeste, dar
incontestabile, pe care le-a realizat public, prin cu-
rajul sdu de experimentator, prin entuziasmul sdu
pentru aviatie» (2). La aceasta trebuie adaugata
clarviziunea lui T. Vuia, care si-a inceput munca
intr-o atmosferd mult mai favorabild dirijabilului
decat avionului. Acesta din urma a fost adesea
considerat, in primii ani ai secolului, ca o utopie
atat de oamenii de stiinta, cat si de experimenta-
tori.

Traian Vuia s-a nascut intr-o familie de
fermieri romani instariti la 17 august 1872 1n satul
Surducul Mic, langa orasul Lugoj din Banat, o
provincie romaneascd la acea vreme incorporata
in Imperiul austro-ungar. Dupa ce si-a terminat
studiile secundare si a obtinut diploma de
bacalaureat la Liceul din Lugoj, in 1892, a plecat
la Budapesta unde, timp de un an, a urmat Scoala
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958. ~ M. Yuia et son Aéroplane
J.H

Traian Vuia si avionul sau

Politehnicd din capitala Ungariei. Vuia a fost
pasionat de zborul mecanic inca din adolescenta,
dupa cum afirma prietenul si biograful sau George
Lipovan; el ar fi proiectat deja un dispozitiv de zbor
utilizand o elice actionata de puterea musculara a
pilotului (3). Dar, in ciuda inclinatiei sale pentru
studii tehnice, Vuia le-a abandonat pentru o cariera
mai profitabild din punct de vedere pecuniar. Astfel,
s-a inscris la Facultatea de Drept a Universitatii din
Budapesta, pe care a absolvit-o, in 1901, cu titlul
de doctor in drept obtinut cu magna cum laude.

Dar pasiunea pentru mecanicd si zbor nu
l-a parasit si in iarna 1901-1902 a proiectat un
dispozitiv zburator format dintr-o tricicletd de
care era atasat un cadru care transporta aripile si
elicea actionatd de o pedald. Pentru a aprofunda
acest proiect si a-l imbunatati, Vuia a plecat in
toamna anului 1902 la Paris, unde interesul pentru
aeronauticd era foarte mare, mult superior celui
existent in alte tari.

Acolo, a luat contact cu mai multe perso-
nalitati din aeronautica, printre care Georges Be-
sancon, secretarul general al Aero-Club si director
al revistei L’Aérophile, si Victor Tatin, cunoscut
pentru studiile sale teoretice si realizarile practice
legate de zborul mecanic, si si-a continuat studiile
si cercetarile la Conservatoire National des Arts et
Métiers (4). Acestea au dus la scrierea unui memo-
riu intitulat Projet d’Aéroplane-Automobile adre-

sat Academiei de Stiinte din Franta. Prezentat in
timpul sesiunii din 16 februarie 1903, a fost trimis
Comisiei de Aéronautique pentru examinare. (5)

Memoriu — Projet d’ Aéroplane-Automobile

In aceast Memoriu, care este o pledoarie
pentru un aparat de zbor mai greu decat aerul, au-
torul face o analiza criticd a cunostintelor privind
zborul mecanic, demonstrand stiintific posibili-
tatea realizarii lui si descrie aparatul capabil sa-1
efectueze. Vuia afirmd ca: «Problema navigatiei
aeriene cu un aparat mai greu decat aerul este
impartitd in 3 sub-probleme: a) viteza orizontala,
b) raportul dintre greutatea aeronavei si puterea
motorului sau, ¢) echilibrul in aer». El abordeaza
aceste probleme pe baza unei bibliografii destul de
extinse, citandu-i in special pe Etienne-Jules Ma-
rey, membru al Académie des Sciences, Henri Gif-
fard, inventatorul dirijabilului propulsat de energia
aburului, Samuel Pierpont Langley, om de stiinte
american, matematician si profesor de astrofizica,
pionier al aviatiei.

Referindu-se la viteza orizontald de miscare
a unui plan inclinat, Vuia subliniaza, folosind date
numerice, dependenta fortei de levitatie de viteza
de deplasare si unghiul de inclinare. El constata ca
aceastd forta era usor de calculat si ca experimen-
tele lui Langley si cele efectuate de Comisia de
Aviatie a Congresului Aeronautic de la Expozitia
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Avionul lui Traian Vuia la Musée de 1’Air et de I’Espace — Le Bourget

Universald din 1889 au confirmat teoria. Impor-
tanta afirmatiei lui Langley c@ «in translatia ori-
zontala aeriand o vitezd mai mare este mai econo-
mica din punct de vedere al fortei decét vitezele
mai mici» si explicatiile oferite de matematicianul
american Glenn Curtiss sunt evidentiate.

In ceea ce priveste raportul dintre greutatea
aparatului si puterea motorului sau, capabil sa-1
ridice, Vuia constata ca in ciuda numeroaselor ex-
perimente, nu existd Inca un acord Intre diferitii
oameni de stiintd si experimentatori interesati de
problemd. Cu toate acestea, el mentioneaza o es-
timare conform careia greutatea unei aecronave nu
ar trebui sa depaseasca 40 kg/CP si ca, in ceea ce
priveste zborul vertical, un motor de 1 CP care
actioneaza o elice cu doud pale si fara nicio alta
suprafatd de sustentatie poate ridica cel putin 15
kg. Aparatul pe care il propune cantareste 155 kg
pentru un motor de 30 CP.

Abordand conditiile de echilibru, Vuia scrie:
«Echilibrul transversal este usor de obtinut; in ceea
ce priveste echilibrul longitudinal, este in primul
rand necesar sa distingem clar centrul de greutate
si centrul de presiune al suprafetei de sustentatie.
In ceea ce priveste primul, se convine ci trebuie
sa fie sub centrul de presiune; in ceea ce priveste
al doilea, si pentru ca aparatul sa fie intr-o stare de
echilibru, trebuie ca acesta sa fie pe verticala care
trece prin centrul de greutate, ceea ce este greu de

obtinut, deoarece centrul de presiune al suprafetei
de sustentatie isi schimba pozitia in functie de
inclinatia si viteza acestei suprafete.»

Memoriul oferd solutiile pentru constructia
aparatului care poate indeplini aceste deziderate.
El este alcatuit din doua parti: un carucior cu patru
roti, pentru pilot si comenzi si un cadru triunghiu-
lar unde se afld motorul, suprafata de sustentatie
si elicea. Caruciorul este legat de cadru printr-o
axa transversala in jurul careia aceasta din urma
se poate inclina prin schimbarea unghiului de in-
cidenta, fapt care permite aripilor sa actioneze si
pentru schimbarea altitudinii. Aceastd miscare nu
duce la o schimbare a pozitiei centrului de greu-
tate, care ramane Intotdeauna In aceeasi verticala.
Vuia recomanda o inclinatie de pana la 40° fata de
orizontald pentru decolare, decolarea putdnd avea
loc la o viteza de 5 m/s. El precizeaza, de aseme-
nea, ca: «Suprafata avionului fiind de 18 m?, astfel
incat aceasta suprafata sa poatd fi sustinutd si sa
se miste orizontal in aer, va necesita o actiune de
ridicare de 240 kg si in acest scop o viteza de 20
m/s cu o inclinatie de 7°».

Principalele cerinte, asa cum rezulta din
Memoriu, sunt formulate de Vuia in urmatorii ter-
meni: «In afard de motorul de greutate redusa al
aparatului de zbor, care cantareste doar 3 kg/CP,
principala noutate consta in suspensia caruciorului
de suprafata de sustentatie si in inclinarea acestei
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suprafete, care nu este fixa ca in toate aparatele
construite sau numai proiectate, ci variabila, ca
de altfel si axa elicei care urmeaza inclinatia su-
prafetei; si aceasta variabilitate nu este obtinuta,
ca in dispozitivele anterioare, printr-o deplasare a
centrului de greutate». Memoriul lui Traian Vuia
se incheie cu referiri la problemele de utilizare,
intretinere si de siguranta.

In ciuda calitatilor sale, Academia de Stiinte,
care a examinat Memoriul in cadrul Comisiei sale
de aeronauticd prezidatd de Bouquet de la Grye, a
clasat Memoriul si a trimis autorului o notificare
de neacceptare a acestuia.

In ciuda acestui esec, Vuia a depus o cerere
de brevet la Oficiul National al Proprietatii Indus-
triale din Paris la 15 mai 1903, care a fost acordata
pe 17 august si publicatd pe 16 octombrie a ace-
luiasi an. In anul urmitor, la 18 mai 1904, a obtinut
si un brevet in Anglia(6)

Primul avion Vuia — Vuia nr. 1

In toamna anului 1903, T. Vuia a inceput
constructia «avionului-automobil» 1n atelierele
mecanice Hockenjos et Schmitt din Courbevoie. A
beneficiat de colaborarea proprietarilor i angajatilor
acestor ateliere, cea a lui Victor Tatin si, de aseme-
nea, de ajutorul financiar al mai multor prieteni ro-
mani (7).

Aparatul a fost construit in conformitate cu
descrierea facuta in Memoriul din 1903. Este un mo-
noplan format din doua parti articulate: a) caruciorul
(mic automobil) care poarta scaunul pilotului, caza-
nul, rezervoarele de dioxid de carbon si petrol si dis-
pozitivele de control: b) cadrul care poartd aripile,
motorul, elicea, comanda de deplasare pe verti-
cala. Inclinarea cadrului in raport cu caruciorul
este in jurul unei axe orizontale si este controlata
din cabina prin intermediul unui volan, angrenaj
melc si transmisie cu lant.

Intreaga structura a celor doua parti ale apa-
ratului este realizata din tuburi de otel legate prin
fitinguri sudate (8).

Caruciorul este un cvadriciclu, rotile din fata
fiind directionabile cu ajutorul unei cdrme verticale
(suprafatd de 0,6 m?) plasata in spate care asigura
directia atét la sol, cét si in aer. Rotile sunt roti de
bicicletd cu un diametru mai mic, sunt echipate cu
anvelope, iar volanele sunt asezate pe suspensie cu
arcuri lamelare.

Aripile au, de asemenea, o structura realizata
din tuburi de otel cu diametru mic (12 mm) asezate
radial, deschise in forma de evantai si ale caror ca-
pete sunt tinute impreund de un fir de fier. Aceste
tuburi sunt unite in centru, prin ,,chale”-le, a doua
suprafete si sunt acoperite de o panza find de in
impermeabilizatd cu lac. Rigiditatea aripilor este
asiguratd de amortizoare din otel cu intinzatoare
inferioare si superioare. Aceste aripi, cu o anver-
gurd a aripilor de 8,7 m si o suprafata de 20 m?,
sunt pliabile, usor de demontat si cantaresc doar
22 kg (9).

Trebuie remarcat faptul ca, abstractie
facand de avionul lui Ader, avionul Iui Vuia
a fost primul monoplan, solutie neutilizatd la
acea vreme, constructorii de avioane fabricand
biplanuri. Istoricul aviatiei Charles Gibbs-Smith
afirma: ,,Probabil ca acest monoplan Vuia — care
este primul monoplan de dimensiuni si forma
conventionale din istorie — I-a influentat pe Louis
Blériot sa abandoneze biplanurile si sd treaca la
monoplanuri” (10). Este, de asemenea, primul
avion european echipat cu anvelope pneumatice si
primul avand o structura complet metalica.

Motorul este o altd realizare originala,
foarte eficientda pentru acea vreme, careia Vuia
i-a dedicat mult timp si energie. A fost realizat
dupd mai multe incercari si erori. Mai intdi, Vuia
a apelat la firmele Clément Bayard si Bouchet,
doi producatori de automobile, care au fabricat
motorul cu ardere interna pentru dirijabilul nr. 6 a
lui Alberto Santos-Dumont. Ambii au raspuns ca
nu pot furniza un motor cu o putere specifica mai
mare de 0,1 CP/kg. Asa ca Vuia a decis sa faca el
insusi motorul de care avea nevoie.

A luat ca punct de plecare motoarele cu
aburi Serpollet, pe care a decis sa le modifice
pentru a obtine o putere specificd ridicatd pe
care a sustinut-o in disertatia sa. A ales utilizarea
dioxidului de carbon ca fluid de transfer de caldura
si construirea unui cazan adecvat (11). Motorul cu
aburi Serpollet in sine a fost cumparat la mana a
doua. Este un motor cu patru cilindri orizontali
cu distributie prin supape (una pentru admisie si
una pentru evacuare) si arbore cu came. Dioxidul
de carbon lichid este continut sub o presiune de
65 bar intr-un rezervor de otel de 13 1. De acolo,
printr-un dispozitiv care il mentine sub presiune in
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stare lichida, intra intr-un cazan a carui constructie
este inspiratd de cazanul Serpollet cunoscut sub
numele de cazan cu «vaporizare instantanee» (12).
Acest cazan este Incdlzit de 9 arzatoare Bunsen
alimentate cu kerosen dintr-un rezervor de 5
| echipat cu o pompa manualad cu piston. Uleiul
este presurizat si vaporizat inainte de alimentarea
arzatoarelor. Aburul supraincalzit trece de la cazan
la motor printr-un tub izolat (13).

Pilotul are doud moduri de a actiona asupra
presiunii aburului din cilindri si, prin urmare, de a
accelera motorul: in special prin varierea cantitatii
de abur supraincalzit admisa (folosind o supapa
actionatd de o parghie la indemana mecanicului)
sau actionand asupra temperaturii acestora; Aces-
ta din urma poate fi modificat prin reglarea inten-
sitatii flacarilor arzatorului.

Motorul poate dezvolta o putere de 25 CP
la 450 rpm timp de 5 minute, dioxidul de carbon
parasind cazanul la o temperatura de 250 pana la
300°C si o presiune de 45-50 bari. Timpul de por-
nire este scurt. Motorul cu toate accesoriile sale
(cazan, rezervoare etc.) cantareste 105 kg (50 kg
motorul cu aburi in sine), ceea ce inseamna o pu-
tere specifica de aproximativ 0,2 CP/kg. De ase-
menea, trebuie remarcat faptul cd motorul este
invaluit cu ajutorul unui capac piramidal de panza
intins peste un cadru metalic. (14)

Motorul, printr-un cuplaj rigid format din
doud mansoane cu cheie, actioneaza direct arbo-
rele elicei. Acest arbore este atasat la partea din
fatd a cadrului printr-un rulment cu bile. Elicea,
pe de alta parte, este cu douad pale formata dintr-un
cadru rigid din otel constituit din doua longeroane
in «V» si mai multe nervuri transversale. Are un
diametru de 2,2 m, un pas de 2,35 m si o fortd de
tractiune fixa de 45 kgf. A fost proiectat si furnizat
de Victor Tatin. (15)

Greutatea totald a «avionului-automobil»
este de 241 kg, din care 56 kg este greutatea pilo-
tului (16).

Primele teste si primul zbor

Odata terminat, este parcat la ferma «La
Borde» din comuna Montesson, langa Saint-Ger-
main-en-Laye, drumurile putin utilizate din ve-
cindtate fiind alese pentru teste. Acestea trebuie sa
aiba loc in trei etape: 1) aeronava fara aripi; 2) cu
aripile; 3) decolare. Testele pe avionul fara aripi,

care de fiecare data s-a deplasat cateva sute de
metri cu o viteza de 20-40 km/h, au fost efec-
tuate in decembrie 1905, pe 5 februarie si 6 mar-
tie 1906. La testele din februarie (desfasurate fara
aripi din cauza vremii nefavorabile) au participat
mai multe personalitati din lumea aviatiei, printre
care Georges si Gaston Besancon, ducele si vi-
contele Decazes si A. de Masfrand (17).

Prima decolare a avut loc pe 18 martie 1906
pe drumul de la Montesson la Sena. Dupa o cursa
la sol in care ar fi atins 50-60 km/h si cu un unghi
de incidenta de 10°, avionul a decolat si a zburat
la o indltime de 60 cm pe o lungime de 12 m.
Din cauza unei manevre gresite, care a intrerupt
alimentarea cu energie electricdi a motorului,
acesta s-a oprit brusc si nava a cazut. Ea a fost usor
deterioratd. Doar trei persoane au fost prezente
la acest eveniment: Hockenjos, proprietarul
atelierului Courbevoie, si doi prieteni ai lui Vuia:
Tiefenbacher si Watelet. Reviste precum La Nature
si L’Aérophile, au publicat fotografii si reportaje.
In ultimul Vuia da descrierea si concluziile pe care
le trage din aceste teste (18).

Dupa acest succes, Vuia a efectuat o serie de
alte teste care au avut loc Intre 6 mai si 19 august
1906. In primele trei, pe 6 mai, 24 iunie si 1 iulie,
nu a decolat, ci a testat diferite unghiuri de inci-
denta ale aripilor, directii si intensitati diferite ale
vantului, presiuni diferite ale fluidului de transfer
de céldura al motorului. Vuia descrie aceste teste
in detaliu intr-o scrisoare trimisa pe 8 iulie catre
revista L ’Aérophile (19).

Pe 6 mai, aparatul a fost testat pe drumul
de la Montmagny la Epinay cu vant lateral. El a
fost avariat, in mare parte din cauza starii proaste
a drumului, ceea ce a determinat pe Vuia sa caute
un teren mai bun. El a obtinut, nu fara dificultate,
permisiunea de a folosi terenul de antrenament al
Armatei din Issy-les-Moulineaux duminica, unde
si-a efectuat testele din 24 iunie. Pe 1 iulie, presiu-
nea cazanului a crescut la 65 de bari, iar aparatul
s-a ridicat la 25 cm de sol. Au urmat zborurile din
5 si 14 iulie, in timpul carora aparatul a «decolat»
si a zburat 4-5 m de fiecare data.

Dupa aceste zboruri, Vuia a decis sa modi-
fice caracteristicile motorului. L-a echipat cu un
cazan nou (suprafatd de incalzire mai mare si 12
arzatoare) si i-a crescut viteza de rotatie. Elicea
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s-a rotit la 930 rpm, asigurand o tractiune de 130
kgt timp de 3 minute folosind 10 kg de dioxid de
carbon lichid. Cu aeronava modificata, a efectuat
teste pe 12 si 19 august 1906. Ambele, precum si
modificarile aduse motorului, sunt descrise intr-o
noud scrisoare trimisd pe 25 august cétre L’4éro-
phile (20). Pe 12 august, Vuia a repetat practic per-
formanta din 18 martie, efectuand doud zboruri pe
o lungime de 8-10 m si o Tndltime de 60 cm fiecare.
Pe 19 august, dupa ce a facut unele imbunatatiri la
arzatoare si la tirajul cazanului, a efectuat un zbor
de 24 m la o nadltime de 2,5 m. Viteza a fost esti-
matd la 72 km/h, unghiul de incidenta al aripilor
la 7°. Din pécate, acest zbor s-a incheiat cu o ca-
dere care a avariat grav aparatul. Pilotul a fost, de
asemenea ranit, grav ars pe maini.

Odata cu zborul din 19 august, prima serie
de teste s-a incheiat. Vuia scrie in aceasta privinta,
in scrisoarea din 24 august deja citata: ,,Scopul ex-
perimentelor mele a fost sa vad, In primul rand,
dacad masina era capabild sd paraseasca pamantul
prin propriile sale puteri. De aceea am eliminat
directia verticald. Acum cd masina rezolva prima
parte a problemei, preocupdrile mele viitoare se
vor axa atat pe directia orizontala, cat si pe cea
verticald.”

Avionul Vuia 1 bis

Intr-adevir, Vuia nu numai ca va repara apa-
ratul, ci 1l va si modifica substantial. Nou-nascutul
a fost numit Vuia No. 1 bis. El diferda de Vuia Nr.
1 prin: 1) unghiul de incidenta al aripilor, care nu
mai este reglabil in zbor, ci doar la sol; 2) adau-
garea unei cozi stabilizatoare orientabile de 3 m?
(in afara carmei); 3) cazanul este mutat in spatele
caruciorului (era langa pilot). Restul: caruciorul,
motorul (25 CP, 930 rpm), elicea (diametru 2,2 m;
nu 2,35 m) etc., au ramas neschimbate. Aparatul
cu pilotul cantareste 275 kg (21).

Cu acest avion, Vuia a efectuat o serie de
zboruri intre 7 octombrie 1906 si 30 martie 1907.
Lungimea acestora nu depdseste 10 m. Cateva sunt
zboruri cronometrate oficial. La 7 octombrie, la
Issy-les-Moulineaux, au fost prezenti domnii Arc-
hdéacon si Surcouf, presedintele si, respectiv, se-
cretarul comisiei sportive a Aéro-Club de France.
Laa doua incercare, decoland cu vant frontal, avio-
nul a parcurs 4 m la o indltime de cateva zeci de

centimetri in 2/5 de secunda. Duminica urmatoare,
tot la Issy-les-Moulineaux, Vuia a decolat de doua
ori, al doilea zbor fiind de 6 m cronometrat in 3/5
secunde (22).

Pentru a scapa de constrangerile impuse de
administratia militara din Issy-les-Moulineaux,
Vuia a abandonat acest loc pentru Bagatelle. In de-
cembrie 1906, a efectuat o serie de teste aici. Pe 27
ianuarie 1907, Vuia a efectuat zboruri programate
oficial. Pe 2, 27 si 30 martie au fost efectuate alte
zboruri, cel mai lung fiind cel din 2 martie, care a
masurat 10 m (23).

Dar, intre timp, extrem de bogatul brazilian
Santos-Dumont a facut prima sa decolare pe 12
septembrie 1906 la Bagatelle in fata oficialilor Ae-
ro-Clubului. Aproximativ o luna mai tarziu, la 23
octombrie 1906, a castigat Cupa Archdéacon a A¢é-
ro-Club-ului cu un zbor de peste 25 m; cupa pentru
care a fost inregistrat si T. Vuia (24).

Pe 12 noiembrie, Santos-Dumont a efectuat
cinci zboruri, dintre care cel mai lung a fost de
220 m. Cheltuind multi bani si ajutat de ambasada
Braziliei, performantele sale au beneficiat de o pu-
blicitate foarte largd. Un monument a fost ridicat
la Bagatelle pentru Santos-Dumont, prezentat ca
fiind primul care a decolat si a zburat cu un aparat
mai greu decét aerul.

La inceputul anului 1907, alti pionieri ai
aviatiei au Inceput sa zboare, precum Louis Blé-
riot si Gabriel Voisin, iar T. Vuia si-a dat sea-
ma ca pentru a rdmane In cursd, trebuie sa-si
imbunatateascd avionul si in primul rand motorul
acestuia.

Intr-adevar, existau deja pe piatdi motoare
cu ardere internd mai eficiente decat motorul cu
dioxid de carbon al Iui Vuia, in special motoarele
proiectate de Levavasseur si construite de com-
pania Antoinette din Puteaux. Cu aceste motoare
Santos-Dumont si-a realizat performantele la
starsitul anului 1906.

Avionul Vuia nr. 2

In primavara anului 1907, Vuia si-a modi-
ficat din nou radical avionul, atat fuselajul, cat si
motorul, elicea si carmele. Noul aparat este cunos-
cut sub numele de Vuia No. 2. Pastreaza aspectul
general al lui Vuia No. 1 bis, de care diferd prin:
1) utilizarea unui motor cu ardere internd; 2) o
noua elice construitd ca si motorul de fabricantul
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Antoinette: diametru 1,8 m, pas 1,1 m, viteza de
rotatie 1500 rpm; 3) o cdrma fixd de 2,5 m? cu
un stabilizator de 1,5 m?; 4) un elevator de 2 m?
(inexistent inainte); 5) suprafata aripilor redusa la
17 m? (anvergura aripilor 7,9 m); 6) caruciorul are
toate rotile montate pe arcuri (nu doar rotile din
fata); 7) greutatea totala a aeronavei cu pilot re-
dusa la 215 kg (25).

Dintre aceste modificari, utilizarea motorului
Antoinette este cea mai importanta. Este un motor
in «V» cu 8 cilindri (unghi de 90°) care dezvolta
CP la 1500 rpm care cantareste 85 kg, ceea ce
inseamnd o putere specificd mai mica de 0,3 CP/
kg. Aprinderea se face prin magneto de inalta ten-
siune; racirea cu apa care circuld in jurul cilindri-
lor in camere de tabld de alama; Alimentarea se
realizeaza printr-un fel de injectie de benzina care
a fost evacuatd cu ajutorul unei pompe intr-un
colector, apoi distribuitd Tn conducta fiecarui cilin-
dru printr-un mic jiclor calibrat (26).

Vuia No. 2 a fost testat la Bagatelle, unde
a decolat pe 21 iunie, 15 si 17 iulie 1907. Primul
zbor este de 10 m la o indltime de 1,5 m, ultimul,
cel mai lung, masoara 70 m. Atat aterizarea, cat si
decolarea au decurs fara probleme (27).

Dar Vuia, lipsit de resurse materiale sufi-
ciente, a abandonat zborul, care acum necesita in-
vestitii din ce n ce mai mari si unde concurenta si
progresul se accelerau in fiecare zi.

Realizdrile sale in domeniul aviatiei erau
relativ bine cunoscute la acea vreme, desi nu au
beneficiat de aceeasi publicitate ca si cele ale uno-
ra dintre contemporanii sdi. Acestea fiind spuse,
nu lipsesc comentariile laudative. Sistemul Vuia,
scria F. Peyrey in 1909, «abundd in aranjamente
ingenioase care atestd o minte originald, inven-
tiva si cunostinte mecanice foarte serioase. A fost
conceput si executat chiar in momentul in care pri-
mele succese ale lui Lebaudy pareau sa-i faca pe
oameni sd uite de Fortele Aeriene. Efortul lui Vuia,
in acest moment dificil si cu mijloace limitate de
actiune, a fost foarte meritoriu. A fost un bun slu-
jitor al marii cauze. Sa pastram locul lui in istorie;
el 1-a cucerit cu curaj» (28).

Intre timp, Vuia s-a stabilit permanent in
Franta, la Garche, in regiunea pariziana. In tim-
pul Primului Razboi Mondial a lucrat la Biroul de
Inventii al Ministerului de Razboi unde, impreuna

cu Victor Tatin, a proiectat o torpila care a intrat in
dotarea armatei franceze (29).

Desi a renuntat la constructia de avioane,
Vuia nu a renuntat la zbor, trecand la zborul ver-
tical. De asemenea, a continuat sd imbunatateasca
cazanele, convins ca aburul mai are un frumos vii-
tor in fata.

Elicopterele Vuia

Cu putin timp inainte de Primul Rézboi
Mondial, Vuia a inceput sa se intereseze de zborul
vertical si a schitat mai multe proiecte pentru
elicoptere sau «masini cu aripa rotativay, asa cum
le numea el (30). In aceeasi perioadi, a inceput
studiul sistematic al planurilor inclinate rotative
si a efectuat o serie de studii experimentale intre
1914 si ianuarie 1916 (31). ,,Am incercat”, scrie
Vuia intr-o scrisoare catre biograful sau, ,,sa clarific
problema ridicarii elicelor intr-un mod practic,
prin infiintarea unui laborator in care am testat
elice cu 2, 3 si 4 pale de diferite forme pe care le-
am plasat in diferite pozitii. In total, am realizat 46
de incercari, fiecare pentru 21 de viteze” (32).

Rezultatele au fost publicate de Vuia la Paris
in 1919 intr-un pamflet intitulat Studiu experimen-
tal asupra planurilor inclinate rotative.

Trebuie remarcat faptul ca, la acea vreme,
mai multi cercetatori acordau o atentie din ce in
ce mai mare elicopterului, care facuse deja primii
pasi. Dar multe probleme erau inca slab intelese.
In special, au existat controverse cu privire la
greutatea maxima pe care o poate ridica o elice.
Valorile au variat de la 5 la 22 kg/CP. Aceasta levi-
tatie a fost comparata cu cea obtinuta cu aripile in
miscare rectilinie.

In aceastd atmosfera Vuia isi realizeaza
testele sale. Dupa ce a specificat, In brosura sa
citatd mai sus, ca trebuie facutd o distinctie intre
o elice de tractiune sau propulsie de mare viteza
destinatd sa ridice greutdti mici si cea de mica
viteza destinata sa ridice greutati mari si ca el ia
criteriu de comparatie in testele sale «incarcarea
aripilor pe unitate de suprafatd portantd», Vuia
scrie: «Rezultatul acestor teste este ca planurile
inclinate in rotatie permanentd fac posibilda nu
numai realizarea zborului pe loc si ascensiunea
vertical, ci si ridicarea unor sarcini mai mari pe
unitate de lucru decat cele realizate cu planuri in
miscare rectilinie. Putem vedea cd, pe masura ce
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sarcina pe unitate de suprafatd portantd scade,
lucrul mecanic de ridicare scade.»

Dupa ce a dat caracteristicile diferitelor elice
testate si a specificat ca toate aceste teste sunt fa-
cute la tractiune, Vuia concluzioneaza ca: «sarci-
na ridicatd pe cal-putere este invers proportionala
cu viteza de rotatie sau incarcarea aripii pe uni-
tate de suprafatd portanta; greutatea de ridicare si
incdrcarea aripilor pe unitate de suprafata portanta
cresc cu patratul vitezei de rotatie; lucru mcanic
absorbit creste ca cubul acestei vitezey.

El precizeazd, de asemenea, cd: «cele mai
bune efecte se obtin cu doua si trei aripi care cores-
pund unei fractiuni de pasi de 50 si 75° apoi vin
cele cu 4 aripi suprapuse, cand incidenta aripelor
superioare este mai mica decat cea a celor infe-
rioare; intre 8 si 15 grade, randamentul nu prezinta
variatii notabile; numarul de aripi creste conside-
rabil eficienta numai daca incarcarea aripilor este
scazutd, adica daca planurile rotative sunt susten-
tatoare; eficienta creste foarte apreciabil daca, in
dispozitivul de aripi suprapuse, incidenta aripelor
este mai mica pe partea de aspiratie».

Vuia a studiat, de asemenea, utilizarea ace-
leiasi elice atat pentru ridicare, cat si pentru pro-
pulsie si a fost interesat de conditiile de echilibrare
ale elicopterului.

in 1918, pe baza studiilor, Vuia a construit
primul sau elicopter. Este un cadru (grinda) din
tub de otel si duraluminiu la capetele caruia se
afla doud grupuri identice de elice cu douad pale,
grup format din 2 elice plasate in forma de cruce
si avand pasuri diferite. Elicea inferiora are un
pas mai mare decat cea superiora. Fiecare grup
de elice este plasat pe o axa usor inclinata Tnainte,
astfel incat sd ofere ridicare si tractiune 1n acelasi
timp. Formate dintr-o structura de lemn acoperita
cu panza, se rotesc in directii opuse una fatd de
cealalta. Suprafata lor este de 32 m? (diametru 6,5
m). Elicele sunt actionate de forta musculara a pi-
lotului printr-un set de pedale si o transmisie prin
axe si angrenaje. Axele orizontale sunt plasate in
interiorul tuburilor cadrului elicei. Perpendicular
pe ea este un alt cadru metalic care poarta carmele.
Elicopterul, care cantareste 90 kg, este echipat cu
tren de aterizare cu 3 roti. Pilotul std in mijlocul
cadrului elicei.

Acest elicopter a fost testat pe aeroportul Ju-
visy in 1920 de catre ciclistul profesionist Gaston

Dégy, care a obtinut o viteza de rotatie a elicei de
37 rpm. Inainte de decolare, a rulat 1-2 m si s-a
ridicat la 10 m (33).

In 1921, Vuia a construit un nou aparat de
aceleasi dimensiuni, echipat cu un motor cu 4 ci-
lindri in linie (diametru 52 cm, cursa 88 cm) de 8
CP cantarind 53 kg care, prin transmisia descrisa
mai sus, actiona elicele cu o viteza maxima de ro-
tatie de 85 rpm. Elicopterul, care cantarea 195 kg,
a fost testat in 1922 mai Intai la Juvisy (primul test
pe 18 martie), apoi la Issy-les-Moulineaux de catre
pilotul Laurent. A efectuat mai multe zboruri la o
inaltime de cativa metri, viteza maxima de depla-
sare fiind de 20 km/h (34).

Nevoia unui motor mai puternic era evidenta
pentru Vuia, cel care echipa elicopterul avand o
putere specifica care nu era foarte performantd
pentru acea vreme: 0,15 CP/kg. Dar incd o data,
lipsa banilor l-a obligat sa-si intrerupa testele, in
ciuda unui ajutor timid acordat intr-o perioada
scurtd de timp de revista Les Ailes si de produca-
torul de automobile J. Gras.

Abia in 1925 testele au fost continuate da-
toritd ajutorului moral si financiar al industriasi-
lor Marcel Yvonnau, tatd si fiu. A fost construit
un nou elicopter cu un motor de aviatie bun, un
Anzani de 16 CP. Este foarte asemanator cu cel
precedent care a fost distrus de vandali in magazia
in care era parcat. Primele teste au fost efectuate la
Issy-les-Moulineaux de Laurent si M. Yvonnau in
octombrie 1925. Pe 31 octombrie, Yvonnau a atins
o ndltime de 10 m. Testele au continuat in 1926,
dupa care au fost abandonate definitiv (35).

De mentionat si faptul ca in 1925 Vuia a rea-
lizat proiectul unui elicopter cu 4 rotoare in tan-
dem si o cabind pentru 100 de persoane (36).

Generatorul de abur de

inalta presiune Vuia

Pentru ultima data, Vuia, al carui spirit ino-
vator este neobosit, are o intdlnire cu aviatia prin
intermediul generatorului de abur. Chiar daca abu-
rul a fost doar testat si nu a fost ales ca solutie de
catre producatorii de aeronave, ne oprim asupra
acestui subiect care este de un interes stiintific si
practic incontestabil si contributia Vuia de cea mai
mare importanta.

Vuia, care, ne amintim, a folosit un motor
cu aburi ca motor al primului sau avion, a ramas
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convins, chiar si dupa ce 1-a abandonat in favoarea
motorului cu ardere internd, ca aceasta tehnica nu
era saturata si cu atat mai putin invechitd. Acesta
este motivul pentru care, din 1925 incoace, cu aju-
torul financiar acordat din nou de domnul Yvon-
nau, a reluat serios studiul imbunétatirii cazanului,
o parte esentiald a unei instalatii cu abur de care
depindeau in mare masura eficienta si puterea spe-
cifica a ansamblului motorului.

Cazanul pe care 1l proiecteaza Vuia este o
mare noutate. In unele privinte — un cazan acvatu-
bular in spirala cu vaporizare foarte rapida (cunos-
cut sub numele de «vaporizare instantanee») — este
un descendent indepartat al cazanului Serpollet.
Marea sa originalitate consta in camera lui de ar-
dere, o arderea rapida conform principiului cunos-
cut sub numele de «combustie de suprafatd»; adica
intr-o accelerare a arderii amestecurilor carburate
exercitate de suprafetele incalzite la temperaturi
foarte ridicate, care joacad un rol catalitic (37).

Partea cheie a cazanului este aceastd camera
de ardere cilindricd care trebuie sa fie realizata
dintr-un material capabil sa reziste la temperaturi
foarte ridicate (in jur de 2000°C) la care are loc
arderea. Vuia a avut dificultiti in a-1 gasi. In cele
din urma, a fost un aliaj inoxidabil foarte bogat in
crom si nichel, numit «Ni-cromic», care a cores-
puns cerintelor (38).

Aceastd camera de ardere este echipatd cu
un injector (arzator) la un capat si o bujie electrica
la celdlalt. Aceasta se afla, la intrarea in prima
camera inelara care inconjoara camera de ardere
si care este, de asemenea, realizata din acelasi aliaj
inoxidabil. Existd mai multe camere inelare in ju-
rul camerei de ardere principale, imbricate una in
cealalta, care comunica intre ele si cu camera de
ardere si in care sunt addpostite un numar egal de
bobine care, la randul lor, prin conexiuni externe,
comunica Intre ele. Aceste bobine sunt realizate
din tuburi cu diametru mic (8-12 mm). Apa si abu-
rul circuld din exterior in semineu in sens contrar
gazelor arse. Trebuie remarcat faptul ca camerele
inelare sunt mai inguste cu cat sunt mai departe de
vatra, astfel incat gazele de ardere pastreaza acee-
asi vitezd de trecere In ciuda scdderii volumului
lor pe masurd ce se riacesc. In mod similar, dia-
metrul tuburilor bobinei creste treptat din exterior
spre camera de ardere principald (39). De retinut

in aceasta constructie calitatile termodinamice ale
cazanului Vuia. Alimentarea cu apa este asiguratd
de o pompa care trebuie sa furnizeze in fiecare mo-
ment o cantitate de apa egald cu cea consumata
(cazanul nu are rezerva de apd). Arzdtorul este
alimentat cu aer si combustibil lichid sau gazos
sub presiune folosind compresoare si o pompa.
Debitele lor sunt reglate in functie de regimul de
functionare al generatorului. Aceasta setare poate
fi automata.

La pornire, amestecul de combustibil injec-
tat de arzdtor in camera de ardere este aprins de
bujia electrica de la intrarea primei camere inelare
(40). Arderea incepe cateva momente mai tarziu
in camera de ardere propriu-zisa. Pe masura ce se
incalzeste, flacara coboard din ce in ce mai mult
spre arzator. Cand peretii camerei devin incandes-
centi, flacdra dispare complet si arderea are loc la
o temperaturd cu atat mai mare cu cat viteza ga-
zelor si presiunea lor cresc. Amestecarea la iesi-
rea arzatorului se face termic prin disociere si nu
mecanic prin pulverizare. Hidrocarburile, Tnainte
de oxidare, sunt aduse la temperatura de volatili-
zare completa si reduse la vapori in stare atomica.
Arderea este astfel completd, incandescenta vetrei
permitand aprinderea tuturor gazelor.

La sfarsitul anilor 1930, Vuia a reusit sa
obtind o temperaturd in camera de ardere care
se apropia de 2000°C. Temperatura gazelor arse
la iesirea cazanului este de numai 40°C. Acest
lucru ofera un randament foarte bun — 95%. Vi-
teza maxima a gazelor este de 300 m/s. Trebuie
remarcat faptul ca, deoarece vaporizarea este ins-
tantanee, randamentul este mentinut ridicat la cele
mai variabile viteze.

Cazanul Vuia are o viteza mare de pornire —
1 pand la 3 minute — si o inertie foarte scazuta.
De asemenea, trebuie mentionat, printre
avantajele sale, posibilitatea folosirii a tot felul de
combustibili, este ieftin (in 1940 de aproximativ
3 ori mai ieftin decat un cazan normal de aceeasi
capacitate), nu are nevoie de izolatie termica si mai
ales are o putere specifica mare (in 1940 aproape 1
CP/kg). De asemenea, functioneaza in conditii de
siguranta totald. De fapt, este neexploziv: excesul
de presiune poate provoca ruperea bobinei, iar
aburul care scapa face ca arzatorul sa se opreasca
automat (41).
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Generatorul produce abur la o presiune de
100 pana la 200 bari si o temperatura de 500°C
(42). Pana in 1939, Vuia a produs mai multe mo-
dele de cazane de inaltd presiune de diferite di-
mensiuni si capacitdti, fiecare dintre ele fiind un
multiplu al unei «unitati de baza». Aceasta ,,uni-
tate” reprezintd o singura bobina care produce 105
kg de abur pe ora. Exista 5 modele realizate pentru
o productie de abur variind de la 210 kg/h (2 spi-
rale) la 3360 kg/h (32 spirale), fiecare cazan fiind
de doud ori mai mare decat celalalt. Unitatea de
210 kg/h produce abur la 450°C si 100 bari. Are un
diametru de 27,5 cm si o Indltime de 55 cm. Caza-
nul de 3,3 t/h masoara 56 cm in diametru si 136,5
in Tnaltime (43).

Pentru capacitati mai mari de 3,3 t/h, Vuia
recomanda utilizarea bateriilor de cazane (44). Ca-
zanele Vuia au fost testate oficial la Laboratorul
National de Testare al CNAM (Conservatoire Na-
tional des Arts et Métiers — Paris) in 1937 s1 1939.
In 1937, testele au dat o sarcind termicd maxima
pentru vatra de 184800000 kcal/m3h: in 1939, 400
milioane kcal/m3h (45). Aburul produs a actionat
pe un motor de masind convertit cuplat cu o frana
Prony. La acea vreme, generatorul Vuia a fost su-
biectul unor prezentari laudative in tratate precum
cel al lui G. Brola: Generatoare de abur la pre-
siune foarte mare.

Pentru toate aceste calitdti, generatorul Vuia
ar fi trebuit sa aiba multe aplicatii: instalatii fixe,
nave, locomotive, masini etc... La sfarsitul anilor
1930, multi cercetatori erau convinsi ca presiu-
nea foarte mare ar permite turbogeneratoarelor sa
inlocuiascd motorul diesel. Dar nu a fost cazul.
Esecul sau, care poate fi partial explicat prin apa-
ritia sa intr-un moment nepotrivit, este probabil
doar temporar si circumstantial.

Trebuie remarcat faptul ca, pe langa acest
tip de generator de foarte inalta presiune, au fost
construite si generatoare, cunoscute sub numele
de generatoare de joasd presiune, cu o structurd
similard, dar care furnizeaza abur la presiune
si temperaturd scazuta. Alimentarea cu aer si
combustibil este la presiune scazuta. Evident, nu
sunt folosite pentru a alimenta motoare. Au fost
studiate si proiecte, au fost construite prototipuri
si chiar utilizate. De exemplu, unele cazane sunt
testate in instalatii fixe, altele vor fi utilizate

in industrie sau pentru incilzirea cladirilor. In
Germania, in 1951, la Farbenfabrique Bayer din
Leverkusen sauin Romania pentru a incalzi Muzeul
Tehnic din Bucuresti. Un prototip de masina
echipat cu un generator Vuia care functioneaza la
o presiune de 120-150 de bari a fost construit la
Paris in 1941 (46).

In ceea ce priveste aviatia, compania Bréguet
a fost cea care a proiectat, Tn 1940, un avion de
lupta echipat cu o turbina cu reactie de 1200 CP la
30.000 rpm, alimentata de un generator Vuia care
furniza abur la o presiune de 130 de bari. Conden-
satoarele sunt instalate pe aripile aeronavei (47).

In concluzie, trebuie remarcat faptul ci
Traian Vuia nu a fost doar un genial tehnician si
inventator, ci si un om implicat in viata sociala si
politica. El a fost dedicat promovarii progresului
tehnic, dupa cum se vede, in implicarea sa in pro-
blema infiintarii de laboratoare de testare si cer-
cetare pentru aviatie. La sfarsitul Primului Razboi
Mondial, a aparat drepturile romanilor din Impe-
riul Austro-Ungar publicand o carte despre ei la
Paris. In timpul celui de-al Doilea Rizboi Mon-
dial, a fost presedinte al Frontului National Ro-
man din Franta, organizatie care a reunit luptatorii
antinazisti romani. Dupa cel de-al Doilea Rézboi
Mondial, in 1950, in ciuda situatiei din tara sa de
origine, acum sub dominatie comunista, a decis,
fiind foarte bolnav, sa se intoarca in Romania. A
supravietuit acolo timp de o luna pana la 2 sep-
tembrie 1950.

Meritele sale tehnice au Inceput sa fie re-
cunoscute dupa moartea sa. Astfel, cu ocazia ani-
versarii, In 1956, a unei jumatati de secol de la
prima decolare (expozitia «Anul aeronautic 1906»
la Le Bourget), Ch. Dollfus, directorul Muzeu-
lui Aerului, care il cunostea si il aprecia inca de
la inceputurile sale la Paris, a restaurat aeronava
(lucrare a lui H. Picart) care este acum expusa in
Locul de Onoare de la Muzeul Aerului (49). Da-
toritd insistentei si entuziasmului lui Alexandru
Danielopol, o figurd proeminentd a comunitatii
romanesti din Franta, membru al Aéro-Club de
France, unde sunt si eu membru, in 1979 a fost
plasata o placa la Primaria Montesson amintind de
zborul lui Vuia din 18 martie 1906.

Ulterior la sfarsitul anilor 1990 la Primaria
Issy-les-Moulineaux, unde locuiesc, a fost instalata
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de asemenea o placa comemorativa in memoria lui
Traian Vuia si Henri Coanda.

L] ;
LE PREMIER AVION GUI AIT DECOLLE ¢
SUR LE TERRAIN D'ISSY-LES-MOULINEAUX
FUT .CELUI DE TRAJAN VUIA
~PIONNIER ROUMAIN DE LAVIATION MONDIALE -
LE 7 X 1906
C'EST SUR CE MEME TERRAIN
QUE LINGENIEUR ROUMAIN HENRI COANDA
FIT EN DECEMBRE 1910
LESSAI DU PREMIER AVION A REACTION DU MONDE,
DONT IL ETAIT LUINVENTEUR ET LE CONSTRUCTEUR.

LASSOCIATION ROUMAINE
POUR LHISTOIRE DE LAVIATION

| e

LAEROCLUB
DE FRANCE

Placd omagiald la Primaria Issy-les-Moulineaux

Note

1) MASFRAND, p. 54.

2) DOLLFUS, Omagiu, p. 3.

3) Istoria Aviatiei, p. 3.

4) Renumitd institutie de invatamant si cercetare.
Laboratorul de testare a fost unul dintre ele. Ader a oferit
avionul nr. 3.

5) VUIA, Proiect Avion Auto; Proceduri, p. 478.

6) Brevetul francez nr. 332106; Brevet englez nr. 1118]1.

7) Putem mentiona numele: C. BREDICEANU, N.
TITULESCU, M. STURDZA.

8) S-a dovedit a fi foarte robust, rezistent la toate tes-
tele si, de asemenea, la timp.

9) MASFRAND, p. 54 si DUMAS, p. 16.

10) GIBBS-SMITH, P. 119.

11) Alegerea dioxidului de carbon se datoreaza fap-
tului ca céldura sa latenta de vaporizare este doar o zecime
din cea a apei.

12) Asa-numitul cazan de «vaporizare instantanee» a
fost proiectat de Serpollet in anii 1880 si cunoscut pentru
performanta sa ridicata, inclusiv vaporizarea si ajungerea
rapidd a aburului la parametrii de functionare. Masinile cu
aburi Serpollet detineau recordul de viteza la acea vreme cu
aproape 140 km/h. in memoriile sale din 1903, Vuia s-a re-
ferit la ele.

13) FOURNIER, p. 164 & GHEORGHIU, p. 34.

14) Trebuie remarcat faptul ca la acea vreme, motoa-
rele cu ardere internd atingeau deja puteri specifice destul de
ridicate. Astfel, in 1904, Levavasseur a proiectat motoarele
Antoinette, cu puteri specifice de 0,3 CP/kg (8 cilindriin V —
156 kg, 50 CP) si Peugeot i-a livrat lui F. Ferber, in 1905, un
motor cu 2 cilindri in «V» de 0,23 CP/kg (12 CP pentru 27
kg). HERLEA, pp. 118 si 120.

15) V. Tatin avea o mare experientd in domeniu; el
a proiectat elicea dirijabilului electric al fratilor Tissandier.
Trebuie remarcat faptul ca Vuia a folosit o singura elice si
nu doua care se roteau in directii opuse, o solutie comuna la
acea vreme.

16) In mai multe publicatii mentionate in bibliografie,
exista descrieri ale aeronavelor lui Vuia, inclusiv Vuia No. 1.
Existd diferente mici, nesemnificative in unele dimensiuni.
LIPOVAN, Traian Vuia, p. 76 si urmatoarele; MASFRAND,
pp. 53-45, DUMAS, p. 16.

17) MASFRAND, p. 54.

18) «Dupa cateva modificari aduse avionului in
sine», scrie Vuia, «l-am montat pe masina si am incercat sa
lansez pe 18 martie. Am ales ca drum cel care merge de la
Montesson la Sena. Am pornit de mai multe ori: am observat
de fiecare data ca arcurile pe care sunt montate rotile din fata
s-au relaxat de indata ce viteza a devenit mai mare si nu mai
simteam deniveldrile solului 1n ciuda stérii proaste a drumu-
lui. Dar elicea incetinea foarte des si chiar se oprea, pentru
ca arborele cu came care controleazd supapele motorului
ajungea in punct mort, de fiecare data cand dadeam drumul
manetei care il controleazi si il fixeaza. Intr-un ultim test, cu
vant lateral, am crescut aportul de abur si masina s-a ridicat
brusc la o indltime de 0,60 m pana la 1 m. Dar de indata ce ea
a parasit solul, elicea a incetinit si motorul, impins de vantul
lateral, dupa cateva lovituri, a aterizat pe camp, atat de usor
incat nu am putut simti nici cel mai mic soc . Acolo, masina
a fost rasturnata de vant; Elicea si trei tuburi de sustentatie
ale aparatului au fost deteriorate. Distanta parcursa in a fost
de aproximativ 12 m. Am putut vedea ca arborele cu came
era, intr-adevar la punct mort si cd acest fapt a facut ca elicea
sd Incetineasca si in cele din urma sa se opreasca complet.
Nu as putea spune viteza in momentul in care masina a para-
sit solul, dar estimez ca nu a fost mult mai mare de 50 km.
Puterea folosita a fost doar aproximativ o treime din cea de
care pot dispune. Inclinatia avionului a fost de 10°. Situatiile
de care le-am putut sesiza sunt urmatoarele:

1° De indata ce masina capatd o anumita viteza, pier-
derea 1n greutate elimina efectul denivelarilor solului:

2° De indata ce elicea se opreste, motorul nu se depla-
seaza mai mult de 20 pana la 30 m pe sol, in timp ce anterior,
fara planul planului de sustentatie, s-a deplasat cu pana la
150 m dupa oprirea elicei. Acest lucru arata ca rezistenta la
acest plan anuleaza foarte repede forta vie a masinii lansate;

3° Rezistenta cadrului, a unei masini ca a mea sunt,
la viteza necesara pentru ridicare, atat de mici incat pot fi
neglijate;

4° Ca forta necesara pentru ridicarea unui avion este
mult mai mica decat cea anuntata de anumiti aviatori;

5° Ca avionul nu este 0 masina periculoasa daca se
utilizeazd numai mijloacele la indeméand pentru lansarea
acestuia;

6° Plecarea unui avion montat pe roti cauciucate poate
fi efectuata chiar si pe drumuri proaste. De indata ce modi-
ficarile pe care le-am considerat necesare vor fi finalizate,
voi face o noud incercare lansandu-ma cu vantul in panze.»
VUIA, Eseuri noi, p. 106.

19) VUIA, Avionul cu motor, p. 195.

20) VUIA, Eseuri noi, p. 106.

21) DUMAS, p. 20 & LIPOVAN, Traian Vuia, p. 184.

22) Ibidem.

23) Ibidem.

24) BIE, p. 15.

25) DUMAS, p. 25 & LIPOVAN, Traian Vuia, p. 186.

26) DUMAS, p. 26 & HERLEA, p. 120.

27) Istoria aviatiei, p. 37 si Primele experimente, p. 228.

28) PEYREY, p. 398.

29) MOROIANU, p. 245 & Istoria aviatiei, p. 37.

30) Un elicopter nou, p. 198 & LIPOVAN, Elicop-
terele.

31) VUIA, Studiu experimental, p.4.

32) LIPOVAN, TRAIAN Vuia, p. 237.
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33) LIOVAN, Elicopterele & LIPOVAN, Traian
Vuia, p. 239.

34) Un nou elicopter, p. 198.

35) LIPOVAN, Elicopterele.

36) Ibidem.

37) Este un fel de «cracare» multipla a disocierii ato-
mice, oxidarea hidrocarburilor avand loc intr-un lant prin
pasi ultra-rapizi, produsele de ardere ale primei etape avand
0 actiune «cataliticd» asupra urmatoarelor reactii. BROLA,
p. 31.

38) METIANU, p. 31.

39) Pe masurd ce aburul creste in volum pe masura
ce se Incalzeste, trebuie evitata o pierdere de presiune de-a
lungul bobinei datorata unei cresteri rapide a vitezei fluidu-
lui. Deci, exista intotdeauna un compromis intre pierderea de
presiune, viteza, debitul de abur si diametrul tubului.

40) Aprinderea in cilindrul camerei de ardere nu
poate avea loc din cauza vitezei mari de circulatie a ames-
tecului injectat. Acesta trebuie sa fie aproape de amestecul
stoichiometric: 11,2 m3 de aer 11. de petrol.

41) Ibidem. P. 160.

42) BROLA, p. 154.

43) METIANU, p. 30. Tabel cu dimensiunile
generatoarelor Vuia:

44) Ibidem, p. 83.

45) Ibidem, pp. 31-33. Intr-un cazan Velox, sarcina
menajerd nu depaseste 8 milioane Kcal/m3h.

46) METIANU, p. 70 si p. 79 si BROLA, p. 168.

47) BROLA, p. 164.

48) VUIA, intrebarea, p. 344.

49) DOLLFUS, Hommage a T. Vuia, p.6.
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Acest text este traducerea in romana a comu-
nicarii prezentata de autor la congresul ICOHTEC
(International Committee for the History of Tech-
nology) din 1991 ce a avut loc la Viena si a fost
publicat in actele congresului intitulate « The deve-
loppement of Technology in Traffic and Transport
Systemsy. OFIT, Wien, 1922, pp. 242-261. Ea a fost,
dupa cum afirma dl. dr. loan Vasile Buiu in teza sa
de doctorat intitulata: «Contributii la Istoria Ae-
ronauticii in Romania» sustinuta la UTC — Cluj in
2007 p. 135: «Pana in prezent este singura lucrare
despre opera lui Traian Vuia sustinuta intr-un for
stiintific international de prestigiuy. Textul de mai
jos nu este actualizat si se rezuma la bibliografia
existenta pana in 1991.
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