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Realiz`ri  [i  proiecte

Realiz`ri  [i  proiecte ... contemporaneitatea 

... contemporaneitatea despre Vlaicu

despre Vlaicu::

“Vlaicu – spunea Octavian 
Goga – e primul sol a unui 
vis milenar. Întâiul soldat 
c`zut pe câmpul de b`taie, 
cel dintâi sânge v`rsat 
pentru trecerea Carpa]ilor. 
(...) Pas`rea lui nu [i-a oprit 
numai o clip` aripile, ea va 
pluti întotdeauna deasupra 
sufletelor noastre, o uria[` 
pas`re albastr` a credin]ei 
române[ti.”

În ziarul vienez Neue Freie 
Presse puteau fi citite urm`toarele 
rânduri despre zborurile lui Vlaicu: 
“Minunate [i curajoase zboruri a 
executat românul Aurel Vlaicu, 
pe un aeroplan original, construit 
chiar de zbur`tor, cu dou` elici, 
între care [ade aviatorul. De câte 
ori se r`sucea (vira) ma[ina aceasta 
în loc, de p`rea c` vine peste cap, 
lumea r`spl`tea pe român cu 
ova]ii furtunoase, aclamându-l cu 
entuziasm de neînchipuit.”

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU

Nicolae 
I o r g a  d e s p r e 

Vlaicu: “Se uit` b`rba]i 
politici, se uit` scriitori 
de renume, pe el îns`, 
nu-l vom uita. Oricând 
îndr`zneala omeneasc` 
va smulge aiurea succese 
str`lucite naturii învinse, 
nu vom privi cu invidie 
pe acel înving`tor, ci 
vom zice cu mândrie: [i 
noi am avut pe Vlaicu”.

Era 
primul zbor 

în Ardeal cu un aparat 
cu motor, proiectat, construit 

[i pilotat de un român, [i aceasta la 
Blaj. Singur, Caragiale l`crima: „Plîng 
pentru c` sim]esc c` acest geniu al 
nostru va trebui s  ̀moar ,̀ ca gloria ce 
o revars` asupra neamului românesc 
s` fie des`vîr[it`”. {i Caragiale i-a 
d`ruit aviatorului fotografia sa cu 
dedica]ia: „Tr`iasc` Vlaicu! {i sus, tot 
mai sus! 1911, Caragiale” (fotografia 
se p`streaz` în muzeul memorial 
Aurel Vlaicu). Tot atunci, Caragiale l-a 
îmbr`]i[at pe Vlaicu [i i-a zis: „E[ti cel 
mai mare geniu al poporului nostru, 
b`iete. S` tr`ie[ti. Avem [i noi cu cine 
s` ne mîndrim!”

Ziarul 
„Tribuna” 

din Arad scria, 
dup` primul zbor: 

„ . . . d u p `  c o b o r î r e 
însufle]irea a luat propor]ii 

nemaipomenite. Arhiereii l-au 
îmbr`]i[at rînd pe rînd pe Vlaicu, iar 

poporul l-a purtat pe bra]e, pe el [i pe p`rin]ii 
lui. Lumea extaziat`, privind aceast` minune, 

st`tea nemi[cat`, plin` de emo]ie, pentru ca apoi, 
electrizat`, s` izbucneasc` în aclama]ii entuziaste, care 
acopereau vîjîitul elicelor [i zgomotul motorului. P`l`riile 
[i batistele fluturau în aer, unii plîngeau de emo]ie [i 
poate de team` pentru Vlaicu.

“Azi moare-nfiorarea cet`]ilor de stele
Mor fluturii din zare [i mor to]i trandafirii
Drume] cu ochii tulburi se duce f`r` ]int`
Amarul \l incinge [i noaptea-l înve[mânt`”. 

Versuri dedicate de Octavian Goga lui Aurel Vlaicu

C`r]ile po[tale tip`rite pe timpul 
vie]ii lui Aurel Vlaicu au fost un mod 
eficient de propagand  ̀pentru avioanele 
Vlaicu I [i Vlaicu  II [i reprezint̀  acum 
un material documentar valoros pentru 
istoria avia]iei rom#ne

100 de ani de la primul zb

Sunt cunoscute p#n` 
acum 22 de titluri de carte 
editate despre via]a [i 
activitatea lui Aurel 
Vlaicu 

Brevetul Regal Rom#n 

nr. 1969/ 3 noiembrie 1910

Placa memorial` de la Aspern

Ceasul cu monogram` ce a apar]inut 
lui Aurel Vlaicu se afl` expus la 
Muzeul Avia]iei 

AUREL VLAICU c`tre contemporani...

Spiru 
Haret, 
sus]in`tor 
fervent al lui 
Vlaicu, a întocmit un 
raport c`tre Academie, în 
concluziile c`ruia ar`ta c` noul 
aparat “întrune[te într-un grad înalt 
avantajele ob]inute de al]i aviatori, pe 
lâng` unele care sunt speciale numai 
aparatului d-sale”. Într-adev`r, Vlaicu 
aplicase în construc]ia aeroplanelor sale 
o serie deosebit de interesante [i de 
valoroase: reductor între elice [i motor, 
dou` elice coaxiale contrarotative, inel în 
jurul motorului, direc]ie dubl`, tren de 
aterizare cu ro]i independente.
Pionier al avia]iei, Vlaicu a proiectat 
[i construit unul din primele planoare 
române[ti, denumit „Aurel Vlaicu-1909”, 
urmat de alte dou` tipuri de avioane 
monoplane: „A. Vlaicu nr. I” (1910) [i 
„A. Vlaicu nr. II” (1911). 
Avionul Vlaicu I era format dintr-un tub 
de aluminiu, lung de 10 m, baza care 
sus]inea toate elementele aparatului. 
Trenul de aterizare era format în partea 
anterioar` din 2 ro]i independente, cu 
pneuri [i amortizoare din cauciuc. Aparatul 
de zbor era dotat cu un motor de 50 CP 

(1.200 ture/min) 
Gnôme-Omega cu [apte 
cilindri în stea. Acesta punea 
în mi[care dou` elice imaginate [i 
construite de Vlaicu. P`r]ile componente 
erau în a[a fel a[ezate încât centrul de 
greutate s` fie foarte jos, iar aparatul s` 
aib` o stabilitate sporit`. 
Vlaicu II a fost o variant` a avionului 
Vlaicu I, cu o serie de modific`ri [i 
îmbun`t`]iri. Tubul de aluminiu care 
sus]inea componentele avionului a fost 
scurtat, cabina era îmbr`cat` cu pânz`, 
volanul avea un diametru redus, au fost 
ata[ate mai multe aparate de bord, iar roata 
din spate avea ata[at` o frân`. Elicele erau 
din lemn, ca [i la Vlaicu I, dar de concep]ie 
proprie nou`. Avionul era pus în mi[care de 
un motor rotativ Gnôme, cu o greutate de 
30 kg, capabil s` dezvolte 50 CP [i o vitez` 

maxim` 
de 110 km/h. Spre deosebire 
de avioanele vremii, Vlaicu II avea o 
greutate redus`, fapt ce îi conferea o mai 
bun` manevrabilitate [i capacitatea de a lua 
viraje mai strânse. 
Dup` moartea lui Aurel Vlaicu, cei 
doi colaboratori ai s`i, C. Sili[teanu [i 
G. Magnani, au continuat s` construiasc` 
"Vlaicu III", dup` planurile aviatorului 
român. Aparatul avea o form` aerodinamic` 
special`, cabina era acoperit` în întregime 
din aluminiu, \n timp ce motorul, capabil 
s` propulseze avionul cu 144 km/h, avea 
capotaj inelar, folosit ulterior la unele 
avioane. 

P r i n c i p a l e l e P r i n c i p a l e l e 
elemente originale aduse de Aurel Vlaicu elemente originale aduse de Aurel Vlaicu 
domeniului avia]iei sunt:domeniului avia]iei sunt:  
    – aripa cu profil variabil automat;– aripa cu profil variabil automat;
  – dou` elice coaxiale [i contrarotative;  – dou` elice coaxiale [i contrarotative;
  – tren de aterizare cu ro]i independente;  – tren de aterizare cu ro]i independente;
  – fr#n` pe roata din spate;  – fr#n` pe roata din spate;
  – un singur volan pentru toate   – un singur volan pentru toate 
comenzile de zbor;comenzile de zbor;
  – un carenaj aerodinamic la fuselaj;  – un carenaj aerodinamic la fuselaj;
  – inel metalic \n jurul cilindrilor   – inel metalic \n jurul cilindrilor 
motorului.motorului.

“Drag` tat`, ...m-a chemat prin]ul 
cel mare la palat s`-i ar`t cu c#t 
ar fi mai bun aeroplanul meu ca al 
lui Bleriot. Mi-o zis c`-mi cump`r` 
aeroplane pentru armat`. Dar eu 
nu le dau p#n` nu zbor, c` vreau s` 
le dau ma[ini num`rul unu... Tot la 
g#ndacu meu m` g#ndesc. Numai ce 
apuc la lucru [i apoi nu m` mai vezi 
dec#t la prim`var` c#nd zbor...” 

Scrisoare c`tre p`rin]i, noiembrie 1909;

“...C`l`uzit de aceste principii, mi-am 
construit primul avion \n prim`vara anului 
1909. Aparatul construit de mine se deosebe[te 
de celelalte aparate, partea cea mai esen]ial`, 
anume helicile, prezint` suprafe]e cu mult mai 
mari [i are dou` helici, care se \nv#rtesc \n sens 
contrar, astfel c` nimicesc reac]iunea motorului. 
Insist asupra acestui lucru, deoarece \n chipul 
acesta, aparatul nu poate s` cad` niciodat` pe-o 
arip`”  

“Avia]iunea la noi”, Via]a Social` 1911;

“... Uite ce nout`]i \i aduc. Suprafa]a o fac de 24 1/2 
metri c` Blériot zboar` cu 12 m cu 2 oameni, apoi eu 
tot ]in mult la suprafa]` c` nu cade tare... Mi-am f`cut 

elicile din ulm, cu diametrul de 2,80 m pas 2,50 m, 
greutatea de 6 kg. A[` c` elicele aceste le pot 

\nv#rti de 700 de ori pe minut (era 500 la 
cele din aluminiu) [i prin urmare o s` fie 

trac]iunea cam 200 kg (era 150), vezi 
dar` o s` am vitez` mai mare, 

adic` 90 km (era 70). {i mai 
bine, centrul de greutate e cu 

4 cm mai jos, ca s` fie [i motorul mai 
jos, mai de nasul meu...” 

S c r i s o a r e  c ` t r e 
R o m u l u s  B o c a , 

1 1  a p r i l i e 
1911;

“Mi se cere s` scriu un articol. Nu pot s` refuz. Cu toate acestea, rog s` nu 
se uite c` me[te[ugul meu nu este s` scriu. Eu [tiu s` zbor. Din pana ce cu 

for]` mi se pune azi \n m#n`, eu am f`cut arip` de \n`l]are. S` mulg acum din 
arip` o pan` ca s` fac proz`? ... Eu de[i am izbutit s` m` ridic p#n` la o mie 

de metri cu aparatul meu, m`rturisesc c` niciodat` nu 
m-am cobor#t acoperit de eter, cu ochii plini de praf de 

stele, pe ghete cu puf de planet` sau pe haine cu p`e 
de comet`. {i nici Calea Lactee nu mi-a stropit bluza cu 

laptele care-o pavazeaz`...” 

“Impresii din v`zduh”, Flac`ra 1911;

“|n acele scumpe momente ale primelor mele 
\ncerc`ri reu[ite am sim]it, de la cel din urm` muncitor 

plecat din atelier ca s` vad` zbur#nd un aeroplan 
rom#nesc, p#n` la frunta[ii vie]ii noastre intelectuale 

[i politice [i p#n` la ASR Principele Carol, aceea[i 
simpatie cald` [i pentru acel ce zbura [i pentru inven]ia 

minunat` care m#ine va fi \n m#inile tuturor. Fie ca 
a[tept`rile celor care m-au \ntov`r`[it cu \ncurajarea [i 
cu prietenia lor s` nu fie \n[elate. M-a[ socoti r`spl`tit 

cu prisosin]` pentru cei paisprezece ani de munc`, 
de team` [i de speran]e chinuitoare, dac` a[ [ti c` am 

f`cut ceva, c#t de pu]in pentru progresul [tiin]ei [i 
pentru fericirea oamenilor” 

"|nsemn`ri teoretice asupra avia]iunei”, Revista 
Automobil` 1911.

“... Ce minte, ce prostie! Mai s-a \nt#mplat c` eu, la 
primele \ncerc`ri, adic` \n ziua \n care am ie[it la Cotroceni, 

nu am invitat pe nimeni fiindc` nu credeam c` am s` montez aparatul chiar 
\n ziua aceea, dar la [ase seara era montat [i nu m-am putut ab]ine s` nu \l 

incerc. Rusu dracului a venit, c` el a mirosit ceva [i a avut noroc de m-a v`zut 
zbur#nd. Aparatu se ridic` \n dat` [i succes admirabil, fire[te c`-mi este fric` 

s` m` ridic mai sus, c` nu [tiu cobor\ lin [i stric aparatul...  ” 

Dintr-o scrisoare adresat` lui Octavian Goga, 3 iulie 1911.

nu am invul mai mail



6 7

100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

Reproducere dup` un articol din “Le Figaro Littéraire“ – 
5.05.1966 \n care se prezint` inven]iile savantului cu accent 
pe avionul cu reac]ie

Diploma de inginer ob]inut` la {coala Superioar` 
de Construc]ii Aeronautice [i Mecanice – Paris, 
1912  

Articol de comunic`ri [tiin]ifice, semnat de Henri 
Coand` \n ICARE – <<Revue des pilotes de ligne>>, 
nr. 32, 1965 

Interviu acordat revistei “Arge[“, 
nr. 2, 1966

Atestatul medaliei decernate la Paris, 
\n decembrie 1970, “Pentru servicii 
excep]ionale aduse aeronauticii“

Articol din “L’Aviation“, ianuarie 
1912, \n care autorul afirm` c` 
avionul cu reac]ie a f`cut \ncerc`ri, 
ating#nd o vitez` de 112 km/h. 
|n articol este prezentat monoplanul 
“Coand` 1911“ 

Biografia savantului 
\ntr-un volum ap`rut 
\n 1971 la editura 
Albatros 

Via]a [i opera lui 
Henr i  Coand` , 
lucrare ap`rut` 
sub egida editurii 
{ t i i n ] i f i c e  [ i 
E n c i c l o p e d i c e , 
Bucure[ti 1983 

– Însu[i 
celebrul Eiffel avea s` afirme c`tre 

Painleve:  “[tie mai mult decât al]i ingineri 
cu experien]` [i cu p`rul alb, [tie ce vrea 
mai bine decât to]i, ce trebuie s` fac` [i 
cum trebuie s` lucreze. Eu îl voi sprijini cu 
tot elanul, pentru c` v`d în preg`tirile lui 
tot ceea ce am visat eu s` fac dac` vârsta 
mi-ar fi permis-o, dar sunt trecut de 70 de 
ani [i nu mai pot cuteza nimic. Iat` de ce 
simt c` acest Coand` face ceea ce a[ fi vrut 
eu însumi s` fac pentru omenire, pentru 
tehnica ei”.

      
A[ vrea s` m` adresez tineretului, pentru c` de el este legat, a[a 

cum se [tie, viitorul unei ]`ri. O calitate a omului mi se pare a fi 

foarte important`, aceea de a persevera. Ceea ce este esen]ial este 

inteligen]a. Posibilit`]ile nelimitate ale inteligen]ei umane se pot 

dezvolta numai printr-o continu` perseveren]`, pentru c` numai 

ea \mpinge \nainte g#ndirea.

Omului de [tiin]` i se cere o munc` extraordinar` pentru a 

CREA. Crea]ia \i d` \n schimb posibilitatea de a reu[i. Dar acest 

lucru se poate face numai prin perseveren]`.

Niciodat` s` nu uita]i c` a \ncerca nu este totul.

Nu trebuie s` l`sa]i niciodat` la jum`tatea drumului ceea ce 

a]i \nceput, ci trebuie s` merge]i \ntotdeauna \nainte p#n` 

la cap`t”.

HENRI COAND~... despre:

“Munca e \ns`[i esen]a existen]ei noastre, fizice 

[i spirituale. Evolu]ia tehnicii, care ne preocup` [i 

trebuie s` ne preocupe pe to]i, u[ureaz`, evident, efortul 

fizic [i spore[te eficien]a investi]iei omului, dar munca 

r`m#ne factorul determinant, generatorul vie]ii 

noastre. Ea ne poart` \nainte spre culmile perfec]iunii 

c`tre care n`zuim continuu, f`r` s` ne putem opri. Nu 

se cuvine s` ne oprim pentru c` n`zuim mereu spre 

alte culmi pe drumul \ntrecerii omului cu natura, cu 

sine \nsu[i, tocmai prin rezolv`rile pe care \ncearc` s` 

le aduc` problemelor vie]ii prin crea]iile sale”.

     
"Nu civiliza]ia, ci cultura e cea care genereaz` evolu]ia vie]ii 

noastre. Civiliza]ia este un termen cu care eu nu m` \mpac. Nu pentru 

c` am capricii [i preferin]e \n ceea ce prive[te no]iunile, impresiile sau 

expresiile, ci pentru c` \n temeiurile g#ndirii omene[ti, cultura – [i prin 

aceasta \n]eleg [tiin]a, arta, muzica, f`r` a ocoli literatura, din care ave]i grij` 

s` nu lipseasc` poezia! – este forma de materializare a g#ndirii.

Cu fiecare nou` n`scocire a inventatorilor, patrimoniul omenirii se 

\mbog`]e[te, pun#nd la dispozi]ia omului – Majestatea Sa Individul – mijloace 

care, aparent, creeaz` un climat propice sedentarismului, dar, \n realitate, 

predispun la eforturi de g#ndire ce \ndeamn` la crea]ie. Aici, cred eu, e marele 

secret al prezen]ei culturii \n via]a Omenirii. G#ndirea omeneasc` n-are dreptul 

la odihn`, creierul n-are voie s` cunoasc` pauzele, \ntreruperile de g#ndire".

    
"C` omul trebuie s` lupte pentru a merge \nainte, 

mereu \nainte, [i pentru a reu[i s` fie folositor 

colectivit`]ii \n c#t mai multe domenii, \n tot mai 

multe \mprejur`ri. Cred c` numai atunci po]i fi 

mul]umit de tine \nsu]i, c#nd [tii c` cel pu]in unui 

om, din st#nga ori din dreapta ta, i-ai \mp`rt`[it din 

truda izbutirilor tale. {i cu c#t beneficiarii sunt mai 

numero[i, pe at#t satisfac]iile sporesc".


"Nici un om nu trebuie s` uite ce datoreaz` 

p`rin]ilor s`i [i \n acela[i timp, dasc`lilor s`i de 

\nceput – \nv`]`torului din anii de abecedar, ca [i 

profesorilor, cei dint#i ini]iatori \ntr-ale [tiin]ei, 

literaturii, muzicii, desenului, culorilor. Iar tat`lui 

– ]`ran, muncitor \n fabric` ori intelectual, 

reprezent#nd poate numai un num`r matricol ori, 

dimpotriv`, un om r`s`rit, deosebit sau chiar ilustru 

– tat`lui, trebuie s`-i acord`m rolul determinant \n 

existen]a noastr`. |i purt`m numele, \i folosim rodul 

muncii sale de tinere]e, [i, \n acela[i timp, dac` mama 

exprim` duio[ia, el, tat`l, r`m#ne \nt#iul mare 

prieten al vie]ii noastre. S` nu uit`m c` fiecare 

p`rinte vede \n copilul s`u pe cel menit s`-i \mplineasc` 

n`zuin]ele pe care nu le-a atins"...

– Brevet (Fran]a) 
nr. 416.542, cerut 
la 30.05.1910, publicat la 
22.10.1910: Suprafa]` portant` 
pentru ma[ini de zbor;
– Brevet (Fran]a) nr. 416.541, 
cerut la 30.05.1910, publicat la 
22.10.1910: Propulsor;
– Brevet (Fran]a) nr. 418.401, 
cerut la 20.07.1910, publicat la 
09.12.1910: Perfec]ionare adus` 
aeroplanelor;
– Brevet (Fran]a) nr. 441.144, 
cerut la 19.05.1911, publicat la 
30.07.1912: Perfec]ionare adus` 
aparatelor aeronautice [i \ndeosebi 
aeroplanelor cu centre distincte;
– Brevet (Fran]a) nr. 446.246, 
cerut la 26.09.1911, publicat la 
29.11.1912: Perfec]ionare adus` 
mijloacelor utilizate \n construc]ia 
[i arhitectura aeronautic`;
– Brevet (Fran]a) nr. 448.337, 
cerut la 22.11.1911, publicat 
la 28.01.1913: Aeroplan t ip 
monoplan;
– Brevet (Fran]a) nr. 438.964, 
cerut la 27.03.1911, publicat 
la 01.06.1912: Procedeu de 

explorare 
a spec t r u lu i 
a e r o d i n a m i c  [ i 
d i spo z i t i v  pe r m i ] # nd 
realizarea lui;
– Brevet (Fran]a) nr. 762.686 
(23.11.1932):  Procedeu de 
propulsie \ntr-un fluid;
– Brevet (Fran]a) nr. 792.754, 
cerut la 08.10.1934, publicat la 
10.01.1936: Procedeu [i dispozitiv 
pentru devierea unei vine de fluid 
ce p`trunde \ntr-un alt f luid;
– Brevet (Fran]a) nr. 796.843, 
cerut la 15.01.1935, publicat la 
16.04.1936: Perfec]ion`ri aduse 
propulsoarelor;
– Brevet (Fran]a) nr. 796.854, 
cerut la 16.01.1935, publicat la 
16.04.1936: Nou propulsor pentru 
avioane [i automobile;
– Brevet (Rom#nia) nr. 24.376 din 
04.10.1935: Procedeu [i dispozitiv 
pentru a face s` devieze o v#n` de 

f l u i d 
ce p`trunde 
\nt r -un a lt f lu id [ i 
amortizor de zgomot, bazate pe 
acest procedeu, pentru motori 
termici, arme [i guri de foc;
– Brevet (Rom#nia) nr. 24.690 
din 14.01.1936: Perfec]ion`ri la 
propulsori (\n anex`: scheme de 
motoare rotative cu reac]ie [i o 
aerodin` lenticular`);
– Brevet (Fran]a) nr. 921.125, 
cerut la 27.10.1945, publicat 
la 28.04.1947: Suf lerie (tunel 
aerodinamic);
– Brevet (Fran]a) nr. 940.882, 
cerut la 19.02.1945, publicat la 
27.12.1948: Ajutaj etajat;

– Brevet (Fran]a) 
nr. 990.314, cerut la 
0 5 . 0 5 . 19 4 9,  p u b l i c a t  l a 
20.09.1951: Pale goale (ac]ionate 
f luidic prin interior);
– Brevet (Fran]a) nr. 1.156.516, 
cerut la 24.07.1956, publicat la 
19.05.1958: Aerodin`;
– Brevet (Fran]a) nr. 1.158.539, 
cerut la 13.09.1956, publicat la 
16.06.1958: Dispozit iv pentru 
comanda s imu l t an` a unor 
elemente sustentatoare [i direc]
ionale;

– Brevet (Fran]a) nr. 1.132.621, 
cerut la 29.07.1955, publicat la 
13.03.1957: Procedeu asigur#nd 
punerea \n mi[care, la mare 
v itez`, a unei mase f luide [i 
termosuf lant` pentru aplicarea 
acestui procedeu;
– Brevet (Fran]a) nr. 1.168.556, 
cerut la 07.02.1957, publicat 
la 10.12.1958: Perfec]ion`ri la 
aripile de avion.

  
“Specializarea nu poate fi conceput` ignorând valorile 

umaniste ale unei culturi care s` includ` variate preocup`ri 
omene[ti, adic` tot ce intereseaz` [i tot ceea ce trebuie s` re]in` 
omul modern, omul zilelor noastre. Cum vre]i ca omul s` caute 
noul, dac` nu st`pâne[te trecutul, dac` nu [tie ce s` cear` el de 
la nou?”

ruc]ii aerospa]iale, civile etc. – brevete de inven]ie –

Construc]ii aerospa]iale, civile etc. – brevete de inven]ie –

Articol dindin L Aviat o , ianuarie 
1912, \1912, \n care autorul afirm` c` 
avionul cu reac]ie a f`cut \ncerc`ri, 
ating#nd o vitez` de 112 km/h. 
|n articol este prezentat monoplanul 

g

“Coand` 1911“

... despre HENRI COAND~:

... despre HENRI COAND~:

– Revista “American Aviation” 
din 5 decembrie 1955, public`, 
bun`oar`, un articol sub titlul 
“Cine a fost p`rintele avia]iei 
reactive”, \n care se afirm` c` 
prioritatea inven]iei avionului 
cu reac]ie apar]ine inginerului 
Henri Coand`.

André 
Bié, bibliotecar 

la Muzeul Aerului din 
Paris, semneaz`, de asemenea, 

\n revista “Aviation Magazine”, 
nr. 160 din anul 1955, articolul 
i n t i t u l a t  “ P r i mu l  a v ion 
turbopropulsat din lume”, \n 
ca re, \nt re a l t e le ,  scr ie: 
“Aeroplanul Coand`, prezentat 
la Salonul Interna]ional de 
Aeronautic` din 1910, unde a 
fost extrem de remarcat, este un 
ve r i t a b i l  e x em p l a r  d e 
avangard`”. Iar mai departe: 
“Dac` aspectul exterior al 
aparatului Coand`, grosimea [i 

rigiditatea 
aripilor sale, 

feluritele \mbun`t`]iri 
introduse constituiau un 

ansamblu de inova]ii \ndr`zne]e 
pentru acea epoc`, sistemul de 
propulsie era – el singur – o 
adev`rat` revolu]ie, at#t ca 
principiu, c#t [i ca aplicare.  |n 
acest punct al aparatului s`u, 
constructorul a desf`[urat cea 
ma i  mare  ingen i oz i t a t e 
creatoare.

Problema a fost abordat` sub 
un unghi deosebit de interesant 
iar solu]ia, chiar dac` nu ar fi 
dat imediat rezultatele scontate 
permitea, pentru viitor, cele mai 
str`lucite speran]e”... – ceea ce 
s-a [i \nt#mplat, ad`ug`m noi, 
care am tr`it faptele.

Revista 
“Flying” din 

septembrie 1956, 
public` un articol sub 
titlul “El a zburat \n 
1910”, care descrie 
avionul cu reac] ie 
construit de inginerul 
Henri  Coand`, iar 
num`rul din martie 
1967 a l  ace le ia[ i 
publica]i i  confirm` 
din nou prioritatea 
i ng ine ru lu i  Henr i 
Coand` \n aceast` 
epocal` realizare.

|n fine, \n cartea 
“The Jet Aircraft of 
the World”, publicat` 
la Londra, \n anul 
1955, autorii Green 
[i Gross recunosc c` 
primul aeroreactiv din 
lume este cel expus 
de inginerul Henri 
Coand` \n anul 1910 
la Salonul Interna]ional 
de Aeronautic` de la 
Paris.

CCCoCCoo
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

În anul 1911 au func]ionat în Bucure[ti 
dou` [coli de pilotaj, unde au fost breveta]i 
primii pilo]i militari: slt. {tefan Protopopescu, 
slt. Gh. Negrescu, slt. Mircea Zorileanu [i 
slt. Nicolae Cap[a. Metodele de înv`]are erau 
dintre cele mai moderne, având în vedere c` 
primii pilo]i români au înv`]at s` zboare pe 
avioanele de [coal` construite în atelierele 
de la Chitila. Avioanele erau de tip monoloc, 
elevii pilo]i trebuind s` zboare singuri, f`r` s` 
fie îndruma]i în aer de c`tre instructori.

La 1 aprilie 1912 a luat fiin]` prima [coal` 
militar` de pilotaj, sub conducerea maiorului 
Ion Macri, fiind cea de-a doua [coal` militar` 
de avia]ie din lume dup` cea din Marea Britanie. 
Cea de-a doua, “{coala de Pilo]i Militari [i Civili”, 
a fost înfiin]at` la 1 august 1912, pe aerodromul 
B`neasa, de c`tre Valentin Bibescu. Ambele 
[coli militare au avut o activitate fructuoas`, 
reu[ind s` preg`teasc` [i s` breveteze circa 
100 de pilo]i militari, numai în perioada 1912-
1918.

În timpul Primului R`zboi Mondial, [coala 
militar` de avia]ie a fost evacuat` pentru scurt 
timp la Tecuci, apoi la Bârlad, Boto[ani [i 
Odessa.

În perioada interbelic`, la Cotroceni a 
func] ionat {coala preg`titoare de of i]eri 
navigan]i, la Tecuci a luat fiin]` {coala militar` 
de pilotaj [i antrenament, iar în Buz`u {coala 

de perfec]ionare pentru pilo]i de r`zboi, având 
sarcina cont inu`rii preg`t ir i i în zbor a 
absolven]ilor [colilor de la Cotroceni [i Tecuci. 
Durata [colii a fost de 2 ani, iar din anul [colar 
1930-1931 s-a m`rit la 3 ani, în scopul asigur`rii 
unei preg`tiri superioare, la nivelul tehnicii de 
avia]ie care se moderniza [i a exigen]elor 
întrebuin]`rii în lupt` a acesteia. Zborul de 
instruc]ie începea, într-o prim` faz`, pe avionul 
Morane-109 [i continua pe avioane de vân`toare 
de tipul Focker D-111, Spad-61 sau pe avioane 
de recunoa[tere de tipul Potez-15. La Constan]a 
a func]ionat {coala de tir [i bombardament.

În 1940 [colile militare de avia]ie de la 
Tecuci [i Buz`u au fost mutate pe aerodromul 
Zili[tea-Boboc, terenul de zbor af lându-se 
pe p`mânturile lui Alexandru Marghiloman, 
cedate în folosul aeronauticii [i aviatorilor 
decora]i cu ordinul “Virtutea Aeronautic`”.

Intrarea României în r`zboiul de reîntregire 
na]ional` la 22 iunie 1941, aduce aviatorilor 
de pe aerodromul Zili[tea onoarea de a intra 
primii în lupt` într-o misiune de bombardament 
asupra nordului [i sudului Chi[in`ului.

Dup` cel de-al Doilea R`zboi Mondial, în 
conformitate cu condi]iile impuse de Comisia 
Aliat` de Control, [colile militare de avia]ie au 
fost desfiin]ate.

Dupa 1948, înv`]`mântul militar de avia]ie 
a început s` se reorganizeze în garnizoanele 

Sibiu, Media[ [i Tecuci.
În 1953, {coala militar` de avia]ie nr. 1 de 

la Tecuci a primit numele de {coala de Ofi]eri 
de Avia]ie “Aurel Vlaicu”, iar în 1958 [i-a mutat 
sediul pe aerodromul Boboc, devenind [coal` 
superioar` de ofi]eri cu durata de 4 ani, unde 
se preg`teau atât pilo]i militari, cât [i pilo]i 
pentru avia]ia civil`, personal navigant [i 
nenavigant.

Revolu]ia din decembrie 1989 a deschis 
institu]iei noi perspective. În 1991, {coala de 
Ofi]eri de Avia]ie “Aurel Vlaicu” s-a transformat 
în Institutul Militar de Avia]ie “Aurel Vlaicu”.

Începând cu anul 1997, Institutul Militar 
de Avia]ie “Aurel Vlaicu” s-a transformat în 
{coala de Aplicatie pentru Avia]ie “Aurel 
Vlaicu”. Sarcinile de formare a viitoarelor cadre 
de avia]ie, din punct de vedere teoretic, au fost 
preluate de Academia For]elor Aeriene “Henri 
Coand`” din Bra[ov.

La 1 august 2004, ca urmare a procesului 
de transformare [i redimensionare din cadrul 
For]elor Aeriene, {coala de Aplica]ie pentru 
Avia]ie î[i schimb` denumirea în {coala de 
Aplica]ie pentru For]ele Aeriene [i reune[te 
cele trei categorii de arme specifice For]elor 
Aeriene: avia]ie, artilerie antiaerian` [i rachete 
sol-aer [i radioloca]ie.
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P`rin]ii: Dumitru Vlaicu (1852-
1916), agricultor [i Ana Vlaicu, 
fost` Luca (1860-1942) – casnic`, 
amândoi de religie greco-ortodox`, 
denumirea veche pentru religia 
or todox`. Domicil iul în satul 
Bin] in] i (Benczencz), pretura 
Or`[tie, comitatul Hunedoara, 
atunci Austro-Ungaria. Din anul 
1927 satul poart` numele Aurel 
Vlaicu.

So]ii Dumitru [i Ana Vlaicu au 
avut 8 copii. 

Aurel, cel mai mare dintre copiii 
Vlaicu, începe [coala primar` în 
satul natal dar, dup` un an, în 1890, 
este transferat la {coala elementar` 
maghiar`, apoi la Colegiul reformat 
evanghel ic Kún din Or`[t ie, 
ultimele clase urm#ndu-le la liceul 
din Sibiu, unde ob]ine diploma de 
bacalaureat în anul 1902. 

|nc` din copil`rie este fascinat de 
fenomenele fizice, experimentând 
tot ce înv`]a la [coal`, dar [i orice 
idee îi trece prin minte, încercând 
astfel s`-[i demonstreze practic 
teoriile. Ca orice copil, se ducea 
la joac` cu prietenii, dar în scurt 

ELEVUL VLAICU, 
UN SPIRIT PRACTIC

A încercat un perpetuum mobile, fiind 
absolut sigur de reu[it`, ocazie pentru 
interminabile discu]ii cu profesorul s`u de 
fizic` de la Colegiul Kún, care, nereu[ind s`-l 
conving` de nefunc]ionalitatea sistemului, l-a 
sf`tuit: „Încearc` [i f`-l în m`rime natural`, 

apoi te vei convinge”. A întocmit desene de 
execu]ie [i a comandat piesele firmei Ganz & 
Co din Or`[tie, ca dup` asamblare s` constate 
juste]ea afirma]iilor profesorului s`u, inven]ia 
într-adev`r nefiind func]ional`, fapt ce a dus la 
persisten]a unei st`ri de dezam`gire.

Onisifor Ghibu, fost coleg de [coal` 
cu V la icu, ne m`r tur ise[te cum era 
acesta ca elev: “Ca elev [i student, el nu 

era dintre cei mai silitori. Certificatele lui 

erau împestri]ate cu notele cele mai variate. 

Lucr`rile lui scripturistice erau mediare [i 

submediare, iar r`spunsurile lui erau, la cele 

mai multe materii, abia mul]umitoare. În 

schimb, cât` siguran]` când se apuc` s` fac` 

ceva! Geniul lui sc`p`ra de ner`bdare, [i pe ce 

punea m#na, în adev`r se [i cuno[tea... Vlaicu 

a avut norocul s` scape teaf`r din [coal`, cu 

ce l-a înzestrat Dumnezeu, [i mai târziu, în 

via]`, s`-[i des`vâr[easc` aceste daruri mari, 

pe calea pe care-l mân`, genialitatea lui”...

Sugestiv` descriere... Constat`m, astfel, 
c` Vlaicu aprofunda cu prioritate materiile 
care-l interesau direct, matematica [i fizica, 
materii ce-i erau necesare realiz`rii inven]iilor 
sale, restul contând doar ca note de trecere.

Dorind s` pun` în practic` ideile creatoare 
care-l fr`mântau, este con[tient c` numai o 
[coal` superioar` îl poate preg`ti în acest 
sens. Dup` absolvirea liceului se înscrie la 
Politehnica din Budapesta „Universitatea 
Tehnic` Regal` József ”, specia l itatea 
inginerie mecanic`, unde urmeaz` numai un 
an (dou` semestre), anul de studiu 1902-1903, 
perioad` sus]inut` financiar de  tat`l s`u [i 
de guvern.

timp devenea absent, ignorându-[i 
colegii de joac`, concentrându-se 
numai pentru punerea în practic` 
a unei idei... ’’Vorbea mult, cuvinte 
f`r` sens pentru cei din jurul s`u, 
obicei ce în curând va deveni 
aproape permanent. De fapt, în 
acele momente Vlaicu gândea cu 
voce tare, era metoda lui de a se 
deconecta de mediul înconjur`tor, 
de tot ce i -ar putea perturba 
gândirea’’.

Ana [i Dumitru Vlaicu, p`rin]ii lui Aurel Vlaicu

La Or`[tie, printre colegi [i 
profesori

Casa p`rinteasc` de la Bin]in]i

Aurel V
lai
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TRAIAN VUIA – REALIZATORUL ZBORULUI MECANIC

TRAIAN VUIA – REALIZATORUL ZBORULUI MECANIC
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22 octombrie 190022 octombrie 1900: Wilbur [i Orville 
Wright au zburat pentru \nt#ia oar` un 
planor.

23 martie 190323 martie 1903: Fra]ii Wright au 
patentat propria ma[in` de zbor – 
“Wright Flyer”.

14 decembrie 190314 decembrie 1903: Fra]ii Wright au 
tras la sor]i, folosind o moned ,̀ pentru 
a stabili ordinea \n care vor zbura. Sor]ii 
l-au ales pe Wilbur pentru primul zbor. 
La scurt timp dup` decolare, avionul a 
luat contact cu solul, fiind avariat.

17 decembrie 190317 decembrie 1903: Orville Wright a 
reu[it s  ̀zboare 37 de metri, men]in#nd 
\n aer aparatul s`u de zbor timp de 12 
secunde.

20 septembrie 190420 septembrie 1904: Fra]ii Wright au 
realizat primul zbor circular.

5 octombrie 19055 octombrie 1905: Wilbur Wright a 
zburat 38 de kilometri, \n 38 de minute, 
record ne\ntrecut p#n` \n 1909.
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Priorit`]i 
ale lui Traian 
Vuia \n domeniul 
avia]iei:

primul avion având un  
tren de aterizare permanent, 
f`când parte integrantã din aparat 
prin concep]ie [i construc]ie;

primul avion care a zburat cu  
o singur` elice tractiv`, dovedind 
neconsisten]a tezei cuplului de 
r`sturnare [i a efectelor acestuia;

primul avion cu aripi pliante,  
permi]ând apoi deplasarea ca 
vehicul rutier;

primul avion având aripi  
cu inciden]a variabil` în zbor 
(aparatul Vuia nr. 1);

primul monoplan „modern”,  
formul`  care  –  cu toa t` 
predominan]a în epoc` a biplanelor 
s-a dovedit mult mai eficient` [i a 
ajuns s` reprezinte în zilele 
noastre peste 95 la sut` din 
produc]ia aeronautic` mondial`.

Preocupat de problema realiz`rii zborului mecanic a plecat, \n 
1902, la Paris, unde s-a ocupat de studiul construc]iei aeronavelor mai 
grele dec#t aerul. El a prezentat Academiei de {tiin]e din Paris, \n data 
de 16 februarie 1903, proiectul s`u de „Aeroplan-automobil”. |n data 
de 17 august 1903, Traian Vuia a primit, din partea Oficiului na]ional 
al propriet`]ii industriale din Fran]a, Brevetul de inven]ie privind 
„Aeroplanul-automobil”. 

|ntre 1903 [i 1906, a conceput [i a construit un avion monoplan cu 
cadru din ]evi de o]el, cu aripi din p#nz` de in impermeabil`, \ntins` 
pe un schelet metalic [i echipat cu motor cu anhidrid` carbonic`, cu o 
singur` elice [i cu tren de aterizare prev`zut cu ro]i pneumatice. La 18 
martie 1906, la Montesson, Vuia a efectuat cu acest avion primul zbor 
din lume realizat exclusiv cu mijloacele proprii de bord ale aparatului. 
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100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

DEBUTUL STUDIILOR

Este vremea ca Henri s` mearg` la [coal`. 
{coala Petrache Poenaru – va decide irevocabil 
tat`l s`u. Are argumente: pentru el, pentru tat`l 
s`u, bunicul lui Henri, pentru tat`l tat`lui s`u, 
str`bunicul lui Henri, acest c`rturar oltean, 
Petrache Poenaru a fost un model iar îndemnurile 
sale – urmate cu sfin]enie. Micu]ul Henri, de 
aici apelativul Mico, cu p`rul s`u auriu, l`sat 
s` creasc` în plete, este [i el un model pentru 
Carmen Silva care se inspir` dup` chipul s`u în 
zugr`virea îngerilor ce ilustreaz` c`r]ile dedicate 
Mân`stirii Curtea de Arge[. Acela[i chip suav îl 
vom reg`si [i ast`zi privind la îngerii sculpta]i 
în interiorul Palatului Culturii din Ia[i, crea]ie a 
lui Henri Coand`. Doi ani este acceptat cu p`rul 
s`u ca de fat`; sarcasmul colegilor o oblig` 
pe Hayde s`-i tund` pletele. Coand` 
s-a aflat pentru prima oar` 
în situa] ia de a 
renun]a la 

ceva drag pentru a tr`i în pace cu cei din jurul 
s`u. Nu va în]elege [i nu va fi de acord cu acest 
fapt mult` vreme. Pentru a-l face s` uite, tat`l s`u 
îi confec]ioneaz` un zmeu impozant. Pentru Mico 
totul se va schimba o dat` cu reg`sirea bunului 
s`u prieten, vântul. Îl vede purtând zmeul în 
înaltul cerului, îl aude cu ajutorul zbârnâitoarelor 
fixate în coada [i în capul zmeului. Schi]eaz` 
cu ajutorul prietenului s`u Gheorghe Dinescu, 
f iul unui ]`ran din Buz`u, un plug [i o 
sem`n`toare puse în mi[care prin for]a 
vântului. Din 1896, urmeaz` trei 
clase la Liceul Sfântul Sava, 
avâ ndu - l  coleg pe 
acela[i Dinescu. 

FAMILIA COAND~

Henri Coand` s-a n`scut la Bucure[ti, la 
7 iunie 1886. Tat`l s`u, Constantin Coand`, 
se tr`gea din neamul Craiove[tilor, de 
numele c`rora se leag` existen]a B`niei din 
Craiova. Obi[nuia deseori s` spun` c` to]i 
cei din neamul s`u, deci [i Henri Coand` 
sunt [i vor r`mâne români-olteni. Pe de alt` 
parte, bunicul lui Henri Coand`, Mihalache, 
luase de so]ie pe Theodora Theodoris, fiica 
lui Hagi Panait Theodoru [i a Anei, aromâni 
din Epir ce-[i p`r`siser` locurile natale dup` 
înr`ut`]irea situa]iei lor sociale din 1822 
stabilindu-se, majoritatea, în localit`]ile sud-
dun`rene din }ara Româneasc`. Mama sa – 
Hayde Danet era o breton` tenace care va fi 
ca un prieten pentru copiii s`i. Coand` avea 
s` fie al doilea s`u n`scut dup` Constantin, 
fratele mai mare [i înaintea mezinului Pierre 
(Petru). 

C`pitanul Constantin Coand` [i so]ia sa, cu 
primii lor copii, Constantin [i Henri  
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PRIMUL CONTACT CU V@NTUL

Înainte de na[terea celui de-al patrulea copil al familiei 
Coand` – Maria – Henri î[i înso]e[te p`rin]ii într-una din 
vilegiaturile lor deja obi[nuite pe plaja de la Ostanda, la Marea 
Nordului. Vede marea pentru prima oar`, pentru prima oar` 
este martorul unei furtuni care ridic` valuri ce în ochii lui de 
copil par uria[e. Uimirea de atunci, teama, se vor transforma 
treptat în admira]ie fa]` de imensa putere a vântului. Se va 
îndr`gosti de vânt ca f`când parte din via]a sa. Pe de alt` parte, 
[i trebuie s` ar`t`m acest fapt pentru a în]elege atitudinea sa 
tehnic` ulterioar`, va admira tot ceea ce se afl` în natur`, 
în armonie cu puterea vântului, în mod deosebit p`s`rile cu 
zborul lor gra]ios sau agresiv [i va respinge ceea ce crede el 
c` ar aduce daune for]ei vântului; va cere s` fie t`iat un copac 
ce i se pare c` ar r`ni vântul când trece cu for]a sa printre 
crengile acestuia. Mai târziu, dragostea pentru vânt  va isca o 
disput` aprins` cu Lessepps, nepotul celebrului constructor 
al Canalului de Suez, Ferdinand Lessepps. Nu putea admite 
superioritatea afi[at` de Lessepps în leg`tur` cu puterile 
nem`rginite ale m`rii. Se n`scuse un conflict ireconciliabil 
... 
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Henri Coand` (al doilea dintre b`ie]i) cu fra]ii [i surorile sale 

So]ii Mihalache [i Tudori]a Coand`, 
bunicii savantului cu dou` dintre 
fiicele lor

Brazilianul Alberto Santos 
Dumont a realizat primul record 
\nregistrat oficial, zbur#nd un aparat 
mai greu dec#t aerul; anterior, 
stabilise mai multe recorduri zbur#nd 
dirijabile. Este considerat unul din 
pionierii zborului mecanic 

Americanul Glenn Curtiss a realizat 
\n 1907 primul zbor \nregistrat 
oficial pe o distan]` mai mare 
de o mil`

19081908

19091909

Francezul Louis Blériot a realizat 
prima traversare, la bordul unui 
avion, a Canalului M#necii. 
A fost organizat primul concurs 
aerian interna]ional, la Reims, \n 
Fran]a Baroana de Laroche, de origine 

francez`, a fost prima femeie care 
a ob]inut licen]` de zbor.
Americanul Charles Hamilton a 
realizat, \n premier` mondial`, un 
zbor de noapte

Thérèse Peltier, de origine francez`, 
a fost prima femeie care a pilotat 
singur` un avion

|n v#rst` de numai 14 
ani, Ion Romanescu, elev al 
Liceului “Carol I” din Craiova 
a \ncercat \n zbor, la data de 
28 februarie 1908, planorul 
construit de el; micul inventator 
a fost considerat de secretarul 
Federa ] i e i  Aeronau t i c e 
Interna]ionale cel mai t#n`r 
zbur`tor din lume. Zece ani mai 
t#rziu, \ncadrat \n Escadrila 12 
“SPAD”, Romanescu a luat parte 
la celebra b`t`lie  de la Verdun. 
A fost decorat de pre[edintele 
Fran]ei cu “Crucea de R`zboi”

19081908

Henri 
August a 
executat \n luna 
martie, la marginea 
Bucure[tiului, c#teva zboruri 
cu planorul biplan construit 
de el

Primul zbor – atestat – 
al unei femei \n Rom#nia. So]ia 
lui Henri August a zburat, \n 
luna august, cu un planor 
(remorcat de un automobil) la 
7 metri \n`l]ime, pe o lungime 
de 150 de metri, l#ng` [oseaua 
Pante limon

19091909

Rodrig  Gol iescu a 
ob]inut la 26.08.190926.08.1909, \n 
Fran]a, brevetul de inventator 
al aviopla nului

19091909

18.10.190918.10.1909 – Aviatorul [i constructorul francez Louis 
Blériot a executat, \n premier`, un zbor cu motor deasupra 
Bucure[tiului, decol#nd de pe hipodromul B`neasa, \n fa]a unui 
numeros public [i a familiei regale
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10.01.191010.01.1910 
– George Valentin 
Bibescu a primit 
brevetul de pilot 
num`rul 20 la {coala 
de Pilotaj de la Pau, 
fiind primul aviator 
rom#n brevetat \n 
Fran]a. 
|n 1931 a fost 
ales pre[edintele  
F e d e r a ] i e i 
A e r o n a u t i c e 
I n t e r n a ] i o n a l e , 
func]ie pe care a de]inut-o p#n` la moartea sa 
prematur`, \n 1941.
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19061906

MISIUNEA 
Misiunea de baz` a Academiei 

For]elor Aeriene “Henri Coand`” 
es t e  gener a rea cont i nu ` a 
resurselor umane profesionalizate 
pentru For]ele Aeriene [i pentru 
alte structuri militare [i civile din 
]ar` [i str`in`tate.

BAZA MATERIAL~
}inând cont de standardele 

impuse de Agen]ia Român` de 
Asigurare a Calit`]ii în Înv`]`mântul 
Superior, capacitatea spa]iilor de 
înv`]`mânt este urm`toarea:

- s`li de curs [i amfiteatre: 522 
locuri;

- s`li de seminar: 204 locuri;
- s`li de laborator de informatic`, 

INTERNET [i cele ale disciplinelor 
de specialitate, care utilizeaz` 

calculatorul electronic: 50 locuri;
-  s ` l i  de laboratoare a le 

disciplinelor cu caracter tehnic, 
experimental, de proiectare etc.: 
385 locuri;

- sala de lectur` a bibliotecii 
universitare: 33 locuri,

- tab`ra de instruc] ie din 
localitatea T`rlungeni în suprafa]` 
de 50.000 m2.

Biblioteca academiei dispune 
de un fond de carte propriu (20.000 
titluri, cu un num`r total de peste 
80.000 exemplare), în cadrul 
c`ruia ponderea o au t it lurile 
pentru disciplinele fundamentale 
[i de profil. Academia dispune 
de Editur`, care este acreditat` 
de c `t re Consi l iu l  Na] iona l 
a l Cercet ` r i i {t i in] i f ice d in 
Înv`]`mântul Superior.

MANAGEMENTUL ACADEMIC
Managementul academic este 

centrat pe ridicarea nivelului de calitate a 
procesului de înv`]`mânt [i de cercetare 
[tiin] if ic`, accentul punându-se pe 
buna organizare [i planificare a tuturor 
activit`]ilor didactice [i pe asigurarea 
standardelor calitative în derularea 
programelor de studii. În acela[i timp, se 
ac]ioneaz` în dir a armoniz`rii modului 
de punere în practic` a actelor normative, 
a racord`rii oportune la nout`]ile din 
domeniul înv`]`mântului, cercet`rii 
[tiin]ifice, cunoa[terii [i recunoa[terii 
institu]iei noastre în mediul universitar 
na] ional [ i interna] ional . Pentru 
asigurarea unui management eficient 
au fost completate toate func]iile de 
conducere eligibile, prin organizarea de 
alegeri la nivelul catedrelor, consiliului 

facult`]ii [i, respectiv, senatului 
academiei.

ACTIVITATEA PRACTIC~
O latur` important` a procesului de înv`]`mânt în 

Academia For]elor Aeriene „Henri Coand`” o constituie 
activitatea practic` de specialitate a studen]ilor, 
concretizat` în: zbor cu studen]ii pilo]i, pe avionul clasic 
IAK -52, avionul supersonic IAR-99 {OIM [i elicopterul  
IAR-316 B (Allouette), practic` de specialitate în cadrul 
{colii de Aplica]ie pentru For]ele Aeriene „Aurel Vlaicu” 
Boboc, a Centrului de Preg`tire pentru Artilerie 
Antiaerian` „General Gheorghe Popescu” Sibiu, trageri 
de înv`]`mânt cu tehnica de artilerie antiaerian` în 
poligonul Capu Midia, tabere de instruc]ie, stagiu în 
unit`]i (în cadrul bazelor aeriene), sub conducerea 
comandan]ilor de subunit`]i [i a instructorilor militari 
ai academiei.
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MISIUNE
{coala de Mai[tri Militari 

[ i  Subofi ]eri  formeaz` 
mai[tri militari [i subofi]eri 
pe filiera direct` [i indirect` 
ca speciali[ti, speciali[ti în 
exploatarea, \ntre]inerea 
[i mentenan]a tehnicii [i 
armamentului, ca lideri ai 
structurilor de la baza ierarhiei 
militare [i ca lupt`tori.

ISTORIC
-  1920  -  S -au  pus 

bazele “{coli i  Mil i tare 
de Meseria[i Militari ai 
Aeronauticii”, pe aerodromul 
Pipera-Bucuresti;

- 1921 - Efectivele [colii se 
mut` la Media[;

- 1927- 1 septembrie “{coala 
Tehnic` a Aeronauticii” se 
mut` într-o cazarm` nou`, 
situat` pe un teren donat 
[colii de c`tre autorit`]ile 
locale medie[ene;

- 1939 - Ia fiin]` “{coala 
Militara de Ofi]eri Activi de 
Artilerie contra Aeronavelor 
“ în compunerea c`reia exist` 
o [coala de subofi]eri;

- 1954 - {colii Militare 
Tehnice de Avia]ie i se atribuie 
numele “Traian Vuia”;

- 1960 - Ia fiin]` la Bra[ov 
“{coala Militar` de Mai[tri 
[i Subofi]eri de Artilerie 
Antiaerian` [i Radioloca]ie”;

- 2001 - 1 octombrie - La 
aceast` dat` cele dou` [coli de 
tradi]ie ale For]elor Aeriene 
se comaseaz` într-o singur` 
entitate: {coala Militar` 
de Mai[tri [i Subofi]eri a 
For]elor Aeriene “Traian 
Vuia”, institu]ie de prestigiu 
a înv`]`mântului militar 
românesc.

- 15 septembrie 2004 - 
Ca urmare a restructur`rii 
\nv`]`mântului  mil i tar , 
{coala Militar` de Mai[tri si 
Subofi]eri a For]elor Aeriene 
“ Traian Vuia “ î[i schimb` 
loca]ia de la Media[ la Boboc 
- Buz`u pe aceea[i platform` 
cu {coala de Aplica]ie pentru 
For]ele Aeriene “Aurel 
Vlaicu”.

{coala Militar` de Mai[tri 
Militari [i Subofi]eri a 
F o r ] e l o r  A e r i e n e 

“ T r a i a n  V u i a ”  e s t e 
subordonat` Statului Major al 
F o r ] e l o r  A e r i e n e  [ i 
func]ioneaz` în aceea[i loca]ie 
cu {coala de Aplica]ie pentru 
For]ele Aeriene, care îi 
asigur` suportul logistic, iar 
din punct de vedere al ariei 
curriculare este arondat` 
Inspectoratu lu i  {colar 
Jude]ean Buz`u.

{coa la  d i spune  de 
un valoros corp de cadre 
didactice, de o bogat` baz` 
material` [i de condi]ii 
deosebite de cazare, echipare 
[i hr`nire, care permit o 
preg`tire temeinic` pentru 
viitoarea carier` militar`.

De asemenea, [coala 
este dotat` cu aeronave [i 
motoare de avia]ie, armament 
de bord de avia]ie, muni]ii, 
rachete [i sisteme de salvare, 
sisteme electromecanice 
[i automatiz`ri de bord, 
radioelectronic` de bord de 
avia]ie, radare de diferite 
game, sisteme de artilerie 
ant iaer ian` [ i  rachete 
sol-aer.




19121912

19131913

19141914

Harriet Quimby,  de 
origine american`, a fost 
prima femeie care a traversat 
Canalul M#necii, la bordul 
unui monoplan Blériot

Ro l and  Garro s  a  
traversat, la bordul unui 
avion, \n premier` mondial`, 
Marea Mediteran`;

L o c o t e n en t u l  J .N .  
Towers a realizat primul 
bombardament aerian asupra 
unor ]inte sta]ionare

Igor  S ikorsky  a  
realizat un record neoficial 
de distan]`, zbur#nd 1.590 
de mile;

Arma t a  g e rman`  
a utilizat, \n premier` 
mondial`, un avion pentru 
a bombarda obiective din 
Marea Britanie

11.06.191011.06.1910 – S-a inau-
gurat, printr-un zbor efectuat de 
pilotul francez Guillemin, primul 
aerodrom din Rom#nia, amenajat 
de avocatul Mihail Cerchez la Chi-
tila, unde a \nceput s` func]ioneze 
[i {coala de pilotaj. |n aceea[i zi a 
avut loc [i prima lansare din ]ara 
noastr` cu para[uta dintr-un balon, 
de la o \n`l]ime de 500 metri

14.09.191014.09.1910 – Prin]ul 
George Valentin Bibescu a traversat 
\n zbor Dun`rea, cu avionul s`u 
Blériot, \ntre Giurgiu [i Rusciuk 
(Ruse)

17.10.191017.10.1910 – Din ini]iativa Ministrului de R`zboi, a avut loc, \n prezen]a a 
peste 5.000 de spectatori, primul miting de avia]ie oficial, pe hipodromul 
de la B`neasa. A participat Aurel Vlaicu, cu avionul proiectat, construit 
[i pilotat de el

19111911 – George Valentin 
Bibescu a \nfiin]at, pe aerodromul 
Cotroceni, a doua {coal` de pilotaj 
din Rom#nia

01.06.191101.06.1911 – Prin]ul George 
Valentin Bibescu a devenit primul 
instructor de zbor rom#n

09.07.191109.07.1911  –  A fost 
bre vetat primul pilot militar 
rom#n, sublocotenentul {tefan 
Protopopescu
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01.02.191201.02.1912 – Sublocotenetul 
Nicolae Cap[a a realizat primul 
record de \n`l]ime, ating#nd 2.000 
de metri cu un avion Farman

|N
V

~
}~

M
@

N
T

A
ER

O
N

A
U

TI
C

A
 R

O
M

@
N

~
A

ERO
N

A
U

TIC
A

 M
O

N
D

IA
L~

STUDENT 
LA BUDAPESTA...

Budapest a î i  ofer` acces 
la publ ica] i i  de spec ia l i t ate 
comercializate la chio[curi, dar [i 
frecventarea bibliotecilor,  unde 
consult` c`r]i de specialitate din 
domeniul aeronautic [i lucr`ri 
despre motoarele cu explozie. 
Vlaicu imagineaz` un motor cu 
explozie pentru automobile, ce urma 
s` func]ioneze cu praf de pu[c`. 
Constructiv, era format dintr-o 
succesiune de cilindri în interiorul 
c`rora existau rotoare cu palete 
montate excentric pe o ax` comun`, 

alimentarea f`c#ndu-se prin partea 
superioar`. Rezolv` u[or o parte din 
dificult`]ile ap`rute \n procesul de 
proiectare, cea mai important` 
fiind  izolarea termic` a sistemului 
de al imentare cu combust ibil 
pentru a preîntâmpina aprinderea 
acestuia în afara cilindrilor. Nu a 
putut rezolva, îns`, sistemul 

de reglaj al aliment`rii, în func]ie 
de puterea dorit`, fiind nevoit, \n 
final, s` renun]e. În caz de reu[it`, 
urma s` adapteze acest motor pe un 
aparat de zbor, la conceptul c`ruia 
se gândea tot mai des.

La Budapesta se distreaz` 
montând pe umbrele motoare 
rachet`: o lansa pe vertical`, apoi, 
dup` oprirea motorului, umbrela 
se deschidea coborând lent. În 
timpul liber, r`t`cea noaptea pe 
malurile Dun`rii în compania a câte 
unui prieten, de obicei Octavian 
Goga, se a[ezau pe t reptele 
falezei contemplând stelele [i 
împ`rt`[indu-[i amintiri, n`zuin]e 
[i experien]e tr`ite, planuri pentru 
viitor. Cu ochii mereu pe cer, în 
curând devine interesat de stele, 
face o pasiune de moment pentru 
studiul acestora, confec]ion#ndu-[i 
un telescop. Petrece astfel multe 
nop]i, r`t`cind pe muntele Gellért 
din Buda [i contemplând cerul.

...{I LA MÜNCHEN

Dup` un an de studiu la 
Politehnica din Budapesta se 
retrage, considerând c` materiile 
predate a ici nu- i sat isf `ceau 
a[tept`rile, dar [i din dorin]a de a 
efectua studii am`nun]ite asupra 

limbii germane, limb` în care erau 
publicate majoritatea c`r]ilor cele 
mai documentate în domeniul 
motoarelor [i al aeroplanelor. |n 
toamna anului 1903 se înscrie la 
Politehnica din München – „{coala 
Tehnic` Regal` Bavarez`” – pe care 
o absolv` în 1908, f`r` a sus]ine 
îns` examenul de licen]`, deoarece 
nu a dispus de suma necesar` 
înscrierii [i sus]inerii examenului. 
La plecare prime[te o diplom` de 

absolvire, în traducere 
direct` „Adeverin]` 
de plecare”. Ob]ine, 
de asemenea, titlul de 
„Inginer mecanic”, 
îns` f`r` specifica]ia 
„Diplomat”, conform 
uzan]elor perioadei 
respective.

|n perioada München, Vlaicu 
a f`cut mai multe proiecte diferite 
de aparate de zbor, unele ajung#nd 
în st adiul de model pent r u 
experien]e. Este adev`rat c` nici 
unul din proiectele realizate în acea 
perioad` nu i-au dat satisfac]ie. 
Spre exemplu, modelul cu o form` 
ce sem`na cu o umbrel`, a fost 
p`strat mult timp într-unul din 
laboratoarele Politehnicii din 
München. Teoretic, toate erau 
perfecte, dar în practic` nu au dat 
rezultate.

|n vacan]a de var` a anului 
1904, este nevoit s` plece la Pola 
pentru a-[i satisface stagiul militar, 
cu termen redus (TR), de care 
benef iciau studen]ii. Pentru a 
înv`]a mai multe despre motoare, 
fiind un tip practic, cere [i ob]ine 
aprobarea pentru repartizarea la 
marin` ca mecanic la motoare.

Aurel Vlaicu a beneficiat pe 
toat` perioada studiilor de burs` 
acordat` de statul Austro-Ungar, 
deoarece provenea dintr-o familie 

foarte s`rac`. Exist` un document 
eliberat de Politehnica din Mün-
chen, în care sunt eviden]iate ma-

teriile [i profesorii 
pe f iecare an de 
studiu – mai mult 
de jum`tate dintre 
ei purtau titlul de 
Doctor. 

Aurel V
lai

cu

, s
tu

de
nt

Legitima]ie de student
la Budapesta

Schi]a elicei pentru aparatul 
Vlaicu I

Desen-proiect pentru 
aparatul Vlaicu I

Cerere pentru continuarea 
studiilor la München

19151915

Roland Garros  pune 
la punct, dup` trei luni de 
cercet`ri, o elice de form` 
special` ce permite trecerea 
gloan]elor trase de  mitraliera 
amplasat` \n spatele ei, 
printre pale  

M a r i n a  R e g a l ` 
Britanic` a transformat unul 
din cruci[`toarele sale \n 
portavionul HMS Furious

19171917

Avia]ia 
cap`t` un rol 

decisiv \n timpul 
Primului R`zboi Mondial. 

For]ele angrenate la sf#r[itul 
anului 1918 \n r`zboi de 
principalele beligerante: 
11836 de avioane, 37 de 
dirijabile, deservite de 
150000 de oameni din 
care 12000 de pilo]i \n 
Fran]a; 22000 de avioane, 
103 dirijabile, deservite 
de 291000 de oameni \n 
Marea Britanie; 15432 
de avioane, 17 dirijabile, 
deservite de 150000 de 
oameni \n Germania; 6000 
de avioane, deservite de 
74000 de oameni \n Italia 

19181918

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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Misiuni:
• descoperirea, identifica-

rea [i combaterea actelor ili-
cite la regimul de zbor \n 
spa]iul na]ional;

• participarea la men]ine-
rea integrit`]ii spa]iului aerian 
NATO;

• asisten]a de naviga]ie 
pentru aeronavele militare [i 
civile;

• ac]iuni umanitare [i 
misiuni de c`utare-salvare, 
evacuare \n cazul producerii 
unor catastrofe sau calamit`]i 
naturale;

• curierat, leg`tur` [i trans-
port aerian de trupe;

• cercetarea aerian` a unor 
zone sau raioane;

• transportul echipelor mo-
bile de interven]ie;

• asigurarea [i men]inerea 
disponibilit`]ii elementelor de 
infrastructur` [i utilitare ale 
aerodromului.

Scurt istoric:
Aerodromul militar C#mpia Turzii a fost construit de For]ele 

Aeriene Rom#ne \n anii 1952–1953, \n scopul restructur`rii [i dot`rii 
cu avioane de asalt de tip IL-10.

|n anul 1969 s-a \nfiin]at un divizion de artilerie antiaerian` 
pentru ap`rarea nemijlocit` a aerodromului C#mpia Turzii.

|n anul 1970 a luat fiin]` o subunitate de aerodrom pentru 
\ntre]ine rea \n stare de func]ionare a aerodromului [i folosirea aces-
tuia pentru instruirea pilo]ilor [i para[uti[tilor militari.

|n anul 1980 s-a \nfiin]at un regiment de para[uti[ti care \[i 
desf`[oar` activitatea pe acest aerodrom.

|n conformitate cu Ordinul Marelui Stat Major [i a Ordinului 
comandantului Avia]iei Militare, \ncep#nd cu data de 30.06.1982 ia 
fiin]` o escadril` de avia]ie v#n`toare, care urmeaz` s` fie dislocat` 
pe aerodromul C#mpia Turzii. 

La 30 iunie 1986, prin Ordinul Marelui Stat Major, escadrila de 
avia]ie v#n`toare se transform` \n Regimentul 71 Avia]ie V#n`toare, 
contin#nd s`-[i desf`[oare activitatea pe aerodromul Deveselu.

La 9 iunie 1987, for]ele [i mijloacele Regimentului 71 Avia]ie 
V#n`toare se disloc` pe aerodromul C#mpia Turzii, iar \n data de 3 
iulie 1987 are loc primul zbor de instruc]ie pe acest aerodrom.

La 01.06.1995, Regimentul 71 Avia]ie V#n`toare se transform` 
\n Baza 71 Aerian` de Avia]ie V#n`toare [i V#n`toare Bombardament 
[i, respectiv, Grupul 71 Avia]ie V#n`toare.

La 24 ianuarie 2001, unitatea a fost dotat` cu primele avioane 
modernizate MiG-21 LanceR A [i, ulterior, cu MiG-21 LanceR C.

Prin Ordinul ministrului ap`r`rii na]ionale privind desfiin]area, 
transformarea/\nfiin]area unor unit`]i din compunerea de pace a 
Armatei Rom#niei, \ncep#nd cu data de 01.07.2002 se \nfiin]eaz` 
Baza 71 Aerian`.

|ncep#nd cu 30 septembrie 2004, Baza 93 Aerian` \[i \nceteaz` 
activitatea. Personalul [i tehnica din dotare intr` \n structura Bazei 
71 Aeriene.

La 1 februarie 2003 intr` \n 
dotarea bazei elicopterele ce au 
apar]inut Bazei 58 Elicoptere, 
aceasta fiind desfiin]at`.

Aeronave din dotare:
– MiG-21 LanceR;
– IAR-330 Puma.

71

A
– MiG-21
– IAR-330 Puma

100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

A N I I 
D E  L I C E U 
M I L I T A R . . .

La vârsta de 13 ani este trimis 
la Ia[i pentru a urma cursuri-
le {colii Fiilor de Ofi]eri. De ce 
nu la Craiova unde func]iona o 
institu]ie similar`!? Probabil, 
pentru faptul c` la Ia[i înv`]ase 
[i tat`l s`u. Liceul avea parte de 
profesori  remarcabili, precum: 
A. D. Xenopol, eminent istoric, 
profesor universitar, membru al 
Academiei Române, director al 
revistei Arhiva, membru cores-
pondent al Institutului Francez, 
profesor onorific la Sorbona; Rie-
gler pentru specialitatea fizico-
chimie; Teodoreanu la matema-
tici; Garabet Ibr`ileanu, scriitor 
[i publicist, la limba român`. În 
scurt timp, sus]inut de c`pitanul 
Papan` [i locotenentul Costanda-
che î[i dovede[te aptitudinile în 
domeniul matematicii. Particip` 
la un concurs ini]iat de Revista 

de Matematici publicat` la Paris; 
drept premiu, prime[te o colec]ie 
de c`r]i de matematic` [i fizic`. 
Nu va f i singurul lui premiu. 
Într-o lucrare de fizic` descoper` 
faptul c`, în Fran]a, Clement Ader 
construise un aparat de zbor mai 
greu decât aerul.

Coand` s-a aflat în grupa ser-
gentului Andrei Popovici, pe care 
[i-l face prieten, admirându-i spiri-
tul organizatoric [i calit`]ile sale 
de conduc`tor. La finalul cursuri-
lor este avansat sergent major. Un 
nou drum i se deschide. 

... {I DE {COAL~ 
MILITAR~

La 1 iulie 1903 devine elev 
al {colii de Ofi]eri de Artilerie, 
Geniu [i Marin`. (Ministeriul de 

R`sboiu, Anuarul Armatei române 

pe anul 1907, Carol Gobi Gr. Ioan 

Rasidescu, 1907, p. 457). În lucrarea 
mai sus men]ionat`, autorii afirm` 
c`, cit`m: „Îndat` dup` aceea, la 
sugestia capului o[tirii (regele 
Carol I - n.a.) – c`reia p`rin]ii au 
trebuit s`-i dea curs” – pleac` în 
stagiu de preg`tire în Germania, 
deta[at la un regiment de artilerie 
de câmp. 

Este anul 1904. Va împlini în 
curând 20 de ani. Interesul s`u fa]` 
de aeronautic` devine o certitudine 
determinând atitudini. C`l`tore[te 
la Spandau pentru a vedea locurile 
unde Ot to L i l ientha l f `cuse 

experimentele sale cu planorul. 
Caut ` s ` g` seasc ` 

documenta]ia l`sat` 
de aces t a .  E st e 

posibil s` fi ob]inut inclusiv tabelul 
lui Lilienthal privind anumite valori 
ale portan]ei corespunz`toare 
unghiurilor diferite de inciden]` 
ale aripii. Dac` nu a af lat atunci 
de aceste tabele, cu siguran]` 
a cit it lucrarea sa Le Vol des 

Oieaux considere comme base de 

l’Aviation. 
Revenit în ]ar`, probabil într-o 

permisie de mai lung` durat`, 
prime[te aprobarea s` fac` 
experien]e cu aparate propulsate 
prin rachete la Arsenalul Armatei 
din Bucure[ti (1905). Are, probabil, 
unele cuno[tin]e despre propulsia 
prin reac]ie dobândite în urma 
unor lecturi. Altfel, ata[area unor 
rachete de un corp cu o anumit` 
form` aerodinamic` [i de o m`rime 
corespunz`toare puterii de propulsie 
a rachetelor respective nu este mare 
lucru; în schimb, poate fi util modul 
în care se comport` profilul respectiv 
la viteza imprimat` prin reac]ie: o 
[andel` urmat` de pr`bu[ire.Elevul-plutonier Coanda C. Henri 

– Ia[i, 1900
Elevul-sergent Coanda C. Henri 
\mpreun` cu Petre [i Gheorghe – 
fratele si v`rul s`u

Promo]ia 1903 a {colii Fiilor de 
Ofi]eri – Ia[i

27.03.1912 27.03.1912 
– A fost  emis 
|naltul Decret prin care 
s-a \nfiin]at, pe aerodromul 
Cotroceni, {coala Militar` de 
Pilotaj sub conducerea maiorului 
Ioan Macri. La \nceput s-a zburat pe 
avioane Farman, apoi pe Blériot

20.06.191220.06.1912 – S-a pr`bu[it 
\n zbor, pe aerodromul Cotroceni, 
locotenentul Gheorghe Caranda, 
prima jertf` a avia]iei rom#ne

05.05.191205.05.1912 – Prin str`dania 
prin]ului George Valentin Bibescu, 
a fost creat` Liga Na]ional` Aerian`, 
care avea ca scop principal \nzes-
trarea cu avioane a armatei rom#ne. 
Prin contribu]ia lui s-a construit 
{coala de pilotaj de la B`neasa

01.04.191301.04.1913 
– A fost votat` legea prin care s-a 
organizat Aeronautica Militar`, 
subordonat` Comandamentului 
de Geniu

24.06.191324.06.1913 – La dou` zile de la 
\nceperea celui de-al doilea r`zboi 
balcanic, s-a executat prima misiune 
de r`zboi a unui echipaj de avia]ie 
rom#n, format din c`pitanii Constantin 
Fotescu, pilot, [i Ion Arion, observa-
tor, decora]i cu “Virtutea Militar`” de 
r`zboi clasa I

01.07.191301.07.1913 – Locotenentul Cap[a a 
executat 10 misiuni de recunoa[tere 
de la Bechet p#n` la poalele Mun]ilor 
Balcani, 12 zile mai t#rziu reu[ind 
s` ajung` p#n` la Sofia, deasupra 
c`reia a aruncat manifeste. Tot 
el a fotografiat ora[ul, eveniment 
de r`sunet \n presa din timpul 
r`zboiului balcanic, fiind prima 
fotografie aerian` a unei capitale

28.01.1914 28.01.1914 – Elena Stoenescu-
Caragiani a absolvit cursurile {colii 
de pilotaj, ob]in#nd brevetul de pilot 
nr. 1.591 din partea Aeroclubului 
Fran]ei, la Paris, devenind prima 
femeie pilot din Rom#nia. S-a num`rat 
printre primele zece femei brevetate 
din lume

03.191403.1914 – S-a format prima comisie 
medical` pentru examinarea 
personalului aeronavigant

0 4 . 0 3 . 1 9 1 40 4 . 0 3 . 1 9 1 4  –  P e 
aerodromul Vidameé din Fran]a, 
a avut loc primul zbor cu avionul 
monoplan proiectat de Gheorghe 
Gr`m`ticescu

01.191501.1915 – S-a \nfiin]at {coala de 
observatori aerieni, candida]ii fiind 
selec]iona]i din r#ndul ofi]erilor de 
stat major

10.08.191510.08.1915 – S-a creat Corpul de 
Avia]ie Rom#n, compus din trei 
grupuri de avia]ie, trei escadrile 
de recunoa[tere, patru sec]ii de 
aerosta]ii [i o parte sedentar`, 
comandant fiind numit colonelul 
Ion G`v`nescu
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Din presa vremii:Din presa vremii:

“Erau \n toiul unui mic 
dejun u[or, preparat din ce 
mai r`m`sese din proviziile de 
hran`, c#nd au z`rit siluetele 
a dou` insuli]e. Mun]ii aceia 
cu piscurile \n nori le erau 
familiari. Se apropiau de 
Irlanda. La 8.25 au dep`[it 
linia coastei. |[i atinseser`, 
a[adar, scopul c`l`toriei, 
realiz#nd primul zbor 
transatlantic f`r` escal`. Au 
hot`r#t c` este mai bine s` 
aterizeze \n Irlanda, dec#t 
s` se supun` unui nou risc, 

zbur#nd 
peste mun]ii 

pierdu]i \n nori 
pentru a ajunge \n 

Anglia.
Avionul a trecut, la mic` 

\n`l]ime, peste un or`[el, 
atr`g#nd aten]ia localnicilor 
cu motoarele sale g`l`gioase. 
Echipajul a identificat un 
c#mp deschis [i a venit la 

aterizare. 
P i l o ] i i  a u 

realizat prea t#rziu 
c` terenul era ml`[tinos. 

Avionul a luat contact cu 
noroiul [i s-a oprit, cu nasul 
\nfundat \n mla[tin` [i coada 
\n aer.

Un localnic s-a gr`bit s` 
ajung` la fa]a locului.

– E cineva r`nit?
– Nu.
– De unde veni]i?
– Din America.
–Impresionant! Vorbi]i 

foarte bine engleza...”

Competi]iaCompeti]ia

|n anul 1919, publica]ia Daily |n anul 1919, publica]ia Daily 
Mail a organizat un concurs, Mail a organizat un concurs, 
pun#nd \n joc un premiu de 10.000 pun#nd \n joc un premiu de 10.000 
de lire sterline, pentru realizarea de lire sterline, pentru realizarea 
primului zbor transatlantic f`r` primului zbor transatlantic f`r` 
escal`.escal`.

C`pitanul John Alcock, \n C`pitanul John Alcock, \n 
calitate de pilot, [i locotenentul calitate de pilot, [i locotenentul 
A r thur W hit ten Brown, \n A r thur W hit ten Brown, \n 
calitate de navigator, au f`cut calitate de navigator, au f`cut 
echip` pentru c#[tigarea acestei echip` pentru c#[tigarea acestei 

competi]ii. Ei au zburat competi]ii. Ei au zburat 
un avion Vickers Vimy, un avion Vickers Vimy, 
utilizat ca bombardier utilizat ca bombardier 
\n timpul Primului \n timpul Primului 
R`zboi Mondial.R`zboi Mondial.

Zborul nu a fost Zborul nu a fost 
l ipsit de peripe] ii, l ipsit de peripe] ii, 
echipajul fiind nevoit echipajul fiind nevoit 
s` fac` fa] ` unor s` fac` fa] ` unor 
condi]ii meteorologice condi]ii meteorologice 
nefavorabile, precum cea]a deas`. nefavorabile, precum cea]a deas`. 
Nici zborul pe timpul nop]ii nu a Nici zborul pe timpul nop]ii nu a 
fost u[or, avionul fiind, \n c#teva fost u[or, avionul fiind, \n c#teva 

r#nduri, la un pas de a se pr`bu[i r#nduri, la un pas de a se pr`bu[i 
\n ocean.\n ocean.

PRIMA TRAVERSARE A ATLANTICULUI

Avionul  Vi ckers Vimy – Avionul  V i ckers Vimy – 
c#[tig`torul competi]ieic#[tig`torul competi]iei
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Misiuni:Misiuni:
Coordonarea zborurilor militare cu cele Coordonarea zborurilor militare cu cele   
civile;civile;
Interzicerea accesului aeronavelor neau-Interzicerea accesului aeronavelor neau-  
torizate \n spa]iul aerian na]ional (Poli]ie torizate \n spa]iul aerian na]ional (Poli]ie 
Aerian` \n zona de responsabilitate);Aerian` \n zona de responsabilitate);
Ap`rarea aerian` a Bazei 86 Aerian`, \n Ap`rarea aerian` a Bazei 86 Aerian`, \n   
situa]ii de criz` [i la r`zboi;situa]ii de criz` [i la r`zboi;
Continu` executarea misiunilor prev`zute Continu` executarea misiunilor prev`zute   
pentru starea de pace;pentru starea de pace;
Ridicarea gradual` a capacit`]ii opera]io-Ridicarea gradual` a capacit`]ii opera]io-  
nale;nale;
Men]inerea controlului asupra zonei pro-Men]inerea controlului asupra zonei pro-  
prii de responsabilitate;prii de responsabilitate;
Interdic]ie aerian`;Interdic]ie aerian`;  
Sprijin aerian nemijlocit;Sprijin aerian nemijlocit;  
Ap`rare aerian`;Ap`rare aerian`;  
Recunoa[tere aerian` (la nivel tactic);Recunoa[tere aerian` (la nivel tactic);  
Ap`rarea aerian` a obiectivelor civile, Ap`rarea aerian` a obiectivelor civile,   
industriale [i militare;industriale [i militare;
Sprijin aerian al opera]iilor terestre.Sprijin aerian al opera]iilor terestre.  

Aeronave din dotare:Aeronave din dotare:
– MiG-21 LanceR;– MiG-21 LanceR;
– Elicoptere IAR-330 Puma.– Elicoptere IAR-330 Puma.

              

La 10.03.1952, prin ordinul marelui Stat Major, se 
\nfiin]a Regimentul 206 Avia]ie V#n`toare Tactic`, acesta 
fiind subordonat Diviziei 66 Avia]ie Tactic` din zona de 
opera]ii de sud-est a Rom#niei [i \[i \ncepe activitatea 
la 19.03.1952, pe aerodromul Deveselu. Structura 
organizatoric` includea: comanda regimentului, statul 
major, patrula comand` [i trei escadrile de avia]ie de 
v#n`toare. Ini]ial, regimentul a avut \n dotare avioane 
IAK-11 [i IAK-18, iar \ncep#nd cu luna mai 1952 au \nceput s` 
intre \n serviciu avioanele MiG-15, \n scurt timp regimentul 
devenind opera]ional.

La 15.07.1953, Regimentul 206 Avia]ie V#n`toare Tactic` 
este dislocat pe Aerodromul Ianca, unde \[i desf`[oar` 
activitatea p#n` la 1.05.1955. |ncep#nd cu aceast` dat`, 
iese din compunerea Diviziei 66 Avia]ie Tactic` [i trece 
\n subordinea Diviziei 23 Avia]ie Tactic` [i se redisloc` pe 
Aerodromul Otopeni. Dup` dislocarea pe acest aerodrom, 
pilo]ii regimentului au \nceput s` zboare pe un nou avion de 
v#n`toare (MiG-17 PF Fresco), primul avion de v#n`toare 
din Rom#nia care a fost dotat cu radar de interceptare.

La 9.08.1958, Regimentul 206 Avia]ie V#n`toare Tactic`, 
\mpreun` cu Baza 499 Tehnic` Aerodrom, se disloc` pe 
Aerodromul Borcea, unde func]ioneaz` [i \n prezent, [i 
prime[te \n dotare o escadril` de avioane MiG-19. Din 
anul 1959, regimentul trece \n subordinea Diviziei 15 

Avia]ie V#n`toare Tactic` 

[i prime[te un nou indicativ – Regimentul 86 Avia]ie 
V#n`toare.

|n anul 1967, \n via]a Regimentului 86 Avia] ie 
V#n`toare are loc o schimbare important`, intr#nd \n 
exploatare un avion de v#n`toare de ultim` genera]ie, cu 
performan]e deosebite: MiG-21F-13. Astfel, Regimentul 
86 Avia]ie V#n`toare este dotat integral cu avioane 
supersonice: dou` escadrile cu MiG-21F-13 [i o escadril` 
cu MiG-19. |n 1974, acestea din urm` vor ie[i din exploatare 
[i vor fi \nlocuite de noile avioane MiG-21RFMM.

|ncep#nd cu anul 1997, o escadril` a \nceput un 
antrenament intensiv pentru a fi \n m`sur` s` desf`[oare 
misiuni \n comun cu for]e NATO. |n acest scop, s-a \nceput 
un program special de antrenare care avea s` conduc` la 
ob]inerea unui \nalt nivel de interoperabilitate [i escadrila 
de avia]ie v#n`toare de bombardament a fost complet 
\nzestrat` cu avioane MiG-21 LanceR. Ast`zi, Baza 86 
Aerian` reprezint`, prin structura sa unic ac]ional`, 
prima baz` integrat` din structura For]elor Aeriene, cu 
organizare [i principii de func]ionare similare bazelor 
aeriene de acela[i fel din ]`rile membre NATO. Baza 
are o structur` modular`, care respect` principiile de 
organizare [i func]ionare ale bazelor similare din armatele 
]`rilor membre NATO [i ofer` premise reale de realizare 
a interoperabilit`]ii la acest nivel, cu rol de a asigura tot ce 
este necesar pentru planificarea, organizarea, conducerea 

[i executarea misiunilor ordonate.

p
v#n`toare 
din Rom#nia care a 

La 9.08.1958, Regimentul 
\mpreun` cu Baza 499 Tehnic` Aerod
Aerodromul Borcea, unde func]ioneaz` [i \n p
prime[te \n dotare o escadril` de avioane MiG-19. Di
anul 1959, regimentul trece \n subordinea Diviziei 15 

Avia]ie V#n`toare Tactic` 
a int
este necesar p

[i ex

03.191603.1916 – A fost brevetat 
pilot locotenentul dr. Victor 
Anastasiu, primul medic 
rom#n ([i al doilea din lume) 
care a ob]inut acest titlu. |n 
aceast` calitate a efectuat 
mai multe studii asupra 
comport`rii organismului 
uman \n timpul zborului 
[i a participat la lupte 
aeriene \n Primul R`zboi 
Mondial. Ulterior a devenit 
\ntemeietorul Serviciului 
Sani tar  Aeronaut ic  [ i 
a l  Cen tru lu i  Med ica l 
Aeronautic
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18.08.191618.08.1916 – Locotenentul Ioan 
Pene[ a reu[it prima traver sare a 
Mun]ilor Carpa]i, cu un avion Farman
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05.1916 05.1916 – C`pitanii Nicolae 
Teodoru [ i  Gheorghe 
Ionescu au organizat primul 
serviciu fotoaerian al avia]iei 
militare

1–3.09.19161–3.09.1916 – Escadrilele 
de recu noa[tere dislocate 
la Bude[ti [i Alexandria au 
executat opt misiuni deasupra 
Bulgariei

03.09.191603.09.1916 – Aviatorii 
din Grupul 3 Bucure[ti au 
bombardat pozi]iile inamice 
de la Turtucaia

Avion inamic dobor#t 
de avia]ia rom#n` \n campania 
din 19161916

13.09.191613.09.1916 – Echipajul format din plutonierul t.r. Nicolae 
T`nase [i sergentul observator Gheorghe Zgaber cea a bombar dat, 
de la 1.500 m, [lepuri inamice \nc`rcate cu muni]ie, scufund#nd 
dou` dintre ele

12.10.191612.10.1916 – Marele 
Cartier General a \nfiin]at o 
escadril` de v#n`toare, dotat` 
cu [ase avioane Nieuport 
BB, av#nd \n compunere 
pilo]i rom#ni [i francezi, 
subunitate pus` la dispozi]ia 
armatei ruse 

02–05.10.191602–05.10.1916 – Subunit`]ile 
dislocate pe aerodromurile 
B`neasa, Pipera, Ciulni]a, 
Bude[ti [i Mircea Vod` au 
efectuat zeci de misiuni, 
f o t ogra f i i nd  poz i ] i i l e 
inamice de pe Frontul de 
Sud [i bombard#nd vasele 
inamicului care navigau pe 
Dun`re
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INGINER 
LA FABRICA OPEL

Proiectele sale finalizate cu aplicabilitate 
imediat` au fost: un obturator cu vitez` m`rit` de 
lucru pentru aparatele foto, vândut ulterior [i pus 
în fabrica]ie; un magnetou pentru motoare cu 
explozie, în interiorul c`ruia erau monta]i ruptorii 
pentru fiecare cilindru în parte; un carburator 
pentru motoare cu explozie; o tehnologie pentru 
realizarea carterelor din aluminiu pentru acela[i 
tip de motoare, menit` a reduce substan]ial 
greutatea total` a acestuia; un difuzor performant 
pentru gramofoane. La 1 septembrie 1908 se 
angajeaz` la firma constructoare de automobile 
Opel din Rüsselheim, lâng` Frankfurt pe Main 
– Germania, unde a îndeplinit func]ia de inginer 
la serviciul proiectare în cadrul sec]iei motoare. 
Angajarea i-a fost facilitat` de fostul s`u coleg 
la Politehnica din München, inginerul Oskar 
Orsinus, nepot al fabricantului de automobile 
Opel, care lucra la fabrica acestuia din ora[ul 
Rüsselsheim. În scurt timp, Adam Opel este 
fascinat de inventivitatea lui Vlaicu.

|n perioada de activitate la Opel, Vlaicu 

încearc` un nou proiect de motor, iar patronul s`u, 
Adam Opel, aprob` ca în afara orelor de program 
s` lucreze în fabric` la construirea [i încercarea 
acestuia, folosind materialele [i utilajele firmei, 
cu promisiunea ca în cazul reu[itei s`-i cedeze 
inven]ia acestuia. Conform uzan]elor, Vlaicu 
construie[te motorul cu 
un singur cilindru, apoi 
\ l supune încerc`rilor 
d e  f u n c ] i o n a r e  [ i 
performan]`. 

Adam Opel îi propune 
s` construiasc` viitorul 
aparat în atelierele sale 
cu materiale din fabric`, 
iar dac` reu[ea s` zboare, 
acesta urma s`-i r`mân` 
patronului. Speran]ele lui 
Vlaicu în urma acestei 
a facer i , reies dint r - o 
scrisoarea c`tre inginerul 
G eorge Pe[ tea n d i n 
Frankfurt a Main, datat` 
11 iulie 1909: „Opel nu vrea 

s`-mi dea plat` mai mare 

[i nu vrea s`-mi cumpere 

cu 100.000 m`rci ma[ina” 
(oferta este respins` de 
Opel, iar Vlaicu, fiind con[tient c` nu va ob]ine 
banii necesari, hot`r`[te s`-l construiasc` în 
Rom#nia).

1909 – 
CONSTRUC}IA PRIMULUI PLANOR

Plecarea definitiv` în ]ar`, datorat` izbucnirii r`zboiului Austro-S#rb, îl determin` s`-[i 
încheie o parte din afaceri, ced#nd firmei OPEL printr-un contract încheiat la 19 martie 
1909 dreptul de a construi carburatorul, magnetoul [i aplicarea îmbun`t`]irilor aduse 
motorului produs de firm`. Banii primi]i în schimbul acestei cesiuni \i întrebuin]eaz`  
pentru construc]ia planorului s`u.

Construie[te aparatul, dar nedispunând de un motor capabil s`-l propulseze, este 
nevoit s`-l încerce ca planor, folosind pentru lansare for]a exterioar`, iar greutatea 
motorului compens#nd-o cu lest.

Fuzelajul era construit dintr-o singur` ]eav` de aluminiu, cu toate elementele ata[ate la 
acesta prin man[oane din o]el, eforturile fiind preluate [i repartizate de un complex sistem 
de hobane. Sistemul de guvernare era prev`zut cu suprafe]e plane mobile, comandate 
din postul de pilotaj prin intermediul 
unor cabluri din o]el de un volan care, 
prin rotire stânga-dreapta, comanda 
ampenajul orizontal, deplasarea în 
stânga sau dreapta a volanului împreun` 
cu întregul s`u, acesta fiind articulat 
în partea opus` volanului. Aripile au 

fost construite din cadre 
din lemn acoper ite cu 
pânz` men]inut` întins` de 
c`tre sistemul de hobane 
or izonta le ancorate la 
extremit`]ile fuzelajului, 
for ]ele de sustent a] ie 
fiind preluate de hobanele 
dispuse în plan vertical.

La începutul lunii iulie 1909 încep probele de zbor, aparatul fiind 
lansat cu ajutorul unor frânghii trase de tinerii din sat. Vlaicu 
efectueaz` 7 lans`ri în prima zi, pe distan]e de pân` la 500 de 
metri [i în`l]imea de 7 metri, folosindu-se, pentru a avea 
mai mult` for]`, de trac]iunea cu cai. Încerc`rile le-a 
efectuat, la început, f`r` lest în postul pilotului, 
apoi a legat în acest loc un butuc din lemn 
de aproximativ 50 kg, dup` care s-a 
instalat chiar el în scaun. 
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tient c` nu va ob]ine

` i td t i t l `

Desen executat la fabrica Opel

Vlaicu \mpreun` cu Sili[teanu [i Magnani.
|n partea de jos, Ion Vlaicu

Schi]` a aparatului Vlaicu I 
realizat` \n “perioada Opel”

Primele \ncerc`ri de zbor la Or`[tie

19211921

A fost prezentat primul avion 
construit de Alexandre Yakovlev, 
un monoloc usor denumit ANT-1, 
echipat cu un motor radial

Prima coliziune aerian`, 
\ntre un avion francez Farman Goliath 
[i unul britanic DH-18. Accidentul 
s-a petrecut pe ruta Paris–Londra, 
datorit` condi]iilor meteorologice 
nefavorabile

19221922

Un elicopter Oehmichen - 
Peugeot a efectuat un zbor de 5 minute 
la punct fix pe 28 aprilie, \n localitatea 
Breuilles, Fran]a 

19231923 San Diego,  28 august: 
premier  ̀mondial̀ . Un bombardier de 
tipul Havilland DH4B a reu[it un zbor 
de 37 de ore datorit` realiment`rii \n 
zbor 

19231923

19241924 Andrei Tupolev a 
realizat primul avion construit 
integral din materiale metalice: 
avionul de transport ANT-2

Paris, 31 martie: a fost realizat 
primul zbor al unui avion echipat cu 
pilot automat. Cele trei servomotoare 
montate \n spatele avionului controlau, 
prin intermediul tabloului de la bord, 
evolu]ia avionului 

19241924

19241924

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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Misiuni:Misiuni:

Aeronave din dotare:
– MiG-21 LanceR;
– IAR-330 Puma;

Baza 95 Aerian`

– Ap`rarea spa]iului aerian \n zona de responsabilitate;– Ap`rarea spa]iului aerian \n zona de responsabilitate;
– Preg`tirea unei patrule de avioane MiG-21 LanceR  pentru – Preg`tirea unei patrule de avioane MiG-21 LanceR  pentru 
oferta de for]e gata de dislocare;oferta de for]e gata de dislocare;
– Executarea serviciului de lupt` c`utare [i salvare;– Executarea serviciului de lupt` c`utare [i salvare;
– Executarea misiunilor de interven]ie \n situa]ii de – Executarea misiunilor de interven]ie \n situa]ii de 
urgen]`;urgen]`;
– Executarea misiunilor de sprijin aerian apropiat [i – Executarea misiunilor de sprijin aerian apropiat [i 
interdic]ie aerian`;interdic]ie aerian`;
– Preg`tirea [i desf`[urarea programelor de instruire \n – Preg`tirea [i desf`[urarea programelor de instruire \n 
zbor [i la sol, pentru preg`tirea tinerilor pilo]i \n vederea zbor [i la sol, pentru preg`tirea tinerilor pilo]i \n vederea 
trecerii pe avionul MiG-21 LanceR.trecerii pe avionul MiG-21 LanceR.

|nfiin]at` pe 17 iunie 1920 pe 
Aerodromul Tecuci, unitatea fiin]eaz` de 
90 de ani, ini]ial sub denumirea de 
Centrul de Instruc]ie al Avia]iunii, cu 
misiunea de a perfec]iona preg`tirea 
personalului navigant, tehnic [i de alte 
specialit`]i necesare avia]iei rom#ne.

|n anul 1924, \n urma unei reorganiz`ri 
a aeronauticii, ia na[tere Centrul de 
Instruc]ie al Aeronauticii C.I.A. Dup` 
1945, C.I.A. a fost supus unor restructur`ri 
[i redisloc`ri, func]ion#nd \n localit`]ile 
Media[, Tecuci, Buz`u. |n anul 1953, 
C.I.A. este desfiin]at, sarcinile sale fiind 
preluate de alte institu]ii de \nv`]`m#nt. 
|n anul 1968, se re\nfiin]eaz`, pe 
Aerodromul Bac`u, Centrul de Instruc]ie 
al Avia]iei, relu#ndu-se o bogat` tradi]ie 
a \nv`]`m#ntului militar aeronautic. 
|ncep#nd cu 1 ianuarie 1969, Centrul de 
Instruc]ie al Avia]iei particip` efectiv la 
trecerea tinerilor pilo]i pe avionul 
supersonic MiG-21 [i la perfec]io  na rea 
preg`tirii cadrelor avia]iei militare pentru 
diferite func]ii [i specialit`]i necesare 
acesteia, concomitent cu \ndeplinirea 
misiunilor specifice unei unit`]i de avia]ie 
lupt`toare.

Unitatea a asigurat de-a lungul timpului 
trecerea pe avionul supersonic a peste 
500 de pilo]i [i perfec]ionarea preg`tirii 
de specialitate a peste 6.000 de cadre 
din avia]ia militar`. La 25 august 1995. 
a luat na[tere Baza 95 Aerian` Avia]ie 
V#n`toare-V#n`toare Bombardament, 
destinat` s` asigure preg`tirea [i ducerea 
ac]iunilor de lupt` ale Grupului 95 Avia]ie 
V#n`toare.

Baza 95 Aerian` Avia]ie V#n`toare-
V#n`toare Bombar dament a asigurat 
logistic zborul avionului MiG-21 LanceR 
\nc` din faza ini]ial`, de cercetare [i 
testare la S.C. „Aerostar” S.A, Bac`u. 
Remarcabil este faptul c`, pe Aerodromul 
Bac`u, s-au instruit, \n vederea trecerii 
pe avionul MiG-21 LanceR, aproape to]i 
pilo]ii de v#n`toare din ]ar`. |ntre 1 mai 
2001 [i 1 iulie 2004, \n cadrul amplului 
proces de restructurare a Armatei 
Rom#ne, se \nfiin]eaz` Centrul de Trecere 
pe Avioane Supersonice, continu#ndu-se 
astfel tradi]ia ca tinerii pilo]i s` se 
preg`teasc`, \n vederea trecerii pe 
avionul supersonic, pe Aerodromul 
Bac`u. La 1 iulie 2004, la Bac`u, se 
re\nfiin]eaz` Baza 95 Aerian`.

 

100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

PRIMUL APARAT 
DE ZBOR 
CONSTRUIT DE 
HENRI COAND~

În 1906, la cererea Lega]iei Române 
din Berlin, Henri Coand` este trimis spre 
a urma cursurile la Technische Hochschule 

din Charlottenburg pe care le termin` cu 
rezultate remarcabile, cu un an \naintea 
promo]iei sale, cu titlul de doctor diplomat. 
Tot \n aceast` perioad` cocheteaz` [i cu 
sculptura, pasiune care nu \l p`r`se[te 
toat` via]a.

Proiecteaz` [i construie[te, în 1906, 
primul s`u aparat de zbor. Domnii Dan 
Antoniu [i Dan Cico[ redau în lucrarea 
Romanian Aeronautical Constructions 

descrierea acestui aparat f`cut` în 

L’Aérophile în 1907: „Ma[ina de zbor Coand`. 

Lt. Coand` din Regimentul 12 de Artilerie 

Prusian a experimentat în secret cu succes în 

1907 la Spandau un aparat de zbor cu dou` 

suprafe]e portante prev`zut cu o elice tractiv` 

[i cu dou` giroscoape în pozi]ie orizontal` cu 

rota]ie invers` unul fa]` de cel`lalt, plasate 

unul între cele dou` suprafe]e portante iar 

cel`lalt mai mic, între aripi [i direc]ie. 

Giroscopul din fa]` era înclinat cu 170”.   

S-a afirmat c` era o combina]ie fericit` 
între aeroplan [i elicopter, fiind echipat cu 
un motor Antoinette de 50 CP care putea 
transmite c`tre propulsori o for]` de 
sustenta]ie de 180 kg. Aparatul de zbor 
cânt`rea, conform aceleia[i publica]ii, 
200 kg. Este greu de stabilit originalitatea 
acestui aparat de zbor. Trebuie 
men]ionat faptul c` proiecte similare nu 
exist` în epoc`, cu excep]ia ma[inii de zbor 
proiectat` de Forlanini, prev`zut` cu un 
singur giroscop [i testat` sub form` de 
machet` func]ional` \n 1877, la Milano. 
Conform afirma]iei sale, experimentase 
aparatul la Cassel. Este expus apoi la 
Expozi]ia de sporturi din Germania [i 
experimentat în zbor în prezen]a Alte]ei Sale 
Imperiale. Are loc un accident din care 
Coand` scap` doar cu câteva leziuni. 

Modelul experimental al “elicopterului” lui Enrico Forlanini, 
posibil` surs` de inspira]ie pentru primul aparat de zbor 
proiectat de Coand`
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COAND~ – 
UN SPIRIT 
AUTODIDACT

Î[i creeaz` propriul sistem de 
valori declarând un r`zboi deschis 
prezentului. Pentru el exist` numai [i 
numai viitorul, total diferit de prezent. 
Abordeaz` probemele de aeronautic` 
în conformitate cu aceast` concep]ie. 
Încearc` s` asimileze cât mai multe 
informa]ii din domeniu. Are capacitatea 
intelectual` pentru a face acest lucru 
într-un mod selectiv. Este, pân` 
aproape de sfâr[itul primului deceniu 
al secolului XX, un autodidact 
chiar dac`, conform 

propriilor m`rturisiri, va fi direc]ionat 
în anumite momente de c`tre 
recunoscute personalit`]i în domeniu. 
Nu este nimic r`u, majoritatea 
covâr[itoare a proiectan]ilor [i 
constructorilor de aparate de zbor sunt 
autodidac]i, institu]ii specializate fie 
ele [i cu un nivel mediu de preg`tire 
neexistând. Înt#lnirea sa ocazional` cu 
Ferdinand Ferber, pionier al aparatelor 
de zbor mai grele decât aerul din 1906 
va sta sub semnul acestor 
circumstan]e.

Pe 18 martie 1906, 
compatr iotul  lu i 
C o a n d ` , 

Traian Vuia desprinde de pe sol 
aeroplanul-automobil prin propriile 
mijloace de bord, ar`tând tuturor calea 
ce trebuie urmat`. Coand` s-a n`scut 
prea târziu pentru a avea vreun 
r`spuns la rezolvarea problemei 
zborului mecanic. 

Reia experimentele 
cu aparatul s`u de 
zbor.

T#n`rul Coand` \n anii 
studen]iei

Aparat de zbor “Coand` 1906“, \n viziunea autorilor lucr`rii “ROMANIAN 
AERONAUTICAL CONSTRUCTIONS“, Dan ANTONIU [i George CICO{
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10.02.1917 10.02.1917 
– S-a folosit, 
pentru prima dat` \n 
Rom#nia, telegrafia f`r` 
fir la bordul unui avion. 

03.191703.1917 – Avia]ia militar` [i 
aerosta]ia, care au cunoscut 
un amplu proces \nnoitor cu 
sprijinul misiunii militare 
franceze, au fost dotate 
cu noi aparate de zbor [i 
\ncadrate cu 147 militari 
francezi . Avia]ia Militar` a 
Rom#niei avea \n compunere 
trei grupuri cu c#te 2–3 
escadrile fiecare, dislocate la 
R`c`ciuni, Tecuci [i Gala]i. 
|n timpul primului r`zboi 
mondial jertfele avia]iei 
rom#ne s-au ridicat la 28 de 
pilo]i [i observatori

Pilo]i  rom#ni [i 
francezi au luptat \mpreun` 
\n Primul R`zboi Mondial

27.03.1917 27.03.1917 – Sublocotenentul 
Vasile Craiu a folosit, primul, 
manevra de atac cu soarele 
\n spate \ntr-o lupt` aerian` 
cu dou` avioane inamice 
“Fokker”, pe care le-a luat 
prin surprindere, silindu-le 
s` se retrag` 

1 2 . 0 6 . 1 9 1 71 2 . 0 6 . 1 9 1 7  – 
Mircea Zorileanu, posesor 
al brevetului nr. 2 de pilot 
militar din ]ar`, a realizat 
prima misiune \n zbor de 
noapte travers#nd Carpa]ii 
pentru a bombarda fabrica 
de armament din Covasna [i 
triajul g`rii Bra[ov ocupate 
de trupele austro-germane

02.07.191702.07.1917 – Sublocote-
nentul-observator Demostene 
Rally a s`rit cu para[uta, 
for]at fiind, din nacela 
aerostatului lovit de inamic, 
marc#nd astfel primul salt al 
unui aviator rom#n dintr-o 
aeronav`

15.07.191715.07.1917 – |n fa]a statului 
s`u major, generalul-
erou Eremia Grigorescu, 
comandantu l  Armate i 
1 ,  f `cea  urm` toarea 
previziune: “Avia]ia are s` 
schimbe fundamen tal modul 
[i ritmul de desf`[urare a 
opera]iunilor militare, \ns`[i 
concep]ia despre r`zboi…”

Vizita ministrului |nzestr`rii 
Armatei din Fran]a, [i al]i 
oficiali, la Corpul 2 Avia]ie,  
iunie 1917iunie 1917
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20 august – Avionul F-3X 
Jabiru a ie[it din nou \nving`tor 
\n Grand Prix-ul avioanelor de 
transport. |n imagine, interiorul 
rafinat al cabinei

19241924

Trei avioane apar]in#nd armatei 
americane au realizat, \n premier` 
mondial`, un zbor \n jurul 
P`m#ntului

19241924

19251925

Amundsen, omul care a 
cucerit Polul Nord \n 1911, a 
decis s` repete istoria cu ajutorul 
avionului. La 21 mai, dou` 
hidroavioane au decolat de pe insula 
norvegian` Spitsbergen. Dup` 8 ore 
de zbor, \n baza calculelor pe care 
le f`cuse, Amundsen a hot`r#t s` 
aterizeze. Se aflau la 240 de km      

de Pol

|n imagine, o partid` de 
tenis acrobatic jucat` \ntre 
Ivan Unger [i Gladys Roy 
desf`[urat` pe planul unui 
avion \n plin zbor 

19251925

|n perioada interbelic`, 
avia]ia atr`gea deopotriv` oameni 
de [tiin]`, oameni simpli, pasiona]i 
sau aventurieri

19261926

ui
e

"Erou c`pitan aviator "Erou c`pitan aviator 
Alexandru {erb`nescu"Alexandru {erb`nescu"
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Documentele de arhiv` certific` faptul c` 
anul 1949 a constituit pentru avia]ia de transport 
militar` anul \nfiin]`rii primei unit`]i, respectiv 
Regimentul 8 Avia]ie Transport, dislocat pe 
Aerodromul „Romeo Popescu”. |n anul 1971, a 
luat fiin]` o escadril` special`, care \n 1972 s-a 
transformat \n Flotila 50 Aviwe Transport.

|n decursul anilor, cele dou` unit`]i au 
suferit transform`ri structurale astfel: 

1949-1952 – Regimentul 8 Avia]ie Transport, 
av#nd \n dotare urm`toarele av ioane: 
Li-2, IL-14, IL-18; \ntre 1952–1959, acesta [i-a 
schimbat denumirea \n Regimentul 108 Avia]ie 
Transport, devenind ulterior Regimentul 99 
Avia]ie Transport;

1959 -1972 – Regimentul 99 Av ia] ie 
Transport , av#nd \n dotare urm`toarele 
avioane: IL-18, AN-2, AN-24, AN-26;

1972-1986 – Flotila 50 Avia]ie Transport, 
av#nd \n dotare urm`toarele avioane: IL -18, 
IL -62, B -707, BAC-1-11, AN-24, AN-26 [i 
elicoptere: IAR-316, IAR-330, Mi-8, Mi-17, 
SA-365;

Regimentul 99 Avia]ie Transport, av#nd 
\n dotare urm`toarele avioane: BN-2, AN-2, 
AN-24, AN-26, AN-30 [i elicoptere: IAR-316, 
Mi-8. Regimentul 99 Avia]ie Transport se 
desfiin]eaz` \n 1986, subunit`]ile tehnice ale 
acestuia intr#nd \n componen]a Flotilei 50 
Avia]ie Transport;

1986-1988 – Flotila 50 Avia]ie Transport, 
av#nd \n dotare urm`toarele avioane: IL -18, 

B -707, BAC-1-11, A N-24, A N-26, A N-30 
[ i el icoptere: I A R- 316 , I A R- 330, Mi - 8 , 
Mi-17, SA-365;

1988-1990 – Flotila 50 Avia]ie Transport, 
av#nd \n dotare urm`toarele avioane: IL -18, 
B-707, BAC-1-11 [i elicoptere: IAR-330, Mi-8, 
Mi-17, SA-365.

Grupul 99 Avia]ie Transport, av#nd \n 
dotare urm`toarele avioane: AN-24, AN-26, 
AN-30 [i elicoptere: IAR-316, Mi-8;

1990-1995 – Baza 90 Avia]ie Transport, 
av#nd \n dotare urm`toarele av ioane: 
AN-24, AN-26, AN-30 [i elicoptere: IAR-330, 
Mi-8, Mi-17, SA-365; Grupul 76 Tehnic de 
Aerodrom.

Din 1995, organizarea acestei unit`]i a 
fost schimbat`, lu#nd fiin]` Baza 90 Transport 
Aerian, prin unirea celor dou` unit`]i amintite 
anterior, iar \n 1996 a primit denumirea de 
Baza 90 Transport Aerian „Comandor Aviator 
Gheorghe B`nciulescu”.

|n afar` de tipurile de aeronave prezentate 
mai sus, \ncep#nd cu 25 octombrie 1996, 
avia]ia militar` de transport a f`cut un pas spre 
realizarea interoperabilit`]ii cu structurile 
NATO, prin \nzestrarea ei, \n premier` 
na]ional`, cu dou` ([i ulterior alte dou`) 
avioane C-130, care au dublat capacitatea de 
transport [i raza de ac]iune.

|ncep#nd cu luna octombrie 2004, Baza 90 
Transport Aerian a fost reorganizat`, primind 
\n \nzestrare [i aeronave IAR-330 SOCAT.

Baza 90 Transpor t Aerian dispune, 
de asemenea, de capacitate de evacuare 
aeromedical` (MEDEVAC).

Misiuni:Misiuni:
Misiuni de transport aerian de Misiuni de transport aerian de   
personal, tehnic` [i materiale;personal, tehnic` [i materiale;
Sprijin al celorlalte structuri ale Sprijin al celorlalte structuri ale   
Sistemului Na]ional de Ap`rare, at#t \n Sistemului Na]ional de Ap`rare, at#t \n 
spaspa  ]iul aerian na]ional, c#t [i \n zone ]iul aerian na]ional, c#t [i \n zone 
de criz` sau conflict;de criz` sau conflict;
Misiuni sub mandat NATO, UE, ONU Misiuni sub mandat NATO, UE, ONU   
sau OSCE;sau OSCE;
Misiuni „Cer Deschis”;Misiuni „Cer Deschis”;  
Misiuni de c`utare-salvare;Misiuni de c`utare-salvare;  
Misiuni de evacuare medical`;Misiuni de evacuare medical`;  
Misiuni fotogrammetrice;Misiuni fotogrammetrice;  
Misiuni de desant.Misiuni de desant.  

Aeronave din dotare:Aeronave din dotare:
– C-130 Hercules, variantele B [i H;– C-130 Hercules, variantele B [i H;
– C-27J Spartan
– AN-30;
– AN-26;
– IAR-330 SOCAT;
– IAR-330, variantele L [i M;
– IAR-330 MEDEVAC.

––
––
––
–
– IAR  variantel [i M;– IAR  variantel [i M;
–
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Ordin de serviciu, 
19181918

25.07.191925.07.1919 – Ca 
r`spuns la  \nceperea 
ostilit`]ilor din partea 
Ungariei bol[evice, a \nceput 
contraofensiva Rom#niei. 
Avia]ia a sprijinit trupele 
rom#ne, care au p`truns \n 
Ungaria, trec#nd Tisa

0 3 . 0 4 . 1 9 2 00 3 . 0 4 . 1 9 2 0  – 
S-a \nfiin]at, la Paris, 
Compania de transporturi 
aeriene franco-rom#n`, 
una din primele companii 
transcontinentale din lume,  
leg#nd Parisul de Istanbul

06.192006.1920 – S-a constituit, 
la Constan]a, Grupul de 
Avia]ie Marin`, dotat cu 12 
hidroavioane Brandemburg 
UTZ-1

Fotografie aerian` Fotografie aerian` 
a Budapestei, 1919a Budapestei, 1919

01.07.192001.07.1920 – A luat 
fiin]` Arsenalul Aeronautic 
de la Cotroceni, ceea ce a 
constituit \nceputul industriei 
aeronautice rom#ne[ti

18.10.192018.10.1920 – S-a 
\nfiin]at, la Pipera, {coala 
de meseria[i militari pentru 
aeronautic`

01.07.192101.07.1921 – A ap`rut 
primul num`r al Revistei 
Aeronau tice Rom#ne
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CONTACTUL CU BUCURE{TII

Aurel V laicu \mpreun` cu Octavian Goga \ncearc`, 
l a  î nceput u l  lu n i i  oc t ombr ie  19 0 9 ,  l a  Buc u re [ t i , 
ob] inerea f inan] `r i i construc] iei aparatului V la icu I 
de la Minist rul Cultur i i [ i Cultelor.

Sosit în }ara Româneasc` , V la icu remarc` pl`cut 
surpr ins c` a ici se vorbe[te numai române[te, f i ind 
obi[nuit ca în Transi lvania s` se vorbeasc` mai mult 
l imba maghiar` , event ua l ger mana , ia r române[te 
numai acas` sau în cercur i rest rânse cu pr ieteni i . 
Este prof und dezam`git ascult ând l imba elegant ` , 
complex` [i f ` r` gre[el i vorbit ` de cei de a ici , f i ind 
sigur c` româna lui s`rac` nu va putea f i în]eleas` de 
interlocutor i , fapt prezent [ i \n discu] i i le cu Goga: 
„Eu nu o s` le pot spune nimic ...  S` le vorbe [ ti tu! 

Pe mine s` m` lase în pace, mie s` -mi deie o tabl` [i 

cret` [i noroc bun!”

OB}INEREA 
FINAN}~RII 
PENTRU 
VLAICU I

 
La insisten]a mini[trilor s`i, 

primul ministru Ionel Br`tianu 
deleag` pe directorul general 
al c`ilor ferate, Alexandru 
Cottescu, [i pe colonelul Dimitrie 

Iliescu, de la Inspectoratul 
General al Armatei, s` asiste 
la demonstra]ia efectuat` 
de Vlaicu cu modelele sale, 
concluziile comisiei urmând 
a fi cuprinse într-un raport 
tehnic. Experien]ele au avut 
loc în parcul Filaret (Carol, apoi 
Libert`]ii, acum Carol) în dou` 
etape: – vineri, 16 octombrie 
1909, între orele 11 [i 12,  [i 
– mar]i, 20 octombrie 1909, 

între orele 17 [i 18, în aceea[i 
loca]ie. Experien]ele au fost 
reu[ite, asisten]a fiind convins` 
c` se afl` în fa]a unei 
inven]ii tehnice de valoare 
bazat` pe calcule tehnice, cu 
mari [anse de reu[it`, drept 
pentru care s-a emis Ordinul 
nr. 7925/5 noiembrie 1909, 
prin care se ordon` Arsenalului 
din Bucure[ti s` construiasc` 
unul sau dou` aparate dup` 

indica]iile [i sub supravegherea 
lui Vlaicu.

Pe 5 noiembrie 1909 la 
ora 15, Aurel Vlaicu înso]it de 
deputatul P`tr`[canu, numit 
de primul ministru cu 
supravegherea execut`rii 
deciziei, se prezint` la Arsenalul 
de Construc]ii al Armatei, 
directorului locotenent-colonel 
Adrian Miclescu. 

Aurel Vlaicu [i Octavian Goga \n anul 1909

Aparatul Vlacu I la Arsenalul Armatei

1910 – finalizarea lucr`rilor la Vlaicu I

Vlaicu [i fratele s`u Ion au fost angaja]i la arsenal din 6 noiembrie 1909, Vlaicu [i fratele s`u Ion au fost angaja]i la arsenal din 6 noiembrie 1909, 
primul pe func]ia de inginer cu un salariu de 300 lei, iar Ion ca lucr`tor cu primul pe func]ia de inginer cu un salariu de 300 lei, iar Ion ca lucr`tor cu 
150 de lei lunar. Dup` cum m`rturisea Aurel Vlaicu, l-a preferat pe fratele 150 de lei lunar. Dup` cum m`rturisea Aurel Vlaicu, l-a preferat pe fratele 
s`u Ion deoarece avea o mân` extraordinar`, dar [i nevoia unui om de s`u Ion deoarece avea o mân` extraordinar`, dar [i nevoia unui om de 
încredere în atelier în cazurile când el va fi nevoit s` lipseasc`. Salariul lunar încredere în atelier în cazurile când el va fi nevoit s` lipseasc`. Salariul lunar 
de 300 de lei era o sum` apreciabil` pentru acea vreme, dac` ne gândim de 300 de lei era o sum` apreciabil` pentru acea vreme, dac` ne gândim 
la faptul c` solda unui locotenent era 300 de lei, salariul unui profesor de la faptul c` solda unui locotenent era 300 de lei, salariul unui profesor de 
liceu putea ajunge pân` la 260 de lei, iar  un kilogram de carne putea fi liceu putea ajunge pân` la 260 de lei, iar  un kilogram de carne putea fi 
cump`rat cu 40 de bani.cump`rat cu 40 de bani.

Vlaicu a fost invitat de prin]ul Ferdinand la Palatul Regal unde a f`cut Vlaicu a fost invitat de prin]ul Ferdinand la Palatul Regal unde a f`cut 
o demonstra]ie în fa]a familiei regale. Dup` demonstra]ie, au urmat laudele o demonstra]ie în fa]a familiei regale. Dup` demonstra]ie, au urmat laudele 
de rigoare [i avalan[a de întreb`ri, apoi i s-a promis c` vor fi cump`rate de rigoare [i avalan[a de întreb`ri, apoi i s-a promis c` vor fi cump`rate 
aeroplane Vlaicu pentru armat`. aeroplane Vlaicu pentru armat`. 

Dac` pân` în momentul începerii activit`]ii la Arsenal totul p`rea Dac` pân` în momentul începerii activit`]ii la Arsenal totul p`rea 
promi]`tor, situa]ia se schimb` radical din momentul începerii construc]iei. promi]`tor, situa]ia se schimb` radical din momentul începerii construc]iei. 
Vlaicu întâmpin` mari dificult`]i din partea celui îns`rcinat s`-l ajute, Vlaicu întâmpin` mari dificult`]i din partea celui îns`rcinat s`-l ajute, 

locotenent-colonelul locotenent-colonelul 
Adrian Miclescu, Adrian Miclescu, 
d i r e c t o r u l d i r e c t o r u l 
Arsenalului.  Un Arsenalului.  Un 
personaj priceput la personaj priceput la 
toate, care de câte ori toate, care de câte ori 
se întâlnea cu Vlaicu se întâlnea cu Vlaicu 
îi repeta: „S` [tii c` nu îi repeta: „S` [tii c` nu 
o s` zboare, sunt o s` zboare, sunt 
sigur de asta pentru sigur de asta pentru 
c` eu m` pricep”. Au c` eu m` pricep”. Au 

fost situa]ii în care Vlaicu a vrut s` renun]e definitiv [i s` se retrag`. De fost situa]ii în care Vlaicu a vrut s` renun]e definitiv [i s` se retrag`. De 
fapt, Miclescu nu avea nimic personal cu Vlaicu, a fost deranjat de fapt, Miclescu nu avea nimic personal cu Vlaicu, a fost deranjat de 
aceast` construc]ie, fiind scos din starea anterioar` aceast` construc]ie, fiind scos din starea anterioar` 
lipsit` de probleme, acum având de luat mai lipsit` de probleme, acum având de luat mai 
multe decizii, de întocmit multe decizii, de întocmit 
rapoarte [i de f`cut rapoarte [i de f`cut 
fa]` unor fa]` unor 

ANGAJAT 
LA ARSENALUL ARMATEI

vizite nea[teptate [i deranjante. Dup` angajare, Vlaicu prezint` o list` de vizite nea[teptate [i deranjante. Dup` angajare, Vlaicu prezint` o list` de 
materiale ce necesitau aprovizionare, precum [i desenele de execu]ie a materiale ce necesitau aprovizionare, precum [i desenele de execu]ie a 
pieselor ce necesitau prelucr`ri mecanice. Aprovizionarea func]iona pieselor ce necesitau prelucr`ri mecanice. Aprovizionarea func]iona 
defectuos, multe materiale achizi]ionate nu erau cele indicate defectuos, multe materiale achizi]ionate nu erau cele indicate 
de Vlaicu. Încearc` s` rezolve aceast` problem` [i de Vlaicu. Încearc` s` rezolve aceast` problem` [i 
înainteaz` o cerere, aprobat` de ministrul de înainteaz` o cerere, aprobat` de ministrul de 
r`zboi, pentru a i se permite s` achizi]ioneze r`zboi, pentru a i se permite s` achizi]ioneze 
personal materialele din comer], personal materialele din comer], 
p re în tâmpinând  as t fe l pre în tâmpinând  as t fe l 
dificult`]ile legate de dificult`]ile legate de 
calitatea acestora. calitatea acestora. 

Charles 
Lindbergh

Dup` doi ani de stu den]ie, a renun]at 
la Universitatea din Wis consin, 
pentru a urma cursu rile unei [coli 
de pilotaj din Lincoln, Nebraska. A 
\nceput s` zboare \n 1922.
Sprijinit de c#]iva oameni de afaceri 
din Saint Louis, a hot`r#t s` accepte 
provocarea americanului de 
origine francez` Ray mond Orteig, 
care promi sese, \nc` din 1919, un 
premiu de 25.000 de dolari celui 
care va realiza primul zbor f`r` 
escal` \ntre New York [i Paris.
La bordul monoplanului s`u cu un 

singur 
m o t o r , 

“Spiri t  of St. 
Louis”, Lindbergh 
a  de   co  l a t  de 
pe C#m pul lui 
Roosevelt, \n di-
mi nea]a zilei de 
20 mai 1927, la 
ora 7.52. Dup` un 
zbor care a durat 
33 de ore [i 32 de 
minute, a aterizat 
pe aeroportul Le 
Bourget, de l#ng` Paris, 
unde a fost \nt#mpinat 
de o mul]ime entuziasmat`. 
Pentru cutezan]a de care a dat 
dovad`, i-a fost acordat gradul de 
colonel, \n rezerva for]elor aeriene 
americane.

Charles Lindbergh a realizat 
prima traversare a  Oceanului 
Atlantic, zbur#nd \n simpl` 
comand`

19271927Spirit of St. Louis la Paris, Spirit of St. Louis la Paris, 
19271927

|n anul 1935, Charles 
Lindbergh s-a mutat \n Europa, 
\n urma unui tragic episod \n 
care [i-a pierdut fiul. Aici a 
studiat \ndeaproape for]ele 
aeriene ale unor state 
europene, ajung#nd la 
concluzia c` Germania are 
cea mai puternic` avia]ie 
militar` de pe b`tr#nul 
continent.
Re\ntors \n SUA, \n 1939, 

Lindbergh a sus]inut o serie 
de dicursuri anti-r`zboi.
Pentru lucrarea \n care 
a descris primul zbor 
transatlantic f`r` escal`, “The 
Spirit of St. Louis”, a ob]inut 
Premiul Pulitzer, \n 1954.

2 3 . 1 1 . 1 9 1 82 3 . 1 1 . 1 9 1 8 
–  Locotenentul Vasi le 
Niculescu a transportat 
primele mesaje legate de 
Marea Unire cu un avion 
militar de tip Farman - 40, 
de la Bac`u la Blaj [i retur

"Comandor Gheorghe B`nciulescu"
100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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CENTRUL DE OPERA}II AERIENECENTRUL DE OPERA}II AERIENE
100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie

HENRI COAND~

Con[tient fiind c` o specializare 
unidirec]ional` nu-l poate ajuta prea 
mult în realizarea ideilor ce le purta 
în minte, Henri Coand` î[i continu` 
studiile la Liege, în Belgia, în cadrul 
Institutului Superior de Electricitate. 
Aici se împrietene[te cu Giani 
Capriani, cel care va deveni mai târziu 
constructor de avioane cu reac]ie. 
Prietenia lor îi va mai aduce de câteva 
ori împreun`, colaborând la diverse 
proiecte.

Nu se opre[te aici, întrucât nu vrea 
ca munca s`-i fie fragmentat` apelând 
la diver[i speciali[ti. Are nevoie de o 
viziune global`, [i de aceea va urma 
cursurile recent înfiin]atei {coli 
Superioare de Aeronautic` [i 
Construc]ii din Paris. Parisul era la 
acea vreme raiul inventatorilor. Aici 

Mico, cum era 
Coand` poreclit 
î n c `  d i n 
copil`rie, î[i va 
transpune în 
practic` ideile 
p e  c a r e  l e 
acumulase atâta 
v r e m e ,  c u 
sprijinul unor 
mari oameni de [tiin]` ai vremii sale, 
pe care tân`rul i-a cucerit. Printre 
ace[tia se num`r` Gustave Eiffel, Paul 
Painleve, Bleriot – cel ce a zburat 
primul peste canalul Mânecii – [i 
mul]i al]ii.

Ferdinand Ferber apreciaz`  
primul aparat de zbor al lui Coand` 
într-un raport c`tre guvern privind 
avia]ia german`. Scrisoarea de 
recomandare din partea lui Ferber îl 
va purta la Archdeacon, una din marile 
personalit`]i ale aeronauticii franceze. 
Prin acesta, va ajunge s`-l cunoasc` pe 
Gustave Eiffel. Inginerul francez era 
trecut de 70 de ani. “... Am în]eles c` 

în persoana acestui om – î[i amintea 

Coand` – întâlneam un pasionat de 

problemele aerodinamicii, ca [i mine; 

aflat în amurg, inginerul devenise un 

erudit, avea cuno[tin]e vaste, ce mi-ar 

fi putut fi de un enorm folos...”.
Eiffel l-a ajutat pe Coand` s` 

cunoasc` o serie de personalit`]i ale 
[tiin]ei, de care avea nevoie pentru a 
clarifica unele probleme legate de 
preocup`rile sale privind realizarea 
unui avion. Referitor la acest aspect, 
Henri Coand` relata: “... Inginerul, de 

o luciditate excep]ional`, nu s-a sfiit s` 

afirme c` într-un anume domeniu, [i 

anume în domeniul frec`rii cu aerul, 

ar fi bine s` ne întâlnim cu o alt` 

somitate în materie de aerodinamic`, 

ceea ce a [i f`cut-o numai [i numai 

pentru a m` ajuta. Astfel, am avut 

posibilitatea de a-l cunoa[te [i de a 

sim]i sprijinul dezinteresat din partea 

profesorului Paul Painléve ...”. 
Painléve, fostul coleg al generalului 
Constantin Coand` de la Sorbona, era, 
în momentul întâlnirii cu Henri 
Coand`, membru al Institutului [i 
profesor la Facultatea de {tiin]e din 
Paris [i la {coala Politehnic`, autor al 
unor lucr`ri de mare r`sunet în 
domeniul studiului frec`rii cu aerul. 
Henri Coand` a recunoscut importan]a 
întâlnirii cu Painléve: “... Dialogul 

[tiin]ific purtat atunci m-a apropiat, 

mental, extrem de mult de visul meu; 

mi-au fost apreciate cuno[tin]ele de 

propulsie, îns` nu mi s-au trecut cu 

vederea multe caren]e privitoare la 

<<curba optim` a aripii>>. Îmi 

amintesc de acest episod pentru a 

sublinia tocmai faptul c` al`turarea, 

compara]ia valoric` [i compania unor 

savan]i bine inten]iona]i poate 

determina acea revolu]ie ce duce la 
descoperiri [i la impulsionarea 

voin]ei într-un grad comparabil, din 

punct de vedere fizic, doar cu cel produs 

de jetul propulsor...”. Painleve l-a 
înso]it pe Henri Coand` la  fabricantul 
de faruri cu acetilen` pentru 
automobile, Louis Blériot. Dup` 
aprecierea marelui matematician, era 
singurul om ce putea s`-i dea l`muriri 
despre aripile portante. La 
întâlnirea cu Blériot, Coand` 
a fost frapat de forma 
nou` a aparatului 
s`u de zbor. 

      Matematicianul Paul P
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COLABORAREA CU MARILE 
PERSONALIT~}I {TIIN}IFICE 
ALE VREMII:
FERBER, EIFFEL, PAINLEVE, 
BLERIOT

C`pitanul Ferdinand FERBER

Inginerul Gustave EIFFEL

Louis BLERIOT, unul dintre pionierii 
aeronauticii mondiale
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08.03.192108.03.1921  – A 
avut loc primul raid peste 
hotarele ]`rii, realizat de 
sublocotenen]ii Ion Gruia 
(pilot) [i Constantin Gon]a 
(observator), pe itinerarul 
Bucure[ti – Sofia – Salonic – 
Atena – Salonic – Bucure[ti, 
totaliz#nd aproape 1.800 de 
km, cu un avion Bréguet-14, 
pe un timp nefavorabil

18.03.192218.03.1922 – Traian Vuia, cu 
al doilea elicopter construit 
de el, a reu[it primele 
zboruri. Peste trei ani, \n 
urma unor perfec]ion`ri 
aduse aparatului, a executat 
un zbor pe o distan]` de 
80 de metri, la 8 metri 
\n`l]ime

04.1922 04.1922 – 
S-a instituit controlul 
medical periodic,  din 
6 \n 6 luni, al personalului 
navigant, cerin]` impus` 
]`rilor membre de Liga 
Na]iunilor

08.05.192208.05.1922 – La 
a te l ierele  Arsenalului 
Armatei s-a terminat primul 
lot de 10 avioane fabricate 
\n serie \n Rom#nia (tipul 
Brandemburg)

07.192207.1922 – A fost terminat 
primul avion de concep]ie 
rom# neasc` fabricat dup` 
r`zboi, Proto-1. Zborurile 
de \ncercare [i omolo garea 
le-a efectuat chiar inven-
tatorul, maiorul ing. {tefan 
Proto popescu 

01.04.192301.04.1923 – A luat fiin]`, 
\n cadrul Ministerului de 
R`zboi, Inspectoratul General 
al Aeronauticii. S-a format 
Comandamentul {colilor [i 
Centrelor de Instruc]ie din 
Aeronautic`. A fost elaborat 
un program de dezvoltare [i 
modernizare a \nv`]`m#ntului 
pe durata a cinci ani. Direc]ia 
Avia]iei Civile a trecut de la 
Ministerul Comunica]iilor la 
Ministerul de R`zboi

10.09.192310.09.1923 – S-a folosit, pentru prima 
dat` \n Rom#nia, balizajul luminos 
pentru aterizarea pe timp de noapte

01.01.1924 01.01.1924 – A fost modificat` 
organizarea avia]iei. |n cadrul 
Ministerului de R`zboi a fost 
creat Inspectoratul General 
al Aeronauticii, \n fruntea 
c`ruia a fost numit prin]ul 
mo[tenitor Carol al II-lea. 
Unit`]ile de avia]ie [i de 
aerosta]ie s-au \ntregit cu 
cele de artilerie antiaerian`, 
iar servici i le Direc] iei 
superioare aeronautice 
s-au completat cu Serviciul 
meteorologic, transferat de 
la Ministerul Agriculturii, [i 
cu Avia]ia Civil`

07.192507.1925 – Avioane 
Potez-15, cu un singur loc 
pentru pasageri, pilotate de 
zbur`tori militari, au deschis, 
experimental, prima linie 
intern` de transport aerian, 
leg#nd Bucure[tiul de Gala]i 
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19271927 – |n ciuda 
prevederilor Tratatului 
de la Versailles care 
interzicea Germaniei s` 
posede [i sa exploateze 
o flot` aerian` militar`, 
industria german` a 
g`sit solu]ia producerii 
avioanelor militare \n 
str ìn`tate. Astfel, Dornier 
produce hidroavioane \n 
Italia Spania [i Olanda, 
Junkers \n Suedia iar 
Sablatning \n URSS 

19281928 – Are loc prima traversare 
a Oceanului Pacific, din Califirnia p#n` \n 
Australia. Cu avionul "Southern Cross" – 
un Fokker trimotor, echipajul format din 
patru persoane a realizat aceast` premier` 
\n 83 de ore [i 11 minute de zbor, pe o 
dista]` de 11788 de kilometri  

James Doolittle a efectuat 
primul zbor f`r` vizibilitate, 
pilot#nd exclusiv dup` instrumentele 
de bord

19281928

La data de 18 septembrie, 
are loc primul zbor 
interna]ional cu un 
a u t o g i r .  Z b o r u l , 
efectuat  la o altitudine 
de 1200  de metri de 
c`tre Juan de la Cierva 
peste Canalul Manecii, a 
durat 66 de minute

Celebrul constructor 
de automobile Fritz von Opel 
experimenteaz` \n domeniul 
avia]iei: a decolat la bordul 
unui planor propulsat de 16 
fuzee detonante de c#te 25 de 
kilograme fiecare

19291929

19291929

Are loc zborul \n jurul 
Pam#ntului cu dirijabilul Graf 
Zeppelin pilotat de germanul 
Hugo Ekner. Zborul a durat 12 
zile, 12 ore [i 20 de minute 

19291929

MISIUNI:
– asigur` supravegherea aerian` a spa]iului aerian 

românesc prin Serviciul „Poli]ie Aerian`”, sub comand` 
NATO din anul 2004 (spa]iu care a intrat al`turi de 
cel bulgar în zona de responsabilitate a Centrului 
Multina]ional de Opera]ii Aeriene – CAOC 7 Larissa din 
Grecia), în cadrul sistemului de ap`rare aerian integrat 
al NATO – NATINADS;

– asigur` managementul [i controlul traficului 
aerian din România în coordonare cu structurile civile 
specializate;

– particip` la misiuni de ap`rare aerian` colectiv` în 
cadrul Alian]ei Nord-Atlantice;

– particip` nemijlocit la planificarea [i desf`[urarea 
exerci]iilor na]ionale din For]ele Aeriene, precum [i la 
exerci]iile NATO [i bilaterale.

Rod al rea[ez`rii unor structuri, regândirii unor 
concepte [i  moderniz`rii infrastructurii conform 
standardelor NATO, în cadrul For]elor Aeriene Române 
a fost constituit, la 1 septembrie 2002,  Centrul de 
Opera]ii Aeriene (AOC). AOC a fost proiectat a fi o 
entitate puternic`, eficient` [i mai ales flexibil`, care s` 
r`spund` cerin]elor opera]ionale necesare conducerii la 
nivel tactic al sistemului de comand`-control din For]ele 
Aeriene la pace, în situa]ii de criz` [i conflict/r`zboi. 

Centrul de Opera]ii Aeriene este organizat [i 
func]ioneaz`  dup` modelul structurilor de execu]ie ale 
NATO care îndeplinesc misiuni de ap`rare aerian`.  
Utilizând echipamente interoperabile cu cele de 
comand`-control aerian din NATO, centrul execut` 
misiuni în domenii precum securitatea aerian` na]ional` 
sau cea de ap`rare aerian` colectiv` în cadrul Alian]ei. 

Centrul de Opera]ii Aeriene face parte din structura 
de comand`-control aerian a Alian]ei Nord-Atlantice la 
nivel tactic, fiind prima [i singura structur` de acest fel 
din cadrul structurilor militare de ap`rare care opereaz` 
pe teritoriul na]ional.

În domeniul managementului spa]iului aerian 
na]ional au fost încheiate protocoale [i conven]ii între 
partea civil`, prin autorit`]ile [i structurile civile de trafic 
aerian, [i cea militar` în ceea ce prive[te colaborarea [i 
cooperarea în domeniul managementului traficului 
aerian [i de implementare a unor standarde [i proceduri 
de lucru comune  în scopul utiliz`rii flexibile a spa]iului 
aerian [i într-un sistem deschis.

Instruirea personalului are la baz` dou` dimensiuni 
importante: una vizeaz` integrarea ac]ional` a tuturor 
elementelor for]elor aeriene române[ti care activeaz` în 
spa]iul na]ional sub o comand` unic`, iar cea de-a doua 
dimensiune o reprezint` integrarea ap`r`rii aeriene 
na]ionale în NATINADS.
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 Revenirea la matc` Revenirea la matc`
Loca]ia în care func]ioneaz` în Loca]ia în care func]ioneaz` în 

prezent muzeul este legat` de existen]a prezent muzeul este legat` de existen]a 
uneia din cele mai vechi baze aeriene din uneia din cele mai vechi baze aeriene din 
România [i una dintre primele din sud-România [i una dintre primele din sud-
estul Europei. Pipera a fost, indiscutabil, estul Europei. Pipera a fost, indiscutabil, 
leag`nul avia]iei militare române, de leag`nul avia]iei militare române, de 
existen]a acestei loca]ii legându-se existen]a acestei loca]ii legându-se 
func]ionarea primei [coli de meseria[i func]ionarea primei [coli de meseria[i 
pentru aeronautic` (1920), primele pentru aeronautic` (1920), primele 
experien]e cu avionul de lupt` IAR CV experien]e cu avionul de lupt` IAR CV 
11, intrarea în înzestrarea   Aeriene 11, intrarea în înzestrarea   Aeriene 

|nceputul...

Ini]iativa privind înfiin]area unui 
muzeu al avia]iei a apar]inut Ligii 
Na]ionale Aeriene, fiind localizat` în 
timp, în anii de dup` Primul R`zboi 
Mondial. Au urmat alte ini]iative, din 
p`cate, nefinalizate. Abia în anul 1981, 
prin Ordinul Marelui Stat Major nr. C.L. 
00554 (01 iunie) s-a constituit un nucleu 
al Muzeului Avia]iei române ce apar]inea 
de {coala Militar` de Ofi]eri de Avia]ie 
,,Aurel Vlaicu’’. 

În primele luni ale anului 1990, 
s -au in i ] ia t  proceduri le  pentru 
înfiin]area Muzeului Avia]iei, fiind 
elaborat` Hot`rârea Guvernului României 
cu nr. 197 din 2 martie. Acest document 
avea s` consfin]easc` existen]a de jure a 
institu]iei ce urma s` sus]in` prin forme 
specifice de manifestare [i s` promoveze 
valorile perene ale aeronauticii române. 

A demarat procesul de asimilare 
cantitativ` a unui patrimoniu tehnic ce 
num`r` ast`zi peste 100 de aeronave 
civile [i militare, sta]ii de radioloca]ie, 
tunuri [i rachete sol-aer. S-a constituit un 
patrimoniu istoric, grupat în prezent în 34 
de colec]ii cu peste 10.000 de repere, alte 
fonduri fiind în curs de catalogare.

P r i m a  e x p o z i ] i e 
permanent`

La trei ani de la înfiin]area muzeului, 
la 17 iunie, s-a organizat prima expozi]ie 
permanent` deschis` publicului, ineditul 
acesteia constând în faptul c` totul era 
organizat în cinci corturi de campanie. 
Efectul imediat al acestei ac]iuni: un nou 
sediu al muzeului într-o mic` cl`dire din 
vecin`tatea Aeroportului Interna]ional 
Aurel Vlaicu-B`neasa.

Noul spa]iu a fost amenajat, fiind 
inaugurat în prezen]a ministrului 
Ap`r`rii Na]ionale, Gheorghe Tinca, la 
20 iulie 1995. Un an mai târziu s-a deschis 
pentru public sec]ia Istoria Rachetelor [i 
Cercet`rii Spa]iale „Hermann Oberth”, 

alegerea loca]iei s-a dovedit ca fiind un alegerea loca]iei s-a dovedit ca fiind un 
act decizional fericit.act decizional fericit.

Totodat`, din anul 2008 s-a trecut Totodat`, din anul 2008 s-a trecut 
la o nou` etap` în dezvoltarea institu]iei la o nou` etap` în dezvoltarea institu]iei 
prin abordarea acumul`rilor calitative. prin abordarea acumul`rilor calitative. 

În decursul celor 20 de ani de În decursul celor 20 de ani de 
existen]`, trecând peste greut`]ile existen]`, trecând peste greut`]ile 
determinate de lipsa de fonduri, de determinate de lipsa de fonduri, de 
spa]ii adecvate, de personal, Muzeul spa]ii adecvate, de personal, Muzeul 
Avia]iei a reu[it s` se impun` pe plan Avia]iei a reu[it s` se impun` pe plan 
intern [i interna]ional drept o institu]ie intern [i interna]ional drept o institu]ie 
reprezentativ` pentru apari]ia [i evolu]reprezentativ` pentru apari]ia [i evolu]
ia fenomenului aeronautic, valorile pe 
care le promoveaz` fiind recunoscute 
între grani]ele României cât [i în afara 

sec]ie ce func]ioneaz` în municipiul 
Media[. 

În  1997,  Muzeul  Avia] ie i  a 
primit aprobarea [i s-a extins în zona 
monumentului ridicat în amintirea fostei 
Companii Interna]ionale de Naviga]ie 
Aerian` Franco-Român`. Dimensiunile 
patrimoniului [i necesitatea unor spa]ii 
expozi]ionare mai mari au f`cut ca muzeul 
s` suporte o nou` dislocare. 

La începutul lunii martie 2000, cu 
ocazia anivers`rii a 10 ani de la înfiin]are, 
institu]ia [i-a redeschis por]ile pentru 
public în loca]ia fostei mari unit`]i de 
avia]ie de la Otopeni. Ceremonia a fost 
onorat` de prezen]a [efului Statului Major 
al For]elor Aeriene [i a secretarului de 
stat în Ministerul Transporturilor pentru 
probleme de avia]ie. Dup` cinci ani de 
la eveniment, acumul`rile cantitative au 
f`cut ca nici spa]iul de la Otopeni s` nu 
mai fie corespunz`tor.

ia fenomenului aeronautic, valorile peia fenomenului aeronautic, valorile pe
care le promoveaz` fiind recunoscutele promoveaz` fiind recunoscute

ara ara 

Companii Interna]ionale de Naviga]ie
Aerian` Franco-Român`. Dimensiunile
patrimoniului [i necesitatea unor spa]ii
expozi]ionare mai mari au f`cut ca muzeul
s` suporte o nou` dislocare. 

La începutul lunii martie 2000, cu 
ocazia anivers`rii a 10 ani de la înfiin]are,
institu]ia [i-a redeschis por]ile pentru
public în loca]ia fostei mari unit`]i de
avia]ie de la Otopeni. Ceremonia a fost 
onorat` de prezen]a [efului Statului Major 
al For]elor Aeriene [i a secretarului de
stat în Ministerul Transporturilor pentru
probleme de avia]ie. Dup` cinci ani de
la eveniment, acumul`rile cantitative au
f`cut ca nici spa]iul de la Otopeni s` nu
mai fie corespunz`tor.
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27.08.192527.08.1925 – A fost 
executat cu succes, de c`tre 
c`pitanul Romeo Popescu 
[i  Ion Culuri ,  zborul 
de recep]ie al primului 
hidroavion conceput [i 
construit \n ]ara noastr` 
de ing. Radu Stoica, la 
Constan]a

16.10.192616.10.1926 – A luat fiin]`, la 
Bucure[ti, Asocia]ia Rom#n` 
pentru Propaganda Avia]iei 
(A.R.P.A.), care a reu[it s`-[i 
creeze filiale \n aproape toate 
jude]ele

07.02.192707.02.1927 – Ion Stroiescu 
a brevetat prima suflerie 
aerodinamic` din ]ar` 
[i “Dispozitivul rigid de 
canalizare for]at` a fileurilor 
de aer”

01.05.192701.05.1927 – Ministerul 
de R`zboi a transformat 
Direc]ia Avia]iei Civile 
\n Serviciul Na]ional de 
Naviga]ie Aerian`

27.06.192727.06.1927  –  A luat 
fiin]`, la Buz`u, {coala 
de Perfec]ionare pentru 
finalizarea preg`tirii \n zbor, 
\nainte de repartizarea la 
unit`]i, a absolven]ilor [colilor 
militare de la Cotroceni [i 
Tecuci. La Buz`u se ob]inea 
brevetul de pilot de r`zboi 
[i se f`cea trecerea pe noile 
tipuri de avioane

11.10.192711.10.1927  –  A fost 
inaugurat` oficial uzina IAR 
Bra[ov. Primul consiliu de 
administra]ie l-a avut ca 
pre[edinte pe generalul 
Constantin Coand`

10.04.1928 10.04.1928 – C`pitanul Gheorghe 
B`nciulescu a primit aprobarea s` zboare 
cu proteze la ambele picioare. Este primul 
om din lume care a pilotat aeronave \n 
asemenea condi]iiG
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02.04.193002.04.1930 – La 
Paris, Anastase Dragomir a 
ob]inut brevetul de inven]ie 
pentru sistemul de salvare a 
pilo]ilor care, \mbun`t`]it, a 
fost utilizat \n \ntreaga lume.

0 9 . 0 4 . 1 9 3 00 9 . 0 4 . 1 9 3 0  – 
S-a \nfiin]at “Fondul Na]ional al 
Avia]iei”, veniturile provenind 
din v#nzarea obligatorie a 
timbrului avia]iei
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LA PARIS, 
PENTRU 
ACHIZI}IA 
MOTORULUI

Cu suma oferit` de ministrul 
Haret, pe 3 decembrie 1909, 
Vlaicu pleac` spre Paris. În drum 
se opre[te pentru câteva zile la 
München pentru a contacta firmele 
c`rora le oferise inven]iile sale, 
apoi se întâlne[te cu prieteni din 
perioada [colii. 

Decizia Ministerului de R`zboi 
de a achita motorul se datoreaz` 
unui ordin al primului ministru 
în acest sens, urmare unei cereri 
adresate de Vlaicu, cerere care 
se încheie astfel: ...”M` oblig s` 

întorc statului to]i banii cheltui]i 

de ministerul de r`zboi cu salariul 

[i construirea aparatului [meu], iar 

dac` statul va dori s`-mi cumpere 

inven]ia, m` oblig s` o vând cu 

30% e mai ieftin decât mi-ar oferi 

al]ii”.
|n perioada 12-23 decembrie, 

Vlaicu se informeaz` în leg`tur` 
cu ultimele nout`]i în domeniul 
motoarelor, a aparatelor de zbor, 
viziteaz` expozi]iile permanente de 
profil din Paris. Legat de aceast` 
perioad`, îi m`rturise[te prietenului 
s`u Boca: „Sunt de 5 zile la Paris, 

am v`zut toate ma[inile de zburat, 

m`i, nu vezi una cum se cade, mul]i 

fu[eri copiaz` [i fac, dar aici a lui 

Blériot e înc` cea mai perfect`. A lui 

Latham e frumoas`, dar scump`, a 

lui Santos ca pana de u[oar`. Eu 

tot mai tare m` conving, c` a mea 

e mai bun` cu mult”. 

SFATUL LUI VUIA

Solicit` o întâlnire lui Traian Vuia [i este 
primit la domiciliul acestuia. În leg`tur` cu 
întâlnirea celor doi inventatori, Traian Vuia 
relateaz`: „La 5 ianuarie 1910 (23 decembrie 

1909 stil vechi), am primit vizita lui Vlaicu, care 

era înso]it de profesorul R`ianu din Ia[i. Mi-a 

expus planul avionului ce concepuse. Eram în era 

de entuziasm ce trezise în lume trecerea Canalului 

Mânecii, raidul Londra-Manchester, experien]ele 

fra]ilor Wright [i mitingul de la Reims. Vlaicu 

venise la Paris ca s  ̀cumpere un motor asem`n t̀or 

cu acela cu care Blériot trecuse Canalul Mânecii 

[i a f`cut exchibi]ii în România [i în alte p`r]i. 

Mi-a comunicat c` a fost la fabrica lui Anzani, 

unde a v`zut motorul func]ionând, dar înainte de a face achizi]ia, a ]inut s` aib` 

p`rerea mea. Mi-a spus c  ̀avionul s`u se execut̀  în Arsenalul Armatei [i c  ̀generalul 

Cr`iniceanu, ministrul de r`zboi, se afl` la Paris”.
În urma acestei vizite, Vlaicu a renun]at definitiv la motorul Anzani. Problema 

arz`toare era, acum, partea financiar ,̀ deoarece pre]ul motorului Gnôme dep`[ea 
cu mult suma acordat` de minister. Din fericire, ministrul de r`zboi se afla la 
Paris, n-avea deci altceva de f`cut decât s`-l conving`. Generalul Cr`iniceanu i-a 
aprobat cererea [i Vlaicu, satisf`cut c` în dou` luni va avea motorul dorit, dup` ce 
a comandat diferite accesorii pentru avionul lui, [i dup` ce Vuia l-a asigurat 
c` va recep]iona motorul, s-a reîntors în ]ar`.
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Aurel Vlaicu la Paris

DIFICULT~}I 
|N PROCURAREA MOTORULUI

Vlaicu construie[te o elice pe care o probeaz` cu succes, ob]inând o 
trac]iune mai bun` decât cea calculat`.

În a doua jum`tate a lunii martie construc]ia stagneaz`. Fabrica GNÔME, 
datorit` necazurilor avute cu inunda]iile, a uitat s` expedieze desenele cotate 
ale motorului, necesare pentru construc]ia ansamblului anterior al aparatului 
unde va fi montat, dar [i construc]ia pieselor adiacente: roata din]at` pentru 
ac]ionarea elicelor, sistemul de alimentare, comanda carburatorului, sistemul 
de prindere [i multe alte confec]ii ce necesitau timp pentru realizare. 

Pe 15 aprilie motorul este gata pentru probe, iar ata[atul militar, la cererea 
lui Vlaicu, îl solicit` pe Traian Vuia s`-l asiste. Proba motorului, efectuat` 
conform uzan]elor, este încununat` de succes, apoi motorul este ambalat [i 

expediat la Bucure[ti pe 24 aprilie 
1910. 

Pe 16 aprilie 1910, într-o 
scrisoare adresat` lui Romulus 
Boca, Vlaicu afirm` c` ma[ina 
este gata [i a[teapt` motorul, c` 
este mai frumoas` decât cele 
v`zute de el la Paris, dar r`mâne 
de v`zut dac` va zbura. Explic` în 
continuare c` aripile sunt foarte 
rezistente [i c` pot sus]ine 12 
oameni pe ele. Dup` terminarea 
aparatului, în prezen]a lui 
A. Cottescu, Vlaicu a efectuat 
proba static` înc`rcând fiecare 
arip` a aparatului s`u la o 
valoare de aproximativ 
500 kg, respectiv 
greutatea a 8 
oameni. 

MONTAREA 
MOTORULUI

Pe 30 mai, lucr`rile de montaj 
sunt finalizate, culminând cu proba 
de func]ionare reu[it` a motorului pe 
aparat. Deosebit de bucuros de reu[it̀ , 
expediaz  ̀o scrisoare p`rin]i  lor: “Iubi]i 

p`rin]i, acuma scuza]i-m` c` nu v-am 

scris a[a mult timp, cauza era necazul 

c  ̀nu mai venea motorul, abea a venit 

în s`pt̀ mâna asta [i l-am a[ezat în ae-

roplan [i se învârte[te de minune bine. 

Aeroplanul e foarte frumos dar acum s` 

vedem. Poimâine încep s  ̀zbor cu el, m` 

duc la Cotroceni lâng` Bucure[ti [i în-

cep încerc`rile, întâi merg numai pe jos 

[i numai mai târziu m  ̀ridic la 1 metru. 

Cu mini[tri nu stau tocmai bine c  ̀sunt 

mul]i cari nu cred c  ̀o s̀  zbor dar 

mie nu îmi pas`, am 

s` le ar`t”. 

Raport asupra cheltuielilor adresat 
Minsterului de R`zboi 

Cons t ruc t o r i i  d e  a v i o ane 
experimenteaz` geometrii din ce 
\n ce mai diversificate. Inginerul 
John K. Northrop, dup` ce a lucrat 
pentru uzinele Lockheed,   propune 
o variant` de arip` zbur`toare 
numit` <<Avion 1929>> 19301930

Jean Mermoz a stabilit 
prima leg`tur` aeropo[tal` \ntre 
Fran]a [i America de Sud;

Amy Johnson a fost prima  
femeie care a zburat din Anglia 
p#n` \n Australia;

Ellen Church a devenit prima  
\nso]itoare de bord din istoria 
avia]iei mondiale

1930193019301930

Inginerul-[ef de la Boeing, 
Eddie Hubbard propune 
"Model 200 Monomail", un avion 
monoplan de transport \n intregime 
metalic, dotat cu aripa joas` 
u[or \nclinat` [i tren de aterizare 
escamotabil

Pr ima  t r a v e r s a r e  a 
Pacificului, f`r` escal`, realizat` de 
Clyde Pangborn [i Hugh Herndon

19311931

19311931

Secven]` ce ilustreaz` etapele 
lans`rii reu[ite a unui hidroavion 
de pe un submarin britanic 
de tip M2

Repl ica av ionului Repl ica  av ionului 
"Vlaicu nr. 2""Vlaicu nr. 2"

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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„Echipajele „Echipajele 
rom#ne[ti au rom#ne[ti au 

\ndeplinit foarte \ndeplinit foarte 
multe misiuni [i, multe misiuni [i, 

de fiecare dat`,  au de fiecare dat`,  au 
dovedit pricepere, dovedit pricepere, 

\ndem#nare [i \ndem#nare [i 
flexibilitate. Fie c` flexibilitate. Fie c` 
au executat misiuni au executat misiuni 

de salvare, transport de salvare, transport 
sau \mpotriva crimei sau \mpotriva crimei 
organizate, rom#nii organizate, rom#nii 

le-au \ndeplinit, le-au \ndeplinit, 
de fiecare dat`, de fiecare dat`, 
cu succes. Doar cu succes. Doar 

profesioni[tii pot profesioni[tii pot 
executa misiuni de executa misiuni de 

genul celor executate genul celor executate 
de c`tre pilo]ii de c`tre pilo]ii 

rom#ni”. rom#ni”. 
General de  brigad` 

Ian LILES,comandantul 
For]ei Multina]ionale de 
Interven]ie Nord-Vest

Pentru \ntregul an 2005, For]ele Aerie-
ne Rom#ne prin deta[amentele „ALPHA” [i 
apoi „BRAVO”, au ac]ionat \ntr-un teatru de 
ac]iuni militare neconven]ionale, deasupra 
unui teritoriu pe care mai multe etnii \[i con-
sumau tensiunile interne, gener#nd pericole 
poten]iale, cel mai adesea nu foarte clar preci-
zate. }ara, m`cinat` de lupt`, purta semnele 
r`zboiului peste tot:  \n infrastructur`, asupra 
mediului [i \ntre oameni.

|n aceste condi]ii, men]inerea siguran]ei 
[i stabilit`]ii a \nsemnat misiunea de  c`p`t#i 
a for]elor EUFOR sub egida Uniunii Europe-
ne, aflate \n Bosnia [i Her]egovina. Elicop-
terele IAR-330 Puma SOCAT, din Baza  90 
Transport Aerian Otopeni, au reprezentat, 

pe toat` perioada anului 2005, semnul cre-
dibilit`]ii opera]iei „Althea” – prima misi-
une \n teatrul de opera]ii a For]elor Aeri-
ene Rom#ne, dup` cel de al Doilea R`zboi 
Mondial. 

Opera]ia „ALTHEA” a reprezentat o con-
firmare a performan]elor individuale [i de 
echip`, cuantificate \n peste 1.200 de ore de 
zbor, peste 600 de misiuni, particip`ri active 
la \nchegarea unor scheme rela]ionale cu po-
pula]ia civil` din zon`, prin aplicarea corect` 
a conceptului de „peace keeping”, elaborarea 
unor strategii privind interoperabilitatea cu 
structurile similare [i, nu \n ultimul r#nd, 
examinarea capacit`]ilor de  asigurare cu 
suport logistic.

“|n teatrul de opera]ii 

nu faci instruc]ie. Greutatea 

misiunilor vine din faptul 

c` totul este nou. Totul pare 

inova]ie [i descoperire, si-

tua]iile sunt succesiv schim-

bate, iar hot`r#rile rapide. 

Nu-i vreme de g#ndit de 

dou` ori. Ac]iunea este cea 

care altoie[te misiunea \n 

ansamblu. Conteaz` expe-

rien]a de zbor [i preg`tirea 

strict`, adaptat` la misiu-

nea primit`. R`spunderea 

este colectiv` doar sub as-

pect formal. |n fapt, fiecare 

r`spunde propor]ional nive-

lului s`u de competen]`. Co-

mandantul deta[amentului 

dislocat \n teatru zboar`. 

Lupt` cot la cot cu cei din 

echipaje. Dac` <<acas`>> 

un comandant de baz` ae-

rian` trebuie s` fac` acea 

structur` s` func]ioneze, 

acolo comandantul trebuie 

s` execute misiuni. De obi-

cei, cele mai grele. Oricum, 

nu st`.”

C`p i t an - comandor 
Eugen SUCIU, comandantul 
deta[amentului ALPHA
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100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

ELEV LA {COALA 
SUPERIOAR~ DE 
AERONAUTIC~ 
{I CONSTRUC}II 
MECANICE

La 15 noiembrie 1909 se deschid oficial, în 
prezen]a pre[edintelui Camerei Deputa]ilor, 
Paul Doumer, cursurile pentru nou înfiin]ata 
{coal  ̀Superioar  ̀de Aeronautic  ̀[i Construc]ii 
Mecanice.  Prima serie de elevi include [i pe 
tân`rul Henri Coand`, al`turi de Raoul Badin, 
Etienne Boutmy, Cammarota-Adorno H., 
Georges Clavel, Lenoir Pierre, Leroux Paul, 
Seguin Augustin, Ziembinski Stanislas, Mergier 
Paul-louis, Daussan Henri Jean, .... 66  de elevi ce 
vor constitui prima promo]ie ai acestei [coli. 

PLANORUL 
JOACHIM – COAND~

Tân`rul Coand` nu avea la dispozi]ie studii 
[i realiz`ri pe care s` le pun` la baza inven]iilor 
sale. Atunci pune el piatra de temelie, fiind 
permanent preocupat de rezisten]a aerului, 
de modul de comportare a aripii în plin zbor. 
La Paris, sprijinit material de tat`l s`u, î[i 
organizeaz` primul atelier de lucru.

A revenit la Eiffel [i Painleve, propunându-
le realizarea unor aparate pentru m`surarea 
rezisten]ei aerului [i studiul aripii. Cei trei 
s-au întâlnit cu Setrieux, directorul c`ilor 
ferate din nordul Fran]ei. Henri Coand` a 
ob]inut autoriza]ia de a monta în partea din 
fa]` a unei locomotive o platform` gândit` de 
Gustave Eiffel.

Experien]ele se f`ceau numai noaptea, 
pentru a nu fi incomodat de traficul feroviar. 
Rezultatele au fost folosite la elaborarea 
planurilor [i, ulterior, la construc]ia planorului 
Joachim-Coand`. Construie[te aparatul, 
probabil, la sfâr[itul verii [i începutul toamnei 
anului 1909, cu ajutorul unui carosier de 
automobile, Joachim. ( L’Express, Liege, 16 

septembrie 1909, p. 3).  Este total diferit de 
planorul Ferber-Chanute. Structura sa este 
din lemn, cele dou` aripi sunt suprapuse, 
distan]a dintre ele permi]#nd eventual 
montarea ulterioar` a unui fuzelaj; profilul 
lor este gros, f iind învelite în pânz` de 
Japonia. Leg`tura dintre aripi era realizat` cu 
sârme de o]el [i profile din aluminiu. Pentru 

Planorul Joachim - Coand` 1909
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T#narul Henri Coand`, pilot#nd 
planorul Joachim - Coand` 

care altoie[te misiunea \n 

ansamblu. Conteaz` expe-

Lupt` cot la cot cu cei din

echipaje. Dac` <<acas`>>

Eugen SUCIU, comandantul
deta[amentului ALPHA

s-au întâlnit cu Setrieux, directorul c`ilor
ferate din nordul Fran]ei. Henri Coand` a
ob]inut autoriza]ia de a monta în partea din
fa]` a unei locomotive o platform` gândit` de
Gustave Eiffel.

Experien]ele se f`ceau numai noaptea,
pentru a nu fi incomodat de traficul feroviar.
Rezultatele au fost folosite la elaborarea 
planurilor [i, ulterior, la construc]ia planorului 
Joachim-Coand`. Construie[te aparatul, 
probabil, la sfâr[itul verii [i începutul toamnei 
anului 1909, cu ajutorul unui carosier de
automobile, Joachim. ( L’Express, Liege, 16 

septembrie 1909, p. 3).  Este total diferit de 
planorul Ferber-Chanute. Structura sa este
din lemn, cele dou` aripi sunt suprapuse, 
distan]a dintre ele permi]#nd eventual 
montarea ulterioar` a unui fuzelaj; profilul 
lor este gros, f iind învelite în pânz` de
Japonia. Leg`tura dintre aripi era realizat` cu 
sârme de o]el [i profile din aluminiu. Pentru 
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T#narul Henri Coand`, pilot#nd 
planorul Joachim - Coand` 

stabilitatea planorului în zbor, Coand` 
concepe un ampenaj. Planorul este încercat 
în zbor la Malchamp, aproape de Spa. În 
mijlocul câmpului este ridicat un pilon de 
21 m în`l]ime. În vârful pilonului, o greutate 
de 37 k care, în c`dere c`tre sol tr`gea o 
coard` legat` de planorul pus pe un c`rucior 
prev`zut cu patru ro]i. Cu nelipsita sa [apc` 
pe cap, impasibil la sfaturile celor din jur de 

a renun]a, Coand` s-a urcat în planor dup` 
care a dat semnalul de l`sare a greut`]ii 
s` cad`. Câteva secunde dup` aceea el î[i 
]inea soarta în mâinile sale; [coli de pilotaj 
nu existau înc`, iar ceea ce se cuno[tea era 
empiric. Planorul a zburat în jur de 300 de 
metri, dup` care s-a pr`bu[it. Ridicându-se 
dintre resturile planorului, Coand` a strigat 
fericit: „Am zburat, am zburat!...”(Samedi-

Soire, s`pt`mâna de la 5 la 11 octombrie 

1955).

Planorul Joachim - Coand` a fost \ncercat \n 
zbor la Malchamp, aproape de Spa

19301930  –  George 
Fernic construie[te avionul 
Cruisare. Originalitatea 
acestui aparat const` \n 
faptul c` pe l#ng` planul 
obi[nuit avea \nc` un plan cu 
anvergur` mic`, amplasat \n 
partea din fa]` a fuzelajului 
pentru m`rirea stabilit`]ii \n 
zbor

 01.01.1931 01.01.1931 – A \nceput 
s` func]ioneze serviciul 
po[tal aerian intern, ca 
urmare a conven]iei semnate 
\ntre Avia]ia Civil` [i Po[ta 
Rom#n`

06.03.193106.03.1931 – Oficiul 
de inven]ii al Rom#niei 
a brevetat inven]ia lui 
Hermann Oberth “Procedeu 
de dispozitiv de combustie 
rapid`”. |n acela[i an a luat 
startul de pe coasta M`rii 
Baltice, prima rachet` cu 
combustibil lichid construit` 
dup` concep]ia profesorului 
din Media[

09.05.193109.05.1931 – Prin |nalt Decret Regal, Aeronautica a devenit 
arm` de sine st`t`toare

06–13.06.193106–13.06.1931 – A avut 
loc \n Rom#nia Congresul 
Federa]iei Aeronautice 
Interna]ionale (FAI), care 
l-a ales ca pre[edinte al 
federa]iei pe George Valentin 
Bibescu, func]ie pe care 
renumitul pilot rom#n o va 
de]ine p#n` \n anul 1940

  28.10.193128.10.1931 – 
Smaranda Br`escu a s`rit 
cu para[uta de la 6.000 de 
metri \n`l]ime dintr-un avion 
pilotat de Alexandru Papan`, 
dobor#nd recordul mondial 
de 5.384 metri de]inut de o 
americanc`

23.03.193223.03.1932 – A fost 
\nmatriculat avionul SET-31G, 
de construc]ie special`, av#nd 
ca proprietar pe Ionel Ghica, 
cu care, peste [apte zile, la 
30 martie, renumitul pilot va 
decola, \n raidul Bucure[ti – 
Saigon (9.350 km, \n 62 ore 
[i 25 minute)

A
ER

O
N

A
U

TI
C

A
 R

O
M

@
N

~
A

ERO
N

A
U

TIC
A

 M
O

N
D

IA
L~

La începutul anului 1910, Coand  ̀a prezentat 
concluziile sale privind rezisten]a aerului asupra 
unor suprafe]e curbe, într-o comunicare la 
{coala Superioar` de Aerodinamic` din Paris, 
în studiul intitulat Aripile considerate ca ma[ini 
de reac]ie (Sur les ailes considerees commes 
machines a reaction), publicat în revista "La 
Technique Aeronautique" din aprilie 1910 
(nr. 8). 

Urmeaz` brevetul cerut la 30 mai, acela[i 
an. Era „ un nou punct de vedere” pe care 
Coand` îl avea asupra aripilor [i elicelor. În 
concep]ia sa „aripile de aeroplan [i elicele 
aeriene sunt ma[ini de reac]ie”. La fel ca în cazul 
turbinei era necesar ca acestea s` fie compuse 
prin construc]ia lor din distributor, partea din 
fa]`, un receptor, partea central` [i un difuzor, 
partea din spate. Aripa era o ma[in` de reac]ie 
al c`rui efort axial trebuia s` fie aproape nul iar 
cel normal, de înaintare s` fie maxim.

Este \nfiin]at` \n Uniunea 
Sovietic` compania AEROFLOT

19321932

<<Farman 1000>>,  pr imul 
avion conceput pentru zboruri 
stratosferice dotat cu cabin` 
presurizat` 19321932

N o u 
record de vitez` 
la  traversarea 
Atlanticului: 237 
km/h, stabilit de 
Amelia Earhart la 5 
ani de la reu[ita lui 
Lindberg

19321932 A
m

el
ia

 E
ar

ha
rt

A
m

el
ia

 E
ar

ha
rt

19331933

|ncuraja]i de expe-
rien]a  dob#ndit` 
cu Monomail , 
americanii de la 
Boeing prezint` 
primul bimotor 
de transport , 
<<Model 247>>, 
un avion ce putea 
transporta 10 pa-
sageri  

19341934 – Continu` seria construc]iilor aeronautice de excep]ie: 
hidroavioane gigant ce atingeau viteze de 300 km/h (1), avioane 
de pasageri uria[e, (2), siluete aerodinamice \ndr`zne]e ce au dus 
la denumiri de genul "creionul zbur`tor" (3)   

(1) Sikorsky S-42(1) Sikorsky S-42

(2) ANT-20 (2) ANT-20 
"Maxim Gorki""Maxim Gorki"

(3) Dornier Do 17, "creionul zbur`tor"(3) Dornier Do 17, "creionul zbur`tor"

Avionul 
de pasageri 

ANT-20 avea  
8 motoare (6 pe 

planuri [i 2 pe fuzelaj), 
o lungime de 60 de metri. 

|n interiorul s`u func]ionau un 
cinematograf, buc`t`rie, laborator 
foto, sala radio [i chiar o tipografie. 
echipajul era format din 20 de 
persoane
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Misiunea deta[amentului 
rom # nes c d is loc at  p e 
Aeroportul Interna] ional 
Kabul, din Afganistan, a 
fost de a permite executarea 
Comenzii [i Controlului KAIA 
(Kabul International Airport 
Afganistan), activ [i eficient, 
furniz#nd coordonarea spri-
jinului de comandament [i 
logistic \n toate aspectele sale, 
ale politicii [i perfec]ion`rii 
activit`]ilor managementului 
aeroportuar.

Obiectivele principale 
ale misiunii au fost con-
centrate pe urm`toarele 
aspecte:

· asigurarea Comenzii [i 
controlului, pentru a \ndeplini 
cerin]ele conducerii opera]iilor 
aeriene;

· eficientizarea [i maxi-

mizarea utiliz`rii conducerii 
opera]ionale;

· apl icarea metodelor 
manager ia le cu impact 
pozitiv asupra capacit`]ii de 
a \nfrunta sarcini dificile [i 
misiuni intense;

· respectarea [i aplicarea 
Procedurilor Standard [i 
Locale de Operare;

· a s i g u r a r e a 
suste     na   bil it`] ii, conform 
planului K A I A , p#n` \n 
2007;

· coordonarea planului de 
achizi]ii pe termen mediu;

· realizarea Planului de 
tranzi]ie \n partea de nord a 
aeroportului.

Prioritatea vital` \n 
zon` a constat \n:

· crearea unui cadru 
propice pentru realizarea 

Siguran]ei Aeriene ca o rea-
litate vital` pentru succesul 
opera]iilor ISAF;

· organizarea structural` 
[i aplicarea concep]iei de 
management a resurselor 
umane, dedicat` spiritului 
muncii \n echip`;

· eficacitatea comunic`rii 
de sus \n jos;

· \ncurajarea comunic`rii 
de jos \n sus.

A t i n g e r e a  a c e s t o r 
obiective a fost bazat` pe ca-
racterul lor coerent, aplicabil, 
sus]inut [i m`surabil, \n zona 
unde KAIA este considerat 
Centrul de Greutate al ISAF 
[i unde <<Nu au existat pro-
bleme, ci doar Solu]ii>>”.
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ROMANIA,  LEAD NATION

2 2 . 0 5 . 1 9 3 22 2 . 0 5 . 1 9 3 2  – 
Inginerul rom#n Radu 
Manicatide a proiectat [i 
construit planoarele M4 [i 
M5. |n acela[i an, a conceput 
[i a construit un avion u[or 
de turism, monoloc, cu aripa 
de form` dreptunghiular`, 
denu mit R.M.-4
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05.06.1932 05.06.1932 
– A luat fiin]`, 
p r i n  De c r e t - L e g e , 
Subsecretariatul de Stat 
al Aerului, \n care intrau 
avia]ia militar`, avia]ia civil`, 
aerofotogrammetria [i 
meteorologia

2 2 . 1 0 . 1 9 3 32 2 . 1 0 . 1 9 3 3  – 
Echipajele formate din 
locotenent-comandorii Mihail 
Pantazi, Petre Ivanovici, 
Gheorghe  Dav idescu , 
Alexandru Cernescu, Max 
Manolescu [i mecanicul 
Dumitru Ploie[teanu au 
efectuat, cu trei avioane 
de turism ICAR, raidul 
Bucure[ti – Malakal – Africa 
Central`, parcurg#nd 12.000 
de km \n 12 zile

27.10.1933 27.10.1933 – Irina Burnaia, 
avocat de profesie, a primit 
brevetul de pilot sportiv, 
devenind a treia femeie pilot 
din ]ar`. Totodat`, ea este 
prima femeie care a efectuat 
raiduri intercontinentale [i 
prima acrobat` participant` 
la mitinguri aeriene interne [i 
interna]ionale. De asemenea, 
se num`r` printre primele 
femei pilot care au luat parte 
la manevrele militare (1938 
– Gala]i)
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02.10.193202.10.1932 – C`pitanul 
Mihail Pantazi, zbur#nd 
12 ore cu hidroavionul 
Messerschmitt M-23, cu 
rezervoare suplimentare, 
construit \n licen]` la I.C.A.R. 
Bra[ov, a realizat primul 
record de durat` la categoria 
hidroavioanelor u[oare

15.04.193415.04.1934 –  A 
fost \nmatriculat \n Rom#nia 
(YR-ABY) primul avion 
“Fleet”, care l-a avut ca 
proprietar pe Constantin 
B#zu Cantacuzino
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PRIMUL ZBOR

Anterior începerii experien]elor, Vlaicu intrase într-o stare de 
surexcitare, îi tremurau mâinile, era irascibil, nu vorbea cu nimeni. 
Octavian Goga î[i d` seama c` totul este generat de fric`, îl sf`tuie[te 
s` apeleze pentru încerc`ri la un pilot calificat, cu experien]`. Vlaicu 
nici nu vrea s` aud`, în acest caz îl sf`tuie[te: „Ai grije, procedeaz` ca la 
alfabet, liter` cu liter`”, \i spune poetul, av#nd exemplul c`pitanul Ferber 
care, dup` încerc`ri nereu[ite de zbor cu aparatul construit de el, a spus: 
„A imagina un aparat este u[or, a-l construi este ceva, dar a-l încerca este 

totul”. 
Pe 1 iunie 1910, Vlaicu începe încerc`rile aparatului, efectuând rulaje 

în linie dreapt` cu viteze din ce în ce mai mari. La cap`tul terenului 
oprea, cobora din nacel` [i întorcea aparatul, apoi urca în scaun [i repeta 
încercarea în sens invers. În ziua de 4 iunie 1910 dup` amiaz` (17 iunie 
1910 stil nou), reu[e[te s` se desprind` de sol urcând la aproximativ 3-4 
metri, în`l]ime unde s-a men]inut pe o distan]` de 50 de metri. În leg`tur` 
cu acest eveniment Vlaicu a relatat mai târziu: “Am zburat [i asta era 

totul...’’.

|n zbor peste c#mpul de la Cotroceni

ECOURI 
|N PRESA VREMII

A fost primul triumf repurtat de 
Vlaicu, era fericit, a demonstrat scepti-
cilor c  ̀aparatul s`u se poate desprinde 
de sol [i se poate men]ine în zbor ori-
zontal stabil. Evenimentul din 4 iunie a 
fost comentat de participan]ii la eveni-
ment. Profesorul Gheorghe Mugoci, 
apropiat al ASR Prin]ul Carol, l-a infor-
mat pe acesta despre posibilitatea ca 
Vlaicu s  ̀încerce s  ̀se desprind  ̀de sol, 
drept care [i-au dat întâlnire pe Câm-
pul de la Cotroceni: „Când Vlaicu s-a 

suit în nacel` a fost un moment solemn; 

sunt sigur c` to]i aveau, ca [i mine, o 

tremur`tur` de inim` pentru via]a lui 

Vlaicu [i [edeau mu]i, nemi[ca]i; doar 

principele Carol s-a apropiat de aeroplan 

s  ̀vad  ̀cum func]ioneaz  ̀ghidonul pen-

tru cârme.

Cu un vâjâit asurzitor, aeropla-

nul o ia la 

goan` în li-

nie dreapt` 

peste câm-

pul neted, 

dar nu se 

înal]` de 

la p`mânt,   

p l e a c ` 

în  mare 

iu]eal̀ ; prin-

cipele Carol 

[i cu mine 

ne arunc`m 

într-un automobil ce era la îndemân` 

[i urm`rim aeroplanul... Urm`rim cu 

mare b`gare de seam` mersul apara-

tului; nori[ori de praf se ridicau de la 

cele trei ro]i [i un fumule] opalescent se 

împr`[tia de la motor; deodat` vedem 

c` aparatul se suie în fa]` 

[i în momentul 

urm`tor dispare [i nori[orul de la roa-

ta dinapoi. Ma[ina toat` plutea în aer 

[i se leg`na într-o parte [i alta, cam la 

un metru de p`mânt... Vlaicu f`cuse 

dup` cum stabilisem noi [i zburase; de 

mare emo]ie [i poate de fric` a aterizat 

dup` 40-50 de metri de zbor; sare din 

nacel` [i vine spre noi. Principele Carol 

îi iese înainte [i-i strânge mâna: „Bravo, 

Vlaicule! Ai zburat”.
Articol publicat de periodicul 

L’INDEPENDENCE ROUMANIE din 
19 iunie 1910: „Zborul de asear` nu este 

una dintre acele performan]e extraordi-

nare cu care se bat recorduri stabilite, el 

constituie totu[i un record [i mai scump 

patriei noastre c`ci este vorba  de o in-

ven]iune româneasc` [i care înseamn` 

un pas înainte chiar pentru progresul 

întregii omeniri. Astfel, primul zbor al 

lui Vlaicu a fost o victorie a întregului 

neam românesc, care prin aceasta s-a 

afirmat [i în acest domeniu al tehnicii 

din nou, dup  ̀zborul lui Vuia, al̀ turi de 

marile state din occident, 

care au luptat pentru cu-

cerirea aerului”. 
Au existat  [ i 

reac]ii contra, imedia-
te, precum cea a unui 
inginer bucure[tean 
pe nume Popescu 
Sachelarie, care a întoc-
mit un memoriu adresat 
ministrului de r`zboi în 
care men]ioneaz  ̀faptul 
c ,̀ dup  ̀p`rerea sa de in-
giner, aparatul construit 

de Vlaicu prezint  ̀mai multe gre[eli de 
concep]ie prezentând un mare 
pericol pentru pilot: „...
Ca bun ro-

mân [i 

ca unul ce am aprofundat tehni-

ca avia]iunei, f`r` îns` a avea 

preten]ia de a fi inventator, v` previn 

asupra dezastrului, ce ar putea s` ne 

aduc` un viitor accident al aeropla-

nului Vlaicu la care contribuie prea 

mult enorma putere a motorului, fa]` 

de lejeritatea aparatului...”.  Urmare 
acestui articol, c`pitanul G.I. Negrei 

public  ̀imediat în REVISTA ARTILE-
RIEI un articol în care demonteaz` 
pe rând punctele incriminate în 
sesizare. 
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Publica]ii din presa vremii

Num`rul special 
din “Revista Automobil`“

19351935  –  |n  contextul acceler`rii 
\narm`rii Germaniei naziste, 
prototipul bombardierului \n picaj 
Junkers Ju 87 Stuka  efectueaz` 
primele zboruri de \ncercare 
iar avionul de transport civil 
Heinkel He 111 se transform` \n 
bombardier

Junkers Ju 87 StukaJunkers Ju 87 Stuka

Heinkel He 111Heinkel He 111

Hawker HurricaneHawker Hurricane

19351935

Este prezentat prototipul primului 
monoplan de v#n`toare din 
dotarea Royal Air Force, "Hawker 
Hurricane"

19361936

19361936

Regele Eduard al VIII-lea al Marii Britanii inspecteaz` prototipul avionului 
de v#n`toare Spittfire construit de firma Supermarine

Prototipul lui Supermarine 
Spittfire va fi urmat de producerea 
a 20350 de aparate, in diverse 
versiuni. Produc]ia a demarat \n 
anul 1936 [i a durat p#n` \n anul 
1947

19361936

La Bourget este prezentat 
avionul sovietic pentru raiduri 
aeriene, Antonov AN 25

19361936

Intr` \n exploatare pentru 
American Airlines avionul DC 3

19361936

|n Uniunea Sovietic` zboar` 
singurul bombardier greu de 
r`zboi, Petlyakov Pe-8

R o m â n i a ,  u r m # n d 
Greciei, \ncep#nd cu luna 
apr i l ie  2 0 0 6 ,  a  preluat 
conducerea Aeroportului 
Interna] ional K abul, din 
A fganistan, \n calitate de 
LEA D NATION (na] iune 
conduc`toare). 

T i mp de pat r u lun i , 
m i l i t a r i i  r o m # n i  a u 
asigurat conducerea aero-
p o r t u l u i ,  c o o r do n a r e a 
opera]iilor aeriene zilnice, 
anal iza [i prognoza con-
d i ] i i l o r  m e t e o r o l o g i c e 
p e n t r u  a s i g u r a r e a 
s e c u r i t ` ] i i  z b o r u r i l o r, 
aprovizionarea, men] ine -
r e a  [ i  î m b u n ` t ` ] i r e a 
comuni ca]iilor, asigurarea 
s p r i j i n u l u i  l o g i s t i c  a l 
opera] i i lor de procesare 
cargo [ i pasager i de pe 
aeroport.

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

P R E Z E N T A R E A P R E Z E N T A R E A 
P R I M U L U I  A V I O N 

REACTIV DIN LUMEREACTIV DIN LUME

În cur tea unde locuia Coand` , pe În cur tea unde locuia Coand` , pe 
st rada R anelagh, „av ionul f ` r` el ice” st rada R anelagh, „av ionul f ` r` el ice” 
pr indea form`, Coand` f i ind ajutat de pr indea form`, Coand` f i ind ajutat de 
fostul s`u coleg de la {coala Superioar` fostul s`u coleg de la {coala Superioar` 
de Aeronautic`, Cammarotta-Adorno.de Aeronautic`, Cammarotta-Adorno.

Solicit`, la 30 mai 1910, un brevet de Solicit`, la 30 mai 1910, un brevet de 
inven]ie pentru avionul s`u sub denumirea inven]ie pentru avionul s`u sub denumirea 
de de PropulsorPropulsor. Greutatea total` a avionului . Greutatea total` a avionului 
era , conform înscr isului de pe panoul era , conform înscr isului de pe panoul 
de prezentare de 420 kg din care aripile de prezentare de 420 kg din care aripile 
cânt`reau 150 kg, fuzelajul [i trenul de cânt`reau 150 kg, fuzelajul [i trenul de 
aterizare 170 kg, motorul cu accesoriile aterizare 170 kg, motorul cu accesoriile 
sale, 100 kg. Aparatul de zbor a fost vopsit sale, 100 kg. Aparatul de zbor a fost vopsit 
în culoare acaju.în culoare acaju.

Rezult atele munci i asidue, dublate Rezult atele munci i asidue, dublate 
de studi i var iate, nu întârzie s` apar` . de studi i var iate, nu întârzie s` apar` . 
Cu o c a z i a  c e lu i  de - a l  do i le a  S a lon Cu o c a z i a  c e lu i  de - a l  do i le a  S a lon 
Interna]ional Aeronautic de la Paris, 1910, Interna]ional Aeronautic de la Paris, 1910, 
avionul s`u este primit cu mare entuziasm. avionul s`u este primit cu mare entuziasm. 
Îns`, to]i sunt deruta]i: avionul românului Îns`, to]i sunt deruta]i: avionul românului 

nu are el ice! În plus, modelul Coand` nu are el ice! În plus, modelul Coand` 
abund` în nout`]i: aripile au pe partea din abund` în nout`]i: aripile au pe partea din 
fa]` o fant` de bord de atac, rezervoarele fa]` o fant` de bord de atac, rezervoarele 
sunt amplasate în ar ipi, dispozit ivul de sunt amplasate în ar ipi, dispozit ivul de 
ma nev ra re este mult  s impl i f icat ,  ia r ma nev ra re este mult s impl i f icat ,  ia r 
compozi] ia materialelor este extrem de compozi] ia materialelor este extrem de 
inovatoare. Motorul f `r` el ice este un inovatoare. Motorul f `r` el ice este un 
motor reactiv, marca Clerget, care dezvolt` motor reactiv, marca Clerget, care dezvolt` 
50 CP la 4000 rot/min.50 CP la 4000 rot/min.

A fost, indiscutabil, un punct de atrac]ie A fost, indiscutabil, un punct de atrac]ie 
al salonului sau al salonului sau La curiosite du salon La curiosite du salon (vezi (vezi 
L’Aérophile): ”Aparatul Coand` difer` ca [i L’Aérophile): ”Aparatul Coand` difer` ca [i 
concep]ie [i construc]ie de tot ceea ce s-a concep]ie [i construc]ie de tot ceea ce s-a 
f`cut pân` acum. El este în întregime din f`cut pân` acum. El este în întregime din 
o]el [i din lemn, elicea f iind înlocuit` cu o o]el [i din lemn, elicea f iind înlocuit` cu o 
turbin` propulsiv`.”   {i revista britanic` turbin` propulsiv`.”   {i revista britanic` 
de special itate de special itate Flight,Flight, din 29 octombrie  din 29 octombrie 
1910, prezint` avionul înso]ind informa]ia 1910, prezint` avionul înso]ind informa]ia 
cu dou` fotograf i i luate la salon. Henri cu dou` fotograf i i luate la salon. Henri 
Mirguet afirm` în debutul articolului s`u Mirguet afirm` în debutul articolului s`u 
din L’Aerophile, ap`rut` la 1 ianuarie 1912: din L’Aerophile, ap`rut` la 1 ianuarie 1912: 
„Constructori, av iator i, competen] i sau „Constructori, av iatori, competen] i sau 
simpli profani, to] i î[i puneau o mul] ime simpli profani, to] i î[i puneau o mul] ime 
de întreb`ri în fa]a problemelor ridicate  de întreb`ri în fa]a problemelor ridicate  
de tân`rul [i temerarul constructor. Este de tân`rul [i temerarul constructor. Este 

adev`rat c` numeroase nout`]i se întâlnesc adev`rat c` numeroase nout`]i se întâlnesc 
în acest aparat revolu] ionar, atât pr in în acest aparat revolu] ionar, atât pr in 
cal it`] ile proprii ca ma[in` de zbor, cât cal it`] ile proprii ca ma[in` de zbor, cât 
[i prin semnele de întrebare ridicate de [i prin semnele de întrebare ridicate de 
turbo-propulsorul s`u” (p. 15).turbo-propulsorul s`u” (p. 15).

Charles Dol f fus a f irma, în lucrarea Charles Dol f fus a f irma, în lucrarea 
s a :  s a :  “ Un u l  d i n  a v i o a n e l e  c e l e  m a i “ Un u l  d i n  a v i o a n e l e  c e l e  m a i 

revolu]ionare a fost biplanul „Coand`”, revolu]ionare a fost biplanul „Coand`”, 

prezentat de inventatorul s`u, inginerul prezentat de inventatorul s`u, inginerul 

român, la Salonul Aeronautic din 1910”.român, la Salonul Aeronautic din 1910”.  
Pilotul Weimann î[i manifest` dorin]a s` Pilotul Weimann î[i manifest` dorin]a s` 
cumpere aparatul. Urma ca el s` f ie supus cumpere aparatul. Urma ca el s` f ie supus 
probelor de zbor. Dup` închiderea oficial` probelor de zbor. Dup` închiderea oficial` 
a sa lonului a fost t ranspor tat probabi l a sa lonului a fost t ranspor tat probabi l 
într-unul din atelierele lui Bayard, unde într-unul din atelierele lui Bayard, unde 
Coand` a mai efectuat câteva modif ic`ri Coand` a mai efectuat câteva modif ic`ri 
pe care le gândise în prealabil. Una dintre pe care le gândise în prealabil. Una dintre 
aceste modific`ri a vizat turbina. Pledeaz` aceste modific`ri a vizat turbina. Pledeaz` 
în favoarea acestei af irma]ii completarea în favoarea acestei af irma]ii completarea 
la brevetul de inven]ie la brevetul de inven]ie PropulsorPropulsor solicitat`  solicitat` 
de Coand` la 3 decembrie 1910. Probabil de Coand` la 3 decembrie 1910. Probabil 
în aceast ` per ioad` , Coand` î i face o în aceast ` per ioad` , Coand` î i face o 
demonstra]ie reporterului de la demonstra]ie reporterului de la L’AerophileL’Aerophile  
cu turbo-propulsorul s`u.cu turbo-propulsorul s`u.

Afi[ul de prezentare (desenat [i 
semnat de inventator) a primului 
avion reactiv din lume

Aspect de la Salonul Aeronautic de la Paris, 1910

1934 1934 – A fost fabricat 
avionul IAR-14, considerat 
a fi primul avion rom#nesc 
produs \n serie

02.193502.1935 – Petre 
Ivanovici, \n echipaj cu 
Irina Burnaia, a executat un 
raid peste trei continente, 
la bordul unui avion de 
concep]ie [i fabrica]ie 
rom#neasc`, IAR-22. La 
data men]ionat`, echipajul a 
survolat Africa

1 8 . 0 3 . 1 9 3 51 8 . 0 3 . 1 9 3 5  – 
La cererea Federa] ie i 
Aeronautice Interna]ionale, 
Gheorghe B`nciulescu, 
\mpreun` cu prin]ul George 
Bibescu au decolat \ntr-un 
raid intercontinental, cu un 
avion Potez-56, ateriz#nd \n 
mai multe capitale [i mari 
ora[e din Asia [i Africa. Ei 
au str`b`tut 13.000 km \n 
72 de ore

14.04.193514.04.1935 – A \nceput raidul Bucure[ti–Capetown, 
cu trei avioane rom#ne[ti “ICAR Universal” \n forma]ie. 
Echipajele includeau, \ntre al]ii, pe c`pitan-comandorul 
Gheorghe Jienescu [i locotenent-comandorii George Davidescu, 
Alexandru Cernescu, Mihail Pantazi

1 6 . 0 7 . 1 9 3 51 6 . 0 7 . 1 9 3 5  – 
Locotenentul Alexandru 
Papan` a stabilit un nou 
record na]ional de altitudine, 
ating#nd 11.631 m cu un 
IAR-16. 

La Bucure[ti, a luat fiin]` • 
Liga Aviatorilor Rom#ni 

21.07.193521.07.1935 – S-a inau-
gurat, la Bucure[ti, Monu-
mentul Eroilor Aerului, 
r i d i c a t  \ n  m e m o r i a 
aviatorilor rom#ni c`zu]i 
la datorie. Autoarea lucr`-
rii – sculptori]a Lydia 
Kotzebue. Pe monument sunt 
inscrip ]ionate numele aviato-
rilor care [i-au sacrificat 
via]a \n lupt` sau \n timp de 
pace pentru gloria aripilor 
rom#ne[ti

21.08.193621.08.1936 – Locote-
nentul Alexandru Papan`, 
particip#nd la cursa New 
York – Los Angeles, cu 
avionul s`u, Bücher YR-PAX, 
s-a clasat primul la categoria 
avioanelor mici
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P r i m e l e  1 3 
bombardiere Y1B-17, care 
vor deveni cunoscute pe 
durata r`zboiului ca "B-17 
Flying Fortress", sunt livrate 
de c`tre firma Boeing armatei 
americane pentru teste

19371937

La data de 6 mai, 
\n timpul procedurilor de 
aterizare, dup` un zbor de 
la Berlin, dirijabilul german 
"Hindemburg" se pr`bu[e[te 
\n fl`c`ri; se \nregistreaz` 
36 de victime

19371937
|n Statele Unite, 

zboar` bombardierul greu 
"XB-15" construit de firma 
Boeing, un avion capabil s` 
zboare 8000 de kilometri

19371937

19381938

Intr` \n exploatare, 
\n Marea Britanie, primele 
"Spittfire Mk1"

19381938

Modelul 307 "Stratoliner" 
al firmei Boeing devine un 
avion de linie presurizat; 
derivat din B-17,  cu 
planurile scurtate [i echipat 
cu 4 motoare  de 400 CP 
este considerat \n epoc` un 
deschiz`tor de drumuri \n 
avia]ia comercial`

L a 
d a t a 

d e  1 0 
august, dup` un 

zbor ce a durat 24 
de ore [i 54 de minute, 

avionul "Focke-Wulf Fw 200 
Condor" devine primul avion de linie 

care efectueaz` un zbor de la Berlin la 
New York f`r` escal`

19381938

19381938

P r o t o t i p u l 
Messerscmit t  Me 209 
stablieste un record de vitez` 
de 754 km/h  

Av#nd \n vedere scopul [i 
misiunile Alian]ei Nord-Atlantice, 
Rom#nia, \n calitate de membru 
NATO cu drepturi depline, [i-a 
exprimat disponibilitatea de a 
asigura for]ele [i mijloacele necesare 
execut`rii Serviciului de Poli]ie 
Aerian` \n spa]iul aerian al }`rilor 
Baltice. Ca o recunoa[tere a nivelului 
de preg`tire \n acest domeniu, NATO 
a acceptat propunerea Rom#niei [i, 
pentru o perioad` de trei luni, \n a 
doua jum`tate a anului 2007, Poli]ia 
Aerian` \n Lituania, Estonia [i Letonia 
a fost asigurat` de patru aeronave 
MiG-21 LanceR, apar]in#nd For]elor 
Aeriene Rom#ne.

Despre misiune 
Aceast` misiune a constat \n ap`rarea 

integrit`]ii spa]iului aerian al }`rilor 
Baltice pe timp de pace, timp de 24 de ore 
din 24, cu aeronave \n m`sur` s` decoleze 
[i s` ac]ioneze \n cazul \n care o aeronav` 
ar fi \nc`lcat, din eroare sau cu inten]ie, 

regimul de zbor \n spa]iul aerian 
al }`rilor Baltice.

For]ele care au executat Serviciul 
Poli]ie Aerian` \n }`rile Baltice s-au aflat 
sub comanda [i controlul tactic al 
Centrului Multina]ional de Opera]ii 
Aeriene (Combined Air Operations 
Centre – CAOC) de la UEDEM, 
Germania. Comandantul deta[amentului 
aerian s-a aflat \n rela]ii de colaborare cu 
comandan]ii lituanieni de la bazele 
Siauliai [i Karmelava. Pentru executarea 
misiunii de Poli]ie Aerian`, personalul 
deta[amentului a fost organizat \n trei 
ture, fiecare tur` fiind format` din doi 
pilo]i, opt tehnicieni, un ofi]er la Centrul 
de Opera]ii [i un ofi]er meteorolog. 
Comanda opera]ional` a fost exercitat`, 
pe \ntreaga perioad` de desf`[urare a 
misiunii “BALTICA 07”, de c`tre 
Comandamentul Opera]ional Aerian 
Principal al For]elor Aeriene ale Rom#niei. 
|n timpul desf`[ur`rii misiunii, dou` 
aeronave au fost gata de zbor \n orice 
clip`, iar celelalte dou` s-au aflat \n 
rezerv`. Toate cele patru avioane MiG-21 
LanceR au fost \narmate [i preg`tite 
pentru executarea misiunilor specifice. 
Pilo]ii rom#ni au trebuit s` execute 
minimum opt zboruri pe s`pt`m#n`, \n 
conformitate cu ordinele primite de la 
SHAPE, cu dou` avioane, ceea ce a 

d e t e r m i n a t 

antrenamentul for]elor dislocabile [i al 
controlorilor de la CRC Karmelava.

“Fiecare zi petrecut` aici a \nsemnat, 
pentru fiecare dintre noi, o nou` 
experien]`. Principala noastr` preocupare 
a fost, pe l#ng` \ndeplinirea activit`]ilor [i 
a misiunilor zilnice,  men]inerea tuturor 
rela]iilor la un nivel propus de c`tre 
deta[amentele premerg`toare. Noi am 
preluat misiunea de la deta[amentul 
francez [i cred c`, dac` ini]ial au fost 
re]ineri, datorit` MiG-urilor (prezen]a 
unei platforme de origine ruseasc` în 
contextul unei misiuni organizate de 
NATO), am reu[it prin preg`tirea noastr` 
[i sprijini]i de avionica [i sistemele de pe 
aeronave [i de armament s` demonstr`m 
c` putem s` ne \ncadr`m la standardele 
solicitate”, comandantul deta[amentului, 
c`pitan-comandorul Lauren]iu 
Chiri]`.

Executarea Serviciului Poli]ie Aerian` 
sub comand` NATO, în timp de pace, 
ca parte integrant` a ap`r`rii aeriene 
colective, în scopul men]inerii integrit`]ii 
spa]iului aerian desemnat – }`rile Baltice 
– s-a constituit \n cea mai important` 
misiune \ncredin]at` avia]iei militare 
rom#ne de la accederea \n structurile 
NATO.
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TRANSPORT STRATEGIC

MISIUNI EOD

|ncep#nd cu data de 17.07.2009, deta[amente EOD (Explosive 
Ordnance Disposal) apar]in#nd For]elor Aeriene Rom#ne particip`, prin 
rota]ie, la neutralizarea dispozitivelor explozive improvizate \n teatrul 
de opera]ii din Afganistan, zona Zabul.

19371937 – S-au fabricat 
la IAR Bra[ov, sub licen]` 
polonez`, 25 de exemplare 
ale avionului PZL-24E

1937-19391937-1939: Au fost 
construite 50 de avioane IAR-
37, avioane de recunoa[tere 
[i observa]ie

01.04.193701.04.1937 – S-a 
creat, la Bra[ov, Flotila 1 
Bombardament, dotat` cu 
avioane Potez 54, iar din 
anul 1938, cu bimotoare 
Savoia S-79 B

Potez 54

01.193801.1938 – A avut loc, din ini]iativa [i sub pre[edin]ia 
colonelului dr. aviator Victor Anastasiu, primul Congres 
Na]ional de Medicin` Aeronautic` ([i Naval`)

1938-19391938-1939: Au fost 
construite 75 de avioane IAR-
38, avioane de recunoa[tere 
[i observa]ie

1938-1944:1938-1944: Au fost 
produse, la IAR Bra[ov, 
91 de bombardiere Savoia-
Marchetti S-79

17.05.193817.05.1938 – S-a semnat primul contract \ntre 
Ministerul Aerului [i Marinei [i IAR Bra[ov pentru 
realizarea a 50 de avioane IAR-39, avion de recunoa[tere 
[i bombardament. |n final au fost produse 95 de aparate. 
Dup` 1941 acest avion a fost fabricat [i de SET Bucure[ti, \n 
aproximativ 160 de exemplare
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PERIOADA TESTELOR DE ZBOR

În ziua de 6 iunie 1910, dup` amiaza, când atmosfera este de obicei 
calm`, prin]ul Carol vine pe Câmpul Cotrocenilor, dar de ast`-dat` înso]it de 
frumoasa sa sora, principesa Elisabeta. Vlaicu, de[i era înc` la abecedarul 
avia]iei, ridicându-se pân` atunci doar la un metru de la p`mânt, dorea 
s` dea cu orice pre] prin]ilor regali o reprezenta]ie deosebit`. Tureaz` 
motorul mai mult dec#t în încerc`rile anterioare, nu verific` ampenajul 
orizontal care era cabrat în sus [i, în aceast` situa]ie, aparatul se desprinde 
rapid de sol cu un unghi foarte pronun]at. Luat prin surprindere [i lipsit 
de experien]`, Vlaicu taie contactul motorului, iar aparatul se angajeaz` 
pe aripa dreapt` care atinge solul la o vitez` destul de mare. 

Primul succes, în adev`ratul sens al cuvântului, l-a repurtat Vlaicu în 
ziua de 30 iulie 1910, când de la prima încercare reu[e[te s` parcurg` cu 
aparatul s`u primul kilometru în zbor la 20 de metri în`l]ime, efectuând 
[i un viraj, aterizând în sens contrar decol`rii. Dup` cum relateaz` Giani 
Magnani, în acea zi nu a mai efectuat nici o încercare, era atât de speriat, 
încât de emo]ie a strâns atât de tare volanul c` avea dureri mari în bra]e. 
Acest succes a declan[at reac]ia oponen]ilor s`i, dar [i a oponen]ilor 
politici ai sus]in`torilor. Disperat de atacurile acestora, Vlaicu îi scrie pe 
3 iulie 1910 lui Goga „Mi se pare c` dau chix [i eu cu aeroplanul din cauza 

politicii. I-a pus dracu s` fac` politic` din aeroplan”.  
Pe 11 august 1910, Aurel Vlaicu execut` primul s`u zbor complet (un 

tur de pist`): – decolare urmat` de urcare la 50 de metri în`l]ime, apoi 
2 viraje pe aceea[i parte cu un interval în linie dreapt` între ele, coborâre 
[i aterizare pe direc]ia de decolare. În ziua de 12 august, la orele 5 dup` 
amiaz`, a executat dou` zboruri admirabile la în`l]imea de 50 de metri, 
pe o distan]` de 6 kilometri, Vlaicu dovedind, astfel, c` a început s` fie 
st`pân pe aparat, a c`rui perfect` stabilitate era acum demonstrat`. Odat` 
cu trecerea timpului, se deprinde cu comenzile [i reac]iile aparatului, iar 
pe 16 august 1910 atinge 130 m în`l]ime, în prezen]a unui public numeros 
[i a unui mare num`r de persoane oficiale. 

PRIMUL ZBOR 
|N SCOP MILITAR

Ministerul de R`zboi, la 
propunerea Statului Major General 
din Direc]ia Artileriei pe raportul 
nr. 6463/20 septembrie 1910, ia 
hot`rârea de a încerca întrebuin]area 
aeroplanelor în folosul armatei, 
la manevrele regale din toamna 
anului 1910, acestea urm#nd s` 
efectueze zboruri de leg`tur` între 
comandamentele marilor unit`]i.  

În cadrul manevrelor, în ziua 
de 14/27 septembrie 1910 la ora 5 

diminea]a, Vlaicu a efectuat un zbor 
ordonat de leg`tur` în scop militar de 
la Slatina la Piatra Olt, transportând 
cu aceast` ocazie un mesaj secret, 
primit de la regele Carol I, între 
dou` sec]iuni ale aceluia[i corp 
de armat`. Zborul a fost executat 
la 200 de metri în`l]ime pe durata 
a 35 minute. A aterizat în pia]a 
din apropierea prim`riei comunei 
Piatra-Olt, unde Vlaicu, cu toate 
c` aparatul nu era dotat cu frâne, 
a oprit aparatul la numai 10 metri 
de locul unde a[teptau comandan]ii 
militari [i familia regal`. 
Coborând din 

Spectaculosul moment al accidentului a fost surprins pe 
pelicul` de renumitul fotograf al vremii E. Marvan. Este 
prima fotografie dinamic` a unui accident aeronautic la 
noi

|n zbor peste trupele participante 
la manevre

La Piatra Olt dupa executarea primei misiuni 
in scop militar in cadrul manevrelor regale 
in toamna anului 1910

avion, Vlaicu a înmânat 
pr in]ului  mo[teni tor 
Ferdinand de România 
mesajul secret. Aparatul 
a fost încredin]at strajei 
s`te[ti, care a asigurat 
paza.  Dup` plecarea 
aparatului, ]`ranul  care a 
asigurat paza a declarat c` 
s-a sim]it cel mai important 
om de pe p`mânt.

A fost o premier` 
absolut` pentru armata 
român` – întrebuin]area în 
scop militar a unui aparat 
de zbor. În ultimile zile 

ale manevrelor, 
V l a i c u  a 
efectuat zboruri 
deasupra liniilor 
în admira]ia [i 
uralele osta[ilor 
apar]inând Corpurilor I [i 
II Armat`. 

Manevrele regale 
din toamna anului 1910 
au demonstrat facilit`]ile 
oferite de întrebuin]area 
aeroplanului  într -un 
eventual conflict militar. 

În urma acestei experien]e, 
Ministerul de R`zboi ia m`suri, 
care dac` se realizau, puteau deveni 
istorice. Se dorea încheierea unui 
contract cu inginerul Aurel Vlaicu, 
pentru fabricarea unui num`r 
de aparate model Vlaicu 1910 [i 
înfiin]area unei [coli de pilotaj 
pentru ofi]erii aerostieri din cadrul 
Direc]iei Artilerie. Ace[ti 
ofi]eri deveneau, dup` 
terminarea 

[colii, pilo]i observatori aerieni 
de artilerie din aeroplan pentru 
reglajul tirului artileriei, putând fi 
utiliza]i [i în misiuni de leg`tur` 
[i observa]ie terestr`. Aparatul 
Vlaicu 1910 existent, se dorea a fi 
transportat la arsenal pentru a servi 
ca model. Se hot`r`[te, de asemenea, 
construirea, pe platoul Cotroceni, 
al`turi de hangarul de baloane, 
a unor noi hangare pentru 
ad`postirea acestor 
aparate.

Avia]ia ambarcat` 
japonez`, prime[te \n dotare 
avionul  de v#n`toare 
Mitsubishi A6M1 echipat cu 
un motor de 780 CP; avionul, 
\narmat cu dou` mitraliere 
de calibru 7,7mm, are cabina 
\nchis`

19391939

V#n`torul Bell P-39 
"Aircobra" efectueaz`, 
pe 6 aprilie, un zbor de 
\ncercare; originalitatea 
acestui avion const` \n faptul 
c` motorul, un Allison \n 12 
cilindri \n V ce ac]ioneaz` o 
elice tripal`, este a[ezat \n 
spatele postului de pilotaj  

19391939

19391939

Pe 1 iunie, este testat 
\n zbor prototipul avionului 
de v#n`toare Focke-Wulf 
Fw 190

19391939

|n luna august, este 
testat la Peenemunde avionul 
Hienkel He 170 echipat cu 
un turbopropulsor 1939193919391939

1 septembrie 1939 1 septembrie 1939 
– Zi de neagr` glorie 
pentru avia]ia militar` 
german` (Luftwaffe): 

219  av i oane  Ju -87 
S t uk a ,  \ n s o ] i t e  d e 
avioane de v#n`toare 
Bf 109 [i de avioane de 
observa]ie Hs 126, atac` 
\n 30 de raiduri masive, 
]inte strategice din Polonia 
[i \i bombardeaz` capitala, 
Var[ovia. Avea s` \nceap` 
cel de-al Doilea R`zboi 
Mondial    

A
EIgor 

Sikorsky
1889–1972

19391939

Un motor de 75 CP cu patru 
cilindri [i o elice tripal` montat` 
pe rotorul principal, sunt elemente 
ale primului elicopter din lume, 
VS-300, construit de Igor Sikorsky 
[i \ncercat de el \nsu[i \n zbor la 
data de 14 septebmrie

SECURITATEA SPA}IULUI AERIAN
PE TIMPUL SUMMITULUI NATO 

- BUCURE{TI, 2008 - 

Realitatea teatrelor de r`zboi 
a solicitat armatelor implicate \ntr-un 
anumit conflict, \nc` din cele mai vechi 
timpuri, o caracteristic` – mobilitatea –, 
ce s-a dovedit, \n majoritatea cazurilor, 
a fi hot`r#toare \n stabilirea 
\nving`torului. Misiunile de transport 
de trupe [i materiale pe calea aerului 
s-au dovedit, \n economia conflictelor 
din istoria recent`, unele dintre cele 
mai importante misiuni executate \n 
sprijinul deta[amentelor \n teatrele de 
opera]ii.

|n ceea ce prive[te ]ara noastr`, 
efectuarea transporturilor aeriene 
\n folosul contingentelor na]ionale 
dislocate \n teatrele de opera]ii din 

Irak [i Afganistan, precum [i pentru 
\ndeplinirea altor misiuni externe sau 
interne \n timp util, reprezint` o misiune 
permanent` pentru Baza 90 Transport 
Aerian. Aceste misiuni de transport 
se execut` \n principal cu aeronavele 
C-130 din compunerea Escadrilei 901 
[i, \n func]ie de particularit`]ile teatrului 
de opera]ii, [i cu aeronavele AN-26 din 
compunerea Escadrilei 902.

Numai \n anul 2009 s-au 
executat un num`r de 80 de misiuni
cu avioanele C-130 [i AN-26, \n teatrele 
de opera]ii din IRAK, AFGANISTAN 
[i BALCANI pentru transportul a 
peste 4.800 de militari [i 624 tone de 
materiale. 

Pe timpul desf`[ur`rii Summitului 
NATO de la Bucure[ti (2–4 aprilie), 
Ministerul Ap`r`rii Na]ionale, prin Statul 
Major al For]elor Aeriene, a avut misiunea 
de a asigura securitatea aerian` a reuniunii, 
\n cooperare cu for]ele [i mijloacele NATO 
[i USAFE.

Opera]iile aeriene \ntrunite ale Alian]ei, 
desf`[urate pe timpul summitului, au urm`rit 
s` c#[tige [i s` men]in` nivelul necesar de 
control al spa]iului aerian [i au certificat \nc` 

o dat` elementul de comand` [i control al 
for]elor \ntrunite, exercitarea centralizat` 
a actului de comand` [i control de c`tre 
Comandantul For]elor |ntrunite Aliate 
(COMAJF) [i execu]ia descentralizat` a 
actului de comand` de c`tre C.C. Air Izmir, 
CAOC 7 [i COAP.

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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Date tehnice:

Motor: 
Rolls-Royce Viper Mk 632-41M(17,79 kN).

Dimensiuni:
lungimea: ......................................11,1 m; 
\n`l]imea: ........................................3,9 m; 
anvergura: ....................................9,85 m. 
greutatea: 

– gol: .......................................3200 kg;
– maxim` la decolare: ...........5600 kg.

Performan]e:
viteza maxim`  

– la \n`l]mea de10000m: ..........810 km/h;
– la nivelul m`rii: ......................870 km/h;
 plafonul static: ..........................13000 m; 
distan]a maxim` de zbor: ..........1100km. 

Armament: Armament: 

– un tun cu dou` ]evi G{-23L, calibru – un tun cu dou` ]evi G{-23L, calibru 
23 mm, \n container, sub fuzelaj;23 mm, \n container, sub fuzelaj;
– pe acro[ajele exterioare se pot – pe acro[ajele exterioare se pot 
acro[a rachete aer-aer (R-35, R-60M, acro[a rachete aer-aer (R-35, R-60M, 
Python3), blocuri de proiectile reactive, Python3), blocuri de proiectile reactive, 
bombe clasice [i inteligente, rezervoare bombe clasice [i inteligente, rezervoare 
suplimentare, containere de iluminare suplimentare, containere de iluminare 
laser sau de cercetare foto.laser sau de cercetare foto.

Dezvoltarea acestui tip de avion de Dezvoltarea acestui tip de avion de 
antrenament avansat [i atac u[or a fost antrenament avansat [i atac u[or a fost 
demarat` \n anii ’70, fiind primul avion demarat` \n anii ’70, fiind primul avion 
reactiv proiectat [i realizat integral \n reactiv proiectat [i realizat integral \n 
Rom#nia. Primul zbor cu un prototip a avut Rom#nia. Primul zbor cu un prototip a avut 
loc la data de 21.12.1985. Au fost construite loc la data de 21.12.1985. Au fost construite 
trei prototipuri, unul dintre acestea fiind trei prototipuri, unul dintre acestea fiind 
folosit pentru testele de anduran]`.folosit pentru testele de anduran]`.

Avionul are o foarte bun` manevrabilitate Avionul are o foarte bun` manevrabilitate 
[i este considerat unul dintre cele mai bune [i este considerat unul dintre cele mai bune 
din clasa sa. Motorul turboreactor, Rolls-

cel de pe MiG-21 LanceR. 

includ computer de bord, Head-up [i includ computer de bord, Head-up [i 
Head-down Display, sistem de naviga]ie Head-down Display, sistem de naviga]ie 
iner]ial/GPS, HOTAS, sta]ie radio VHF/iner]ial/GPS, HOTAS, sta]ie radio VHF/
UHF. Sistemul de transfer de date UHF. Sistemul de transfer de date 
proceseaz` datele de naviga]ie primite de proceseaz` datele de naviga]ie primite de 
la un alt avion sau sta]ie de sol echipat` la un alt avion sau sta]ie de sol echipat` 
cu acela[i sistem. Aceast` informa]ie este cu acela[i sistem. Aceast` informa]ie este 
prezentat` pe un ecran “radar virtual” prezentat` pe un ecran “radar virtual” 
simulat \n cabin`, astfel \nc#t pilotul s` se simulat \n cabin`, astfel \nc#t pilotul s` se 
poat` antrena \n folosirea radarului, f`r` ca poat` antrena \n folosirea radarului, f`r` ca 
avionul s` fie echipat cu acesta.avionul s` fie echipat cu acesta.

Pentru protec]ie, avionul este prev`zut Pentru protec]ie, avionul este prev`zut 
cu o sta]ie de avertizare radar, dispersor cu o sta]ie de avertizare radar, dispersor 
de capcane termice [i dipoli, precum [i de capcane termice [i dipoli, precum [i 
cu un container cu echipament pentru cu un container cu echipament pentru 
contram`suri electronice.

Scaunele de catapultare sunt de tipul 

Avionul se afl` \n \nzestrarea {colii de 
Aplica]ie pentru For]ele Aeriene “Aurel 

Vlaicu”.
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UN EXPERIMENT PREMATUR

Experimentul în teren s-a f`cut la 16 decembrie 1910 
(10 decembrie, dup` unele surse, vezi:Vital Fery, Histoire 

de l‘Aviation, John Taylor, Michael Taylor, David Mondey, 

Robert Giraud, Henry Beaubois, Michel Morrand, Le livre de 

l'aviation, Editura Denoel, 1978, p. 24), pe câmpul de zbor de 
la Issy les Moulineaux ce apar]inea Aeroclubului Fran]ei.

Ce relateaz` Henri Coand` despre acest moment im-
portant din cariera sa [i din istoria aeronauticii: „Nu aveam 
inten]ia s` zbor cu avionul în acea zi, ci doar s` fac o prob` a 
aparatului cu reac]ie la sol. Motorul mersese bine în atelier. 
Dar, când l-am montat pe avion, c`ldura de la cele dou` 
efuzoare care se scurgea c`tre spate, de-a lungul fuzelajului, 
era prea mare. Am montat dou` pl`ci simple la partea de sus 
[i de jos a fiec`rui efuzor pentru a îndep`rta c`ldura ce se 
degaja spre mine. Efuzoarele erau, bineîn]eles, dep`rtate 
de fuzelajul de lemn astfel încât s` nu existe riscul de a fi 
incendiat aparatul. Când m-am urcat în carlinga deschis` 
a avionului [i am început rulajul la sol am constatat c` ceva 
nu este în regul`. Jetul de reac]ie nu st`tea în conducta de 
evacuare de azbest ci ie[ea [i atingea p`r]ile laterale ale 
fuzelajului. Fiindu-mi team` c` avionul va lua foc, mi-am 
concentrat toat` aten]ia asupra regl`rii motorului cu reac]ie 
[i nu am observat c` avionul prindea vitez`. Apoi am privit 
afar`. Zidurile Parisului erau chiar în fa]a mea. Nu mai 
aveam distan]a necesar` nici pentru a m` opri, nici pentru 
a întoarce avionul, a[a c` am încercat s` zbor peste ele. Dar 
nu fusese nimeni care s` 
m` înve]e cum s` zbor iar 
avionul meu era nou [i com-
plet deosebit de celelalte. 
Am for]at aparatul s` urce 
brusc [i s-a angajat în limit` 
de vitez`. Aripa stâng` s-a 
rupt iar avionul meu s-a 
pr`bu[it pe sol. Deoarece 
nu purtam centura de sigu-
ran]` în carlinga deschis` 
am fost aruncat în afara ei 
în momentul pr`bu[irii. 
Mi-am revenit sim]indu-m` 
ca [i cum s-ar fi zdruncinat 
totul în mine. Avionul meu 
cu reac]ie ardea la câ]iva 
metri mai încolo”.

100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~
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Un avion de v#n`toare aproape 
uitat din cel de -al Doilea R`zboi 
Mondial, IAR-80 era printre cele mai 
rapide aeronave de lupt` din lume \n 
1939, comport#ndu-se bine \mpotriva 
altor avioane de v#n`toare din primii 
ani ai r`zboiului.

|n 1937, IAR a ini]iat ca proiect 
privat crearea unui avion de v#n`toare 
indigen modern. Pentru a controla cos-
turile de produc]ie, echipa de ingineri 
a decis s` se foloseasc` de fuzelajul [i 
sec]iu nea cozii de la un avion de tip PZL 
P.24, precum [i de motorul radial de 

IAR K14 II C32 
de 870 CP – un deri-
vat rom#nesc al modelului 
Gnôme-Rhone 14K Mistral Major. 
Prima foaie metalic` necesar` con-
struc]iei prototipului a fost t`iat` \n 
prim`vara anului 1938. Aceasta a 
adus programului IAR-80 un benefi-
ciu imediat sub forma unei cre[teri a 
sprijinului oficial prin asigurarea de 
resurse financiare [i materiale.

Zborul inaugural al prototipului 
nevopsit a avut loc la Bra[ov, \n aprilie 
1939, av#ndu-l la man[` pe c`pitanul 
Dumit r u “P uf i” Popescu, pi lot 
de \ncercare. Primul prototip prezenta 
o carling` deschis` [i dou` mitraliere 
Browning FN de 7,92 mm montate pe 
aripi.

Pe 18 decembrie 1939, guvernul 
rom#n a lansat o comand` ini]ial` 
de 100 de aeronave. Aceasta a fost 
urmat` \n ziua de 22 august 1940 de 
o a doua comand` pentru alte 100 de 
aeronave. Prima aeronav` de serie a 

fost 
f i na l i z a t ` 
\n februarie 1940.

Avionul fabricat era echipat 
cu un motor IAR K-14 III C-36 de 960 
CP. Carlinga a fost mutat` \n fa]`, iar 

lungimea total` [i anvergura aripii 
a crescut. Armamentul de la bordul 
primelor 20 de aeronave consta \n 

patru 
mitraliere Browning 
FN de 7,92 mm, cu o rezerv` total` de 
2.400 de cartu[e.

Aeronava nr. 50 a fost re]inut` 
de IAR Bra[ov pentru modific`ri ce 
includeau instalarea unui 
motor modernizat IAR K-14-
1.000 A de 1.025 CP, dou` 
mitral iere suplimentare 
Browning FN de 7,92 mm 
montate pe aripi, un nou 
blindaj pentru protec] ia 
pilotului [i un vizor de arm` 
ref lector de t ip Goerz. 
Aceste modific`ri au fost 
introduse \n scurt timp [i 

p e 
l i n i a  d e  p r o d u c ] i e , 
aeronavele realizate la noul standard 
fiind denumite IAR-80A.

Aparatura de bord Aparatura de bord 

|narmarea avionului |narmarea avionului 

Forma]ie de IAR-80 Forma]ie de IAR-80 
\n zbor\n zbor

IAR-80, IAR-80, 
un avion un avion 
de legend` de legend` 
al avia]iei rom#ne al avia]iei rom#ne 
[i mondiale[i mondiale

Avionul “Coand` 1910” la al doilea Salon Aeronautic de la Paris

Brevetul de inven]ie nr. 
418.401 cerut la 20.07.1910: 
“Perfec]ionarea adus` 
aeroplanelor“

Brevetul de inven]ie 
nr. 416.5411 cerut la 
30.05.1910: “Propulsor“

Interiorul pliantului de 
prezentare a avionului 
“Coand` 1910“

Schi]` din Brevetul de inven]ie de dup` prezentarea 
avionului la salon [i dup` experiment (se observ` motorul 
cu 6 cilindri)

19401940

Avia]ia german` efectueaz` 
atacuri asupra Londrei

19401940

Dou` grupuri de avia]ie de 
v#n`toare ale Royal Air Force, dotate 
cu avioane Spittfire [i Hurricane, se afl` 
\n serviciu pentru ap`rarea capitalei 
britanice; avia]ia este arma care va  
z`d`rnici planurile de invazie a Marii 
Britanii dup` dob#ndirea suprema]iei 
aeriene de c`tre Luftwaffe 

19401940

La data 
de 18 decembrie 
este testat` pentru 
prima dat` bomba 
ghidat` prin radio, 
Heinshel Hs 293

Proiectantul  sovietic de 
avioane de turism [i antrenament 
Alexander Yakovlev prezint`, 
la ordinul lui Molotov, I-26, un 
model de avion de v#n`toare, 
inspirat de avioanele Spittfire [i 
Messershmitt

19401940

A v i o n u l 
italian biloc, 

cu reac]ie, Caproni 
-  Campini execut` 

zboruri de \ncercare; a fost 
dep`[it` viteza de 500 km/h 

iar puterea motorului este reglat` 
printr-un dispozitiv de postcombustie. 

Suflanta reactorului este \ns` antrenat` de un 
motor cu piston  

19401940
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Date tehnice

Motor:  
Tumanski 
R-13-300(68 kN) 
sau Tumanski  R-11F2S-300(63 kN) 

Dimensiuni: 
lungimea: ................................14,5 m; 
\n`l]imea: ..................................4,1 m; 
anvergura: ..............................7,15 m. 

Greutatea:
– gol: ............................................5750 kg;
– maxim` la decolare: ..............10400 kg.

Performan]e:
viteza maxim`  

la 10000 m: ...2175 km/h (Mach 2,1);
la nivelul m`rii: ...1300 km/h (Mach 1,1);

plafonul static: .......................18000 m; 
distan]a maxim` de zbor: .....1500 km. 

MiG-21 a fost proiectat ca un 
avion de interceptare de front, 
destinat s` execute misiuni \n 
condi]ii meteorologice normale, [i 
a zburat pentru prima dat` \n anul 
1957. Avionul a intrat \n produc]ie de 
serie \n anul 1958, fiind echipat cu 
un motor Tumanski R-11, ating#nd 
forma final` un an mai t#rziu, sub 
denumirea de MiG-21F. Astfel, 
s -a deschis drumul versiunilor 
ulterioare, primul fiind MiG-21PF, 
lansat \n produc]ie \n anul 1960, 
cu un motor \mbun`t`]it R-11F [i 
un dispozitiv de admisie a aerului 
\n motor m`rit, pentru a permite 
instalarea radarului de bord R-1L. Au 
urmat MiG-21PFS [i MiG-21PFM.

Variantele ulterioare au vizat 
m`r irea t rac] iuni i motorului, 
imbun`t`]irea armamentului [i 
extinderea razei de ac]iune, cele 
mai cunoscute f iind variantele 
M i G - 2 1 M F  [ i  M i G - 2 1 B i s .

Primele avioane MiG-21PF-13 au 
intrat \n \nzestrarea avia]iei militare 
rom#ne la \nceputul anilor ’60.

For]ele Aeriene Rom#ne au 
ini]iat, \n anul 1992, un program 
de modernizare a aparatelor 
MiG-21M [i MiG-21MF pentru 
a asigura interoperabilitatea cu 
NATO [i pentru a m`ri capacitatea 
acestora de a executa misiuni la 
cerin]ele luptei aeriene moderne. 

A v i o n u l  m o d e r n i z a t 
MiG-21LanceR, singurul care zboar` 
\n prezent, este realizat \n dou` 
variante de baz`: “interceptor”, 
destinat \n principal combaterii 
]intelor aeriene la \n`l]imi medii [i 
mari, precum [i luptei aeriene 
manevriere, respectiv “atac la sol”, 
destinat interven]iei asupra ]intelor 
[i obiectivelor terestre. De asemenea, 
au fost modernizate [i avioanele 
MiG-21UM (dubl` comand`) 
destinate preg`tiri i  pilo]i lor.

Armament:
– un tun cu dou` ]evi G{-23L, calibru 23 mm;

– pe cele 5 grinzi de acro[are se pot ata[a rachete aer-aer 
(R-35, R-13M, R-60M, R-73, Python 3, Magic 2), rachete 

aer-sol S-24, blocuri de proiectile reactive, bombe 
clasice [i inteligente, rezervoare suplimentare, 

containere de iluminare laser, de cercetare 
foto sau de bruiaj radioelectronic.
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AVIONUL VLAICU I

Solu]ia constructiv` conceput` 
de Aurel Vlaicu pentru aparatul 
s`u era total diferit` de tendin]ele 
generale ale momentului, asigurând 
aparatului o greutate total` foarte 
mic`, având în acela[i t imp o 
structur` deosebit de sol id` . 
Greut a t ea redus ` p er m it ea 
atingerea unor performan]e deloc 
neglijabile pentru acea perioad`. 
Multe din elementele aparatului 
Vlaicu le reg`sim [i la alte aparate 
ale perioadei în discu]ie, precum 
fuzelajul din ]eav`, cele dou` elice 
sau ampenajul amplasat anterior. 

ARIPA

Modelul de arip` realizat de 
Vlaicu, profil plan f`r` curbur`, era 
printre primele aplicate în asemenea 
construc]ii [i la care s-a renun]at 
datorit` mai multor neajunsuri, 
\n special fiindc` era construit` 
diferit de tendin]ele momentului, 
f`r` nervuri transversale. Vlaicu 
explic` acest concept în volumul s`u 
”Aeroplanul Vlaicu” astfel: ”Aripa 
nu are nici o curbur` transversal`, 
curbur` care e dat` prin construc]ia 
nervurilor la alte aeroplane [i a 
c`rei s`geat` este a[ezat` cam la 
prima treime a coardei. Când pânza 
este bine înt ins`, la aparatul 
nostru, se formeaz` o curbur` 
riguros concordant` cu centrul de 
presiune. Aceast` curbur` nu poate 
fi decât o curbur` optim`, deoarece 
se afl` acolo unde se afl` centrul de 
presiune în realitate”.

De[i teor ia pare corect ` , 
totu[i modelul de arip` ales nu 
era eficient, nu permitea evolu]ii 
în zbor orizontal la viteze diferite, 
deoarece un plan înclinat a[ezat 
în f ileurile de aer nu permite 
aceste evolu]ii, consumând pentru 
sustenta]ie foarte mult din energia 
motorului. C` teoria nu 

FUZELAJUL

F u z e l a j u l  e r a  s t r uc t u r a 
principal` de rezisten]`, construit 
dintr-o singur` ]eav` de aluminiu, 
f iind solicitat numai la eforturi 
de comprimare, restul for]elor 
fiind concentrate prin sistemul de 
hobane în nodurile aflate pe acesta. 
Având ini]ial o lungime de 10 metri, 
dup` primele probe este prelungit 
spre înainte cu înc` 2 metri pentru 
m`rirea eficien]ei sistemului de 
guvernare (ampenajul), rezultând 
în final o lungime total` de 12 metri. 
Toate celelalte elemente erau ferm 
ata[ate de fuzelaj prin man[oane 
din o]el. Sistemul de guvernare 
era prev`zut cu suprafe]e plane 
mobile comandate din postul de 
pilotaj prin intermediul unor cabluri 
de o]el, ac]ionate de un volan. 
Acesta, prin rotire stânga-dreapta, 
comanda ampenajul orizontal, 
deplasarea în stânga sau dreapta 
a volanului împreun` cu întregul 
s`u art iculat în partea opus` 
volanului comand#nd direc]ia. La 
partea posterioar` a fuzelajului era 
amplasat un stabilizator cruciform, 

aflat în fluxul de aer generat de cele 
dou` elice [i care, fiind din pânz`, 
producea vibra]ii datorit` fileurilor 
de aer. Aripile aveau ca structur` 
de rezisten]` dou` cadre din lemn 
acoperite cu pânz` impermeabil` 
(cauciucat`), men]inut` întins` de 
c`tre sistemul de hobane orizontale 
ancorate la extremit`]ile fuzelajului, 
fiecare unite la capete prin arcade, 
unghiul diedru [i preluarea for]elor 
de sustenta]ie fiind desc`rcate de 
hobanele dispuse în plan vertical.  

era valabil` o confirm` modificarea 
efectuat` în 1913 la aripa aparatului 
Vlaicu II, când monteaz` dou` 
rânduri de pânz`, iar fenomenul 
de formare a curburii nu mai are 
loc, Vlaicu sus]in#nd c` aparatul 
zboar` mult mai bine. 

NACELA {I TRENUL 
DE ATERIZARE

Nacela era amplasat ` sub 
f u zela j ,  o solu] ie cu cent r u l 
de  g r e ut a t e  fo a r t e  j os .  D e 
a s e m e n e a ,  e r a  p r e z e n t  u n 

pa rasol ,  s is tem ce con ferea 
s t ab i l i t a t e  î n  zbor,  î n  mod 
deosebit  în v i rajele st rânse, 
denumit atunci sistem pendul. 
Construit` din ]evi de o]el cu 
cadr ul a nter ior d in lemn de 
esen] ` t are, aceasta g` zduia 
postul de pilotaj monoloc, f`r` 
apa rate de bord, [ i  motor u l 
amplasat la partea anterioar`. 
Cele dou` elice erau amplasate 
coaxial pe fuzelaj, una tractiv` 
a m p l a s a t `  î n  f a ] a  n a c e l e i , 
cealalt` , propulsiv`, plasat` în 
spatele acesteia . El icele erau 
ant renate în sens contrar de 
motor pr in intermediul unui 
ansamblu cu lan] Gal, pinioane 
[i o ax` supl imentar` . Trenul 
d e  a t e r i z a r e ,  t r i c i c l u ,  e r a 
prev` zut cu a mor t i zoa re t ip 
bascul` cu sandour i la ro] i le 
pr incipale [i inele de cauciuc 
la bechie. Solu]ia de amplasare 
a motor ulu i în fa ] a post u lu i 
de p i lo t a j ,  a  adus u n m a re 
disconfort , pilotul se întorcea 
din zbor impregnat cu uleiul 
a r u n c a t  de  a c e s t a .  V l a i c u 
rez olv ` pâ n` l a  u r m ` acest 
neajuns pr in mont a rea unu i 
carenaj la partea superioar` 
motorului [i îmbr`carea 
c u  p â n z `  a 
p`r]ii inferioare 
a nacelei .

Monomotor, monoloc, parasol, tren de aterizare triciclu; Motor GNÔME Omega Monomotor, monoloc, parasol, tren de aterizare triciclu; Motor GNÔME Omega 
radial rotativ cu 7 cilindri r`cit cu aer, de 50 CP. Elicele: dou  ̀elice coaxiale radial rotativ cu 7 cilindri r`cit cu aer, de 50 CP. Elicele: dou  ̀elice coaxiale 
contrarotative din aluminiu cu suport din lemn, tura]ie 500 rot/min, contrarotative din aluminiu cu suport din lemn, tura]ie 500 rot/min, 
trac]iune 150 kg. DIMENSIUNI: anvergur  ̀10 metri; lungime trac]iune 150 kg. DIMENSIUNI: anvergur  ̀10 metri; lungime 
12 metri; în`l]ime 4,220 metri; suprafa]` portant` 12 metri; în`l]ime 4,220 metri; suprafa]` portant` 
25 metri. GREUTATE total` 300 kg. 25 metri. GREUTATE total` 300 kg. 
Performan]e: vitez` maxim` Performan]e: vitez` maxim` 
74 km/h74 km/h. . 

21.08.193921.08.1939 
– Primul lot de 
10 avioane Heinkel 
(HE-112 E), livrate 
conform unui contract 
\ncheiat cu Germania, a aterizat 
pe aerodromul din Cluj. La comenzi 
s-au aflat pilo]i germani. Primul 
rom#n care a pilotat acest aparat 
a fost comandorul Gheorghe 
Jienescu

01.09.193901.09.1939 – La declan[area 
celui de-al Doilea R`zboi Mondial, 
capacitatea combativ` a avia]iei 
noastre militare consta \n 276 avioane 
de lupt`, din care 82 de avioane 
de  recunoa[tere [i observare, 121 
de avioane de v#n` toare, 34 de 
avioane de bombardament, 21 de 
avioane de bombar dament u[or [i 
18 hidroavioane Savoia

23.01.1940 23.01.1940 
– S-a \nfiin]at prima 
escadril` sanitar` din 
]ar`, \ncadrat` \n exclusivitate 
cu personal navigant feminin, 
la ini]iativa Marinei {tirbey. 
Din Escadrila Alb` au mai f`cut 
parte Mariana Dr`gescu, ajuns` 
acum la peste 90 de ani, Nadia 
Russo, Virginia Thama[, Virginia 
Du]escu [.a.

07.194007.1940 
– S-au achizi]
ionat din Germania 
30 de avioane de v#n`toare 
Heinkel-112, 32  bimotoare 
Heinkel-111 H1 de bombardament, 
20 Stukas Ju-87 de bombardament 
\n picaj [i 50 de avioane de 
v#n`toare Messersch mitt Me-109 
E3 [i E7
13.07.194013.07.1940  – Printr-un Decret-
Lege, toate terenurile de avia]ie 
au trecut \n folosin]a Ministerului 
Aerului [i Marinei

10.04.194110.04.1941 – S-a \nfiin]at Grupul 
de Aerotransport Militar, cu sediul 
la aeroportul  B`neasa, format din 
dou` escadrile de transport greu 
[i una de transport u[or (escadrila 
sanitar`)

26.05.194126.05.1941 – Regele Mihai I 
a aprobat insignele pentru pilo]ii [i 
observatorii militari breveta]i pe 
avioanele de lupt`. La insignele din 
1915 se ad`ugau stema heraldic` 
a ]`rii [i coroana regal`. La acea 
dat`, avia]ia militar` dispunea de 
50 de escadrile

21.06.194121.06.1941 – |n 
preziua r`zboiului, 
avia]ia rom#n` 
dispunea de 50 
de escadrile de 
lupt`, \n loc de 
84 prev`zute \n 

programul de dotare 
a avia]iei militare. 

Seara, \n toate unit`]ile de avia]ie 
a fost citit mesajul de lupt` dat 
de ministrul secretar de stat al 
Aerului, generalul de escadr` 
Gheorghe Jienescu
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|n luna martie, intr` \n 
serviciu [i execut` primele misiuni 
bombardierul  cvadrimotor 
"Halifax"

19411941

19411941

Frank Whittle zboar`, la 
data de 15 mai, timp de 17 minute 
cu prototipul primului avion cu 
reac]ie britanic, Gloster E-28/30

A v i o n u l  g e r m a n 
Messerschmitt Me 163 se dovede[te 
a fi o arm` redutabil` \mpotriva 
avioanelor aliate dar, \n acela[i 
timp, extrem de periculos pentru 
proprii pilo]i

19411941

Avionul Republic XP-47B 
Thunderbolt, cel mai mare [i 
cel mai greu avion de v#n`toare 
construit p#n` \n acel moment face 
zborul inaugural pe 6 mai; avionul 
era dotat cu un motor de 2000 CP

Radarul britanic ASV Mk1 
\ncepe s` fie montat pe anumite 
tipuri de avioane de v#n`toare de 
noapte sau de recunoa[tere  

7 Decembrie 1941 7 Decembrie 1941 
"Raid aerian la Pearl 

Harbor. Nu este un exerci]iu..." 
– bombardierele japoneze "Aichi 
D4A1" \nso]ite de avioanele de 
v#n`toare "Zero" [i avioanele 
torpiloare "Nakajima B5N2" atac` 
baza naval` american` din Pacific; 
urmare a atacului, Statele Unite vor 
intra \n r`zboi 

19411941

MMMMMMMiiiiiGGG-2211 MMMMMMMiiiiGGG--2211 LanceRLanceR 100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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Armament:

– un tun THL-20, calibru 20 mm, 

– dou` mitraliere laterale calibru 

reactive UB-16-57, transportate pe 4 
puncte de acro[are.

ArmamentArmament::

– –

– –

e 4e 4
re.re.

Date tehnice:Date tehnice:
Motor: Motor: 

2 TURMO IV B(1043,98 kW). 2 TURMO IV B(1043,98 kW).  

Dimensiuni:Dimensiuni:
lungimea: ......................................15 m;lungimea: ......................................15 m; 

\n`l]imea: ....................................4,6 m;\n`l]imea: ....................................4,6 m; 
anvergura: .................3,38 m;anvergura: .................3,38 m; 

diametrul rotorului principal: .......16,2 m.diametrul rotorului principal: .......16,2 m. 

Greutatea:Greutatea:
gol: ............................................3615 kg;gol: ............................................3615 kg; 
maxim` la decolare: ................7400 kg.maxim` la decolare: ................7400 kg. 

Performan]e:Performan]e:
viteza maxim`: .......................263 km/h;viteza maxim`: .......................263 km/h; 

plafonul static: ..........................4800 m;plafonul static: ..........................4800 m; 
distan]a maxim` de zbor: ........550 km.distan]a maxim` de zbor: ........550 km. 

|n concordan]` cu prevederile Tratatului 
de la Viena, din 19 noiembrie 1990, privind 
for]ele armate conven]ionale din Europa, 
Rom#nia poate de]ine 120 de elicoptere de 
atac. Ministerul Ap`r`rii Na]ionale a decis 
ca programul de achizi]ie \n acest domeniu 
s` se concretizeze astfel:

– 96 de elicoptere de atac, construite de 
industria aeronautic` rom#n` sub licen]` 
(program anulat \n anul 1999);

– 24 de elicoptere I A R-330 Puma 
modernizate \n varianta SOCAT, variant` 

ce include un nou sistem de avionic` [i de 
armament.

Cele dou` programe urmau s` f ie 
dez volt ate de S C I A R S A Bra[ov. 
Configura]ia de baz` a fost stabilit` \n anul 
1992: Puma 2000. |n extensia acestei 
configura]ii a rezultat elicopterul IAR-330 
SOCAT (Sistem Optic de Cercetare [i 
Antitanc), destinat luptei antitanc. 

Compania israelian` Elbit Systems Ltd. 
a fost agreat`, \n anul 1994, ca furnizor de 
sisteme, iar \n luna septembrie 1995 a fost 

semnat contractul pentru modernizarea a 
24 de elicoptere IAR-330L Puma cu sistemul 
SOCAT.

Programul a \nceput \n anul 1996 ca o 
activitate \n comun \ntre Ministerul Ap`r`rii 
Na]ionale, SC IAR SA [i Elbit Systems Ltd. 
Primul zbor al IAR-330 SOCAT  a avul loc 
la data de 26 mai 1998.

Programul s-a finalizat prin livrarea 
c`tre For]ele Aeriene Rom#ne, la data de 
9 iunie 2005, a elicopterului cu num`rul de 
\nmatriculare 28.
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100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

22.06.194122.06.1941 
– La ora 4.30 
s-a executat pri-
ma misiune de lupt` a 
avia]iei militare rom#ne 
\n cel de-al Doilea R`zboi 
Mondial, prin atacarea aerodro-
mului Ismail de c`tre escadrila 51 
din Grupul 5 V#n`toare, Flotila 1. 
Grupul 3 V#n`toare a atacat aero-
dromurile Bolgrad [i Bulg`rica. 
L o c o t e n e n t u l 
Horia Agarici 
a  d o b o r# t 
trei bombar-
diere sovie-
t i c e  c a re 
se \ndrep-
t a u  s p r e 
Constan]a, 
i ar loco te -
nen t- coman -
dorul Cornel 
B`t`cui, din avia]ia 
de recunoa[tere \ndep`rtat`, a fost 
dobor#t deasupra localit`]ii Epureni, 
l#ng` Prut, fiind primul aviator 
rom#n c`zut \n al Doilea R`zboi 
Mondial.

|n aceea[i zi a primit botezul fo-
cului [i Serviciul General de P#nd` 
[i Alarm`

16.10.194116.10.1941 
– A fost cucerit`, 
de  t rupe le  rom#ne , 
Odessa. Grupul 7 V#n`toare, care 
a dus greul primelor lupte a r`mas cu 
trei avioane, din 36, fiind trimis \n ]ar` pentru 
refacere 12.06.194212.06.1942 

– Primul bombardament 
de noapte asupra Ploie[tiului, executat 
de americani cu o forma]ie de 23 de avioane 
B-24, f`r` un succes deosebit

21.04.194221.04.1942 – Statul Major al Aerului a solicitat 
Marelui Stat Major aprobare pentru func]ionarea 
Serviciului General de P#nd` [i Alarm`, suprapus 
cu Centrul General de Informa]ii al CAAT

03.03.194303.03.1943 – S-a \nfiin]at Grupul 6 
Bombardament Greu, \n cadrul Flotilei 3 
Bombardament, cu baza la Craiova, dotat 
cu 25 de avioane Ju-88, din care 12 noi. 
Avionul era un bimotor german conceput 
pentru bombardamentul \n picaj

COAND~ 1911 – COAND~ 1911 – 
PRIMUL BIMOTOR PRIMUL BIMOTOR 
DIN LUMEDIN LUME

Ca urmare a posibilit`]ilor limitate Ca urmare a posibilit`]ilor limitate 
în îndeplinirea misiunilor de c`tre în îndeplinirea misiunilor de c`tre 
avioanele ce zburaser` la manevrele avioanele ce zburaser` la manevrele 
militare din Picardia, of icialit`] ile militare din Picardia, of icialit`] ile 
militare franceze au luat hot`rârea militare franceze au luat hot`rârea 
orga n i z ` r i i  unu i ma re concurs orga n i z ` r i i  unu i ma re concurs 
destinat a selec]iona aparatele de zbor destinat a selec]iona aparatele de zbor 
capabile de performan]e specif ice capabile de performan]e specif ice 
misiunilor de lupt` încredin]ate avia]iei. misiunilor de lupt` încredin]ate avia]iei. 
Regulamentul acestui concurs a fost Regulamentul acestui concurs a fost 
publicat în octombrie 1910, cu un an publicat în octombrie 1910, cu un an 
înainte de sus]inerea lui propriu-zis`. înainte de sus]inerea lui propriu-zis`. 
Era obligatoriu ca avioanele s` f ie Era obligatoriu ca avioanele s` f ie 
construite în Fran]a (inclusiv, motorul). construite în Fran]a (inclusiv, motorul). 
Printre performan]ele: parcurgerea Printre performan]ele: parcurgerea 
f`r` escal` a unui circuit de 300 km cu f`r` escal` a unui circuit de 300 km cu 
o înc`rc`tur` util` de 300 kg [i o vitez` o înc`rc`tur` util` de 300 kg [i o vitez` 
minim` de 60 km/h, avionul trebuia s` minim` de 60 km/h, avionul trebuia s` 
poat` purta trei oameni. Decolarea [i poat` purta trei oameni. Decolarea [i 
aterizarea aveau s` se fac` de pe terenuri aterizarea aveau s` se fac` de pe terenuri 
înierbate, cultivate cu lucern`, p`[uni, înierbate, cultivate cu lucern`, p`[uni, 
o miri[te, terenuri arate. Trebuia s` o miri[te, terenuri arate. Trebuia s` 
poat` fi demontat relativ u[or, pentru poat` fi demontat relativ u[or, pentru 
a f i transportat de c`tre solda]i pe a f i transportat de c`tre solda]i pe 

[osea sau pe calea ferat`. Pornirea [osea sau pe calea ferat`. Pornirea 
motorului trebuia s` fie f`cut` de c`tre motorului trebuia s` fie f`cut` de c`tre 
un singur mecanic. Aparatul trebuia s` un singur mecanic. Aparatul trebuia s` 
fie prev`zut cu dubl` comand`. Erau fie prev`zut cu dubl` comand`. Erau 
impuse condi]ii extrem de dure care impuse condi]ii extrem de dure care 
f`ceau improbabil` participarea cu f`ceau improbabil` participarea cu 
[anse a vreunuia din aparatele de zbor [anse a vreunuia din aparatele de zbor 
construite în 1910. construite în 1910. 

L egat pr intr-o mare pr ietenie L egat pr intr-o mare pr ietenie 
de Louis Seguin, Henri Coanda s-a de Louis Seguin, Henri Coanda s-a 
hot`rât s`-i urmeze sfatul [i a început hot`rât s`-i urmeze sfatul [i a început 
construc]ia unui nou aparat de zbor, construc]ia unui nou aparat de zbor, 
pentru a participa cu el la concursul pentru a participa cu el la concursul 
militar de la Reims. Avea la dispozi]ie militar de la Reims. Avea la dispozi]ie 
mai pu]in de nou` luni pentru a construi mai pu]in de nou` luni pentru a construi 
aparatul [i a face probele de zbor. aparatul [i a face probele de zbor. 

Fuzelajul noului s`u avion este Fuzelajul noului s`u avion este 
alc`tuit dintr-o grind` metalic` cu alc`tuit dintr-o grind` metalic` cu 
z`brele, sub]ire, pe care sunt fixate z`brele, sub]ire, pe care sunt fixate 
cadrele din lemn destinate s` dea c`tre cadrele din lemn destinate s` dea c`tre 
coada avionului forma cu rezisten]a coada avionului forma cu rezisten]a 
cea mai mic` la înaintare. Toat` partea cea mai mic` la înaintare. Toat` partea 
dinapoi este învelit` în tabl`. Grinda dinapoi este învelit` în tabl`. Grinda 
metalic` face corp spre în fa]` cu nacela metalic` face corp spre în fa]` cu nacela 
propriu-zis`, fusiform`, prelungit` propriu-zis`, fusiform`, prelungit` 
printr-o capot` ovoidal` ce sus]ine cele printr-o capot` ovoidal` ce sus]ine cele 
dou` motoare rotative amplasate de-o dou` motoare rotative amplasate de-o 
parte [i de alta a axei de simetrie [i la parte [i de alta a axei de simetrie [i la 
exterior.  “Coand` 1911” era primul exterior.  “Coand` 1911” era primul 
bimotor din lume.bimotor din lume.

Rev ista L’Aero consemneaz` Rev ista L’Aero consemneaz` 
prezen]a crea]iei lui Coand` la cel de-al prezen]a crea]iei lui Coand` la cel de-al 
Treilea Salon Aeronautic din capitala Treilea Salon Aeronautic din capitala 
Fran]ei: Fran]ei: „Coand` e în primul etaj. Îl vei „Coand` e în primul etaj. Îl vei 

g`si acolo ca [i anul trecut [i, ca [i anul g`si acolo ca [i anul trecut [i, ca [i anul 

trecut, vei r`mâne mirat înaintea atâtor trecut, vei r`mâne mirat înaintea atâtor 

geniale inven]iuni. Dac` nu a fost gata geniale inven]iuni. Dac` nu a fost gata 

la concursul militar, asta nu a împiedicat la concursul militar, asta nu a împiedicat 

ca to]i s`-i arate un mare interes iar ca to]i s`-i arate un mare interes iar 

acum îi putem vedea inven]iile sale acum îi putem vedea inven]iile sale 

per fec]ionate [i puse la punct; un perfec]ionate [i puse la punct; un 

aeroplan în miniatur`, o arip` metalic` aeroplan în miniatur`, o arip` metalic` 

foarte rezistent`, un [asiu în o]el [i un foarte rezistent`, un [asiu în o]el [i un 

aparat chronofotografic, un aparat de aparat chronofotografic, un aparat de 

aruncat torpile, etc..”aruncat torpile, etc..”. {tirea este . {tirea este 
preluat` [i de c`tre revista lui Mihail preluat` [i de c`tre revista lui Mihail 
Cerchez, Avia]iunea, nr.1 din ianuarie Cerchez, Avia]iunea, nr.1 din ianuarie 
1912. În Anglia, The Aero, în num`rul 1912. În Anglia, The Aero, în num`rul 
din februarie 1912 prezint` în detaliu din februarie 1912 prezint` în detaliu 
avionul. Coand` prime[te distinc]ia avionul. Coand` prime[te distinc]ia 
„Palmes Academique”, cu men]iunea „Palmes Academique”, cu men]iunea 
«pentru ser v ici i specia le aduse «pentru ser v ici i specia le aduse 
aeronauticii».aeronauticii».

În num`rul din ianuarie 1912 al În num`rul din ianuarie 1912 al 
revistei L Aerophile, Henri Mirguet revistei L Aerophile, Henri Mirguet 
prezint` avioanul bimotor. Este printre prezint` avioanul bimotor. Este printre 
pu]inii care au în]eles importan]a pu]inii care au în]eles importan]a 
construc]iei tân`rului Coand`. El scrie: construc]iei tân`rului Coand`. El scrie: 
"...dac` nu îi sunt rezervate frumoasele "...dac` nu îi sunt rezervate frumoasele 

performan]e, biplanul Coand` poart` în performan]e, biplanul Coand` poart` în 

el concep]ii suficiente pentru a asigura el concep]ii suficiente pentru a asigura 

inventatorului un renume, atribuit inventatorului un renume, atribuit 

justificat. Putem fi convin[i c` anumi]i justificat. Putem fi convin[i c` anumi]i 

constructori vor g`si în acest aeroplan constructori vor g`si în acest aeroplan 

izvorul de imagina]ie care pare c` le-a izvorul de imagina]ie care pare c` le-a 

lipsit pân` acum (sb. a.). Iar, acest fapt lipsit pân` acum (sb. a.). Iar, acest fapt 

nu reprezint` un lucru neînsemnat chiar nu reprezint` un lucru neînsemnat chiar 

dac` nu aduce nic i un pro f i t "dac` nu aduce nic i un pro f i t "  
(inventatorului – n.a.). Indiscutabil, (inventatorului – n.a.). Indiscutabil, 
dezam`git, Henri Coand`  este nevoit dezam`git, Henri Coand`  este nevoit 
s` accepte oferta de a lucra pentru The s` accepte oferta de a lucra pentru The 
Br it ish and Colonia l Aeroplane Br it ish and Colonia l Aeroplane 
Company. Company. 

Avionul bimotor construit pentru concursul militar de la Reims, Avionul bimotor construit pentru concursul militar de la Reims, 
19111911

Concursul militar de la Reims. Avionul construit de Concursul militar de la Reims. Avionul construit de 
Coand`, \n hangarCoand`, \n hangar

Reims 1911 – ajustarea parametrilor motorului Gnôme Reims 1911 – ajustarea parametrilor motorului Gnôme 

19421942

01.08.194301.08.1943 
– "Parc` era infernul ..." 

erau cuvintele celor care se 
\ntorceau din raidul american 
asupra Ploie[tiului; surprin[i de 
intensitatea ap`r`rii antiaeriene, 
americanii considerau la acea 
vreme acest raid un e[ec. |n 
imagine, un B-24 Liberator lovit 
\n plin de antiaeriana rom#n`

19421942

|n SUA se fac zboruri de 
\ncercare cu Bell XP-58A(sus)
iar \n Germania intr` \n serviciu 
Messerchmitt Me 263(jos). Ambele 
avioane sunt avioane cu reac]ie

01.06.194201.06.1942 – La bordul 
unui avion P-37 Lightning, un pilot 
american execut` un bombardament 
asupra trupelor japoneze. Dup` 
lansarea bombelor, largheaz` 
[i rezervoarele suplimentare 
pline cu combustibil cu care era 
echipat avionul. Efectul combinat 
al exploziilor este devastator. S-a 
produs astfel efectul care avea s` 
duc` la crearea napalmului 

01.06.194301.06.1943 – Echipate cu 
bombe de construc]ie special`, 
ce necesitau lansarea de la o 
\n`l]ime extrem de mic`, 19 avioane 
Lancaster execut` un bombardament 
asupra barajelor germane din 
Bazinul Ruhr; britanicii au pierdut 
54 de aviatori [i 8 avioane   

|n Statele Unite ale Americii 
industria de r`zboi sus]ine efortul 
alia]ilor. Peste 2.000.000 de 
oameni sunt angrena]i \n industria 
aeronautic`, f`r` a fi inclu[i \n acest 
num`r cei angaja]i la 
firmele subcontractoare  

19431943

19431943
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MITING REGAL

 La ini]iativa Ministerului de R`zboi [i sub înaltul 
patronaj al ASR Principelui Ferdinand al României, 
s-a organizat „Marele Miting de Avia]ie, pentru 
experien]ele celui dintâi Aeroplan Românesc, 
inventat, construit [i pilotat de ing. Aurel Vlaicu”. 

A fost o zi posomorât` de toamn` [i b`tea un vânt 
puternic de 12 metri pe secund`. Cu toate acestea, 
Vlaicu a reu[it s` zboare conform programului 
anun]at. Din cauza timpului nefavorabil, anun]ul 
mitingului a fost f`cut cu 9 zile înainte, perioad` 
insuficient` ca oamenii s` se poat` preg`ti sa vin` 
la Bucure[ti. Au fost localit`]i în care nu s-a f`cut 
anun]ul, astfel c` asisten]a a fost pe sfert fa]` de 
cea de la demonstra]ia lui Bleriot. 

Societatea Academic` Social-Literar` „România 
Jun`” a conferit lui Aurel Vlaicu, în adunarea 
general` din 12 noiembrie 1910, ca urmare [i a 
mitingului regal, titlul de Membru de Onoare, 
în semn de recuno[tin]` pentru meritele sale în 
folosul Neamului Românesc. 

În ziua de 8/21 noiembrie 
1910 a avut loc, la complexul 
Chitila, un miting de avia]ie în 
adev`ratul sens al cuv#ntului, 
primul din ]ar` la care au 
luat parte mai multe aparate 
de zbor diferite. Au efectuat 
demonstra]ii de zbor: Michel 

Molla, instructor de zbor al 
{colii de pilotaj de la Chitila, 
{erban Cantacuzino, pilot 
format de aceast` [coal` pe 
un avion Farman construit în 
atelierele complexului, Aurel 
Vlaicu pe aparatul s`u model 
1910 [i Robert Catargi pe 

aparatul Wright. Principele 
G.V. Bibescu [i -a anun]at 
participarea, dar aparatul 
s`u Blér iot X I a devenit 
indisponibil în urma unui 
accident.

CONTRACTUL 
CU MINISTERUL 
DE R~ZBOI

La începutul lunii decembrie 1910, 
proiectul de contract între Ministerul de R`zboi 
[i Aurel Vlaicu privind fabricarea în licen]` a 
aparatului model Vlaicu 1910 este finalizat. 

Vlaicu în]elege c` nu va mai putea dispune de 
aparat [i se adreseaz` pe 2 noiembrie 1910 
ministrului de r`zboi, solicitând conducerea 
sec]iei de construc]ie a aparatelor. Urmeaz`, 
în aceea[i zi, consult`ri între cele dou` p`r]i, 
finalizate prin semnarea contractului nr. 8537/2 
decembrie 1910, prin care se hot`ra: 

“Art. 1. Inginerul Vlaicu Aurel, cedeaz` 

Ministerului de R`zboi dreptul de a construi, 

atât pentru armat` [i pentru orice alt minister, 

aeroplanul s`u, modelul existent, 

construit în Arsenalul de 

C o n s t r u c ] i i  a l 

Armatei , 

precum [i dup` orice alte modele ar mai 

construi în viitor inginerul Vlaicu sau dup` 

orice îmbun`t`]iri ar mai aduce pentru 

des`vâr[irea perfec]ion`rii aparatului.

Modelele sau îmbun`t`]irile viitoare 

f`cute în ]ar` sau în str`in`tate se vor pune 

de D-l Inginer Vlaicu la dispozi]ia ministerului 

împreun` cu planurile respective”...  
În contract nu a fost stipulat` cererea lui 

Vlaicu de a conduce personal fabrica]ia, doar 

suma compensatorie de 50.000 de lei [i 
celelalte obliga]ii, dezavantajoase ce-i 
revin. Procesul de fabrica]ie nu a 
fost niciodat` demarat.

Î

Primul miting cu mai multe aparate – B`neasa 1910

O alt` \ncercare de zbor cu Vlaicu I

Aurel Vlaicu 
\n costum de zbor

02.03.194302.03.1943 – Conducerea 
s ta tulu i  rom#n a  accepta t 
propunerea mare[alului german 
Göring ca o parte a personalului 
navigant al Grupului 7 V#n`toare 
s` fie \ncadrat \n Flotila german` 
“UDET”, o flotil` de prestigiu, 
dotat` cu avioane Me-109 G-4 noi, 
cu condi]ia ca pilo]ii rom#ni s`-[i 
p`streze uniforma, iar pe avioane 
s` figureze cocarda Rom#niei

18.03.194318.03.1943 – Grupul 3 V#n`toare 
al pilo]ilor rom#ni din cadrul flotilei 
germane “UDET” a preluat 40 de 
avioane Me-109 G-4

18.07.194318.07.1943 
– Pierderi grele 
p en t ru  Grupu l  6 
Bombarda ment dup` prima 
lun` de lupt`: 22 de mor]i. Din 
cele 25 de avioane Ju-88, numai 
7 mai erau apte pentru executarea 
misiunilor

15.09.194315.09.1943 
–  G r u p u l  9 
V#n` toare a terminat 
trecerea pilo]ilor pe Me-109, 
\nlocuind complet Grupul 7

30.08.194330.08.1943 – |ntr-o sin gur` 
misiune, c`pitanul Con  s tantin B#zu 
Cantacuzino, \n celul` cu M`l`cescu, 
a dobor#t patru avioane inamice. 
B#zu totaliza p#n` atunci 23 de 
victorii. Avea s` mai ob]in` \nc` 30 
p#n` la sf#r[itul r`zboiului

10.01.194410.01.1944 – A zecea victorie a 
Grupului 5 Bombardament, care, 
ac]ion#nd cu 14 avioane, a nimicit o 
mare concentrare de tancuri inamice 
la Gruscoie (zona Kirovograd)

04.04.194404.04.1944 – Grupurile 
6 [i 7 V#n`toare au dobor#t 24 
de bombardiere “Liberator” din 
cele 170 de aparate ale Flotilei a 
V-a Americane care au bombardat 
Bucure[tiul

30.03.194430.03.1944 – Dup` ultimele  – Dup` ultimele 
ac]iuni de lupt` de pe aerodromurile ac]iuni de lupt` de pe aerodromurile 
Lepetika [i Odessa, Grupul 9 Lepetika [i Odessa, Grupul 9 
V#n`toare a \nceput activit`]ile de V#n`toare a \nceput activit`]ile de 
mutare pe aerodromul Tecuci, de mutare pe aerodromul Tecuci, de 
unde a ac]ionat pe frontul Ia[i – Tg. unde a ac]ionat pe frontul Ia[i – Tg. 
Frumos – Pa[caniFrumos – Pa[cani

A v i o n A v i o n 
Messerschmit t Messerschmit t 
Bf 109E-3, înmatriculat în For]ele Bf 109E-3, înmatriculat în For]ele 
Aeriene Regale Rom#ne, folosit în Aeriene Regale Rom#ne, folosit în 
campania de la Stalingradcampania de la Stalingrad
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C-27J este compatibil cu urm`toarele tipuri de misiuni:C-27J este compatibil cu urm`toarele tipuri de misiuni:
– Asisten]` umanitar`;– Asisten]` umanitar`;
– Evacuare medical` – 36 pacien]i, 6 doctori, aparate de – Evacuare medical` – 36 pacien]i, 6 doctori, aparate de 

oxigen individuale; oxigen individuale; 
– Transport înc`rc`tur` – 10 tone, 1.000 mile marine – Transport înc`rc`tur` – 10 tone, 1.000 mile marine 

(aproximativ 1.800 km); (aproximativ 1.800 km); 
– Transport trupe – 62 solda]i, 2.010 mile marine – Transport trupe – 62 solda]i, 2.010 mile marine 

(aproximativ 3.700 km); (aproximativ 3.700 km); 
–  Opera]iuni desant – 46 para[uti[ti cu echipament complet, –  Opera]iuni desant – 46 para[uti[ti cu echipament complet, 

1.028 mile marine (aproximativ 1.900 km); 1.028 mile marine (aproximativ 1.900 km); 
– Opera]iuni de c`utare [i salvare – pe o raz` de 200 mile – Opera]iuni de c`utare [i salvare – pe o raz` de 200 mile 

marine (aproximativ 370 km), la o în`l]ime de aproximativ marine (aproximativ 370 km), la o în`l]ime de aproximativ 
330 m, 9,6 ore de func]ionare; 330 m, 9,6 ore de func]ionare; 

– Para[utare materiale – 6 containere CDS, 5.000 kg, – Para[utare materiale – 6 containere CDS, 5.000 kg, 
„atestat” pentru 1.280 mile marine (aproximativ  2.370 „atestat” pentru 1.280 mile marine (aproximativ  2.370 
km); km); 

– Materiale de lupt` – 8 tone. – Materiale de lupt` – 8 tone. 

C u C u 
un de-un de-
sign militar sign militar 
robust [i abilit`]i robust [i abilit`]i 
tactice [i de manevrabi-tactice [i de manevrabi-
litate unice, Spartan este com-litate unice, Spartan este com-
patibil cu o gam` larg` de misiuni patibil cu o gam` larg` de misiuni 
militare tactice de transport [i misiuni de militare tactice de transport [i misiuni de 
ajutor umanitar, asigurând un succes constant ajutor umanitar, asigurând un succes constant 
[i direct, 24 de ore din 24 [i indiferent de condi]iile [i direct, 24 de ore din 24 [i indiferent de condi]iile 
meteorologice.meteorologice.

• Spartan C-27J este ideal pentru a transporta trupe angajate în misiuni • Spartan C-27J este ideal pentru a transporta trupe angajate în misiuni 
în afara grani]elor, chiar [i în mediile cele mai austere. Este capabil s` în afara grani]elor, chiar [i în mediile cele mai austere. Este capabil s` 
func]ioneze perioade lungi de timp în condi]ii climaterice severe, f`r` sprijinul func]ioneze perioade lungi de timp în condi]ii climaterice severe, f`r` sprijinul 
direct al bazei principale de opera]iuni. C-27J a fost proiectat pentru a direct al bazei principale de opera]iuni. C-27J a fost proiectat pentru a 
decola/ateriza de pe/pe piste neamenajate, în locuri în care nu exist` decola/ateriza de pe/pe piste neamenajate, în locuri în care nu exist` 
echipament auxiliar.echipament auxiliar.

• C-27J• C-27J transport` pe calea aerului trupe, marf`, vehicule – precum gama  transport` pe calea aerului trupe, marf`, vehicule – precum gama 
militar` de produse Range Rover (inclusiv versiunile „lungi”) [i HMMWV (vehicul militar` de produse Range Rover (inclusiv versiunile „lungi”) [i HMMWV (vehicul 
rutier polivalent de mare mobilitate) –, artilerie u[oar`, elicoptere u[oare, diferite rutier polivalent de mare mobilitate) –, artilerie u[oar`, elicoptere u[oare, diferite 
echipamente [i personal. Para[uteaz` trupe [i materiale [i poate servi ca unitate de echipamente [i personal. Para[uteaz` trupe [i materiale [i poate servi ca unitate de 
evacuare medical` [i platform` (centru) pentru opera]iuni de c`utare [i salvare. evacuare medical` [i platform` (centru) pentru opera]iuni de c`utare [i salvare. 

• C-27J• C-27J are caracteristici de  are caracteristici de 
supravie]uire proprii, datorit` supravie]uire proprii, datorit` 
propulsiei puternice, designului propulsiei puternice, designului 
aerodinamic dovedit al G222 care aerodinamic dovedit al G222 care 

ofer` calit`]i de pilotare excelente, ofer` calit`]i de pilotare excelente, 
precum [i datorit` unei foarte precum [i datorit` unei foarte 
bune manevrabilit`]i. Mai mult, bune manevrabilit`]i. Mai mult, 
toleran]a prin construc]ie la avarii, toleran]a prin construc]ie la avarii, 

redundan]a sistemului, separa]ia fizic` redundan]a sistemului, separa]ia fizic` 
din construc]ie, izolarea [i blindarea din construc]ie, izolarea [i blindarea 
componentelor importante fac componentelor importante fac 
din Spartan un avion robust.din Spartan un avion robust.

• C-27J are acelea[i motoare, propulsoare [i sisteme de • C-27J are acelea[i motoare, propulsoare [i sisteme de 
avionic` digitale ca [i Hercules C-130J, ultima genera]ie avionic` digitale ca [i Hercules C-130J, ultima genera]ie 
de avioane Hercules, faimoase pe plan interna]ional. de avioane Hercules, faimoase pe plan interna]ional. 

Spartan folose[te, de asemenea, acela[i echipament Spartan folose[te, de asemenea, acela[i echipament 
de înc`rcare [i are o podea mai solid` (+10%), de înc`rcare [i are o podea mai solid` (+10%), 

ceea ce îl face solu]ia ideal` pentru ceea ce îl face solu]ia ideal` pentru 
transportul unei înc`rc`turi transportul unei înc`rc`turi 

militare compacte.militare compacte.

• Spartan C-27J• Spartan C-27J este în special  este în special 
potrivit pentru toate misiunile care potrivit pentru toate misiunile care 

necesit` un avion de transport necesit` un avion de transport 
adaptabil, misiuni pentru care de adaptabil, misiuni pentru care de 

multe ori este cu mult mai valoros multe ori este cu mult mai valoros 
decât majoritatea avioanelor cargo de decât majoritatea avioanelor cargo de 

dimensiuni mai mari, cu patru motoare. dimensiuni mai mari, cu patru motoare. 
De fapt, operatorii avioanelor de De fapt, operatorii avioanelor de 

transport mai mari (precum C-130) transport mai mari (precum C-130) 
efectueaz` cele mai multe din efectueaz` cele mai multe din 

misiunile de transport f`r` a exploata misiunile de transport f`r` a exploata 
la maximum sarcinile utile. Astfel, la maximum sarcinile utile. Astfel, 

eficien]a lor este mai sc`zut`. eficien]a lor este mai sc`zut`. Spartan Spartan 
C-27JC-27J poate efectua aproximativ 80%  poate efectua aproximativ 80% 

din misiunile de transport realizate din misiunile de transport realizate 
de obicei cu avioane cargo mai mari. de obicei cu avioane cargo mai mari. 

Astfel, resursele sunt optimizate, Astfel, resursele sunt optimizate, 
datorit` banilor economisi]i în datorit` banilor economisi]i în 

compara]ie cu costurile de achizi]ie [i compara]ie cu costurile de achizi]ie [i 
opera]ionale ale avioanelor cargo mai opera]ionale ale avioanelor cargo mai 

mari, cu patru motoare. mari, cu patru motoare. 

19441944

Folos i t  ca  av ion  de 
interceptare sau de recunoa[tere, 
Havilland Mosquito se afla printre 
cele mai rapide avioane ale epocii 
sale

1944 1944 

Un ansamblu ciudat avea 
s` fie folosit de avia]ia german`: 
avionul Ju 88 (cel de dedesubt), 
este transformat intr-o bomb` 
gigant, capabil s` poarte 3800 de 
kilograme de exploziv

19441944

Al 5000-lea exemplar 
construit de uzinele din Burbank, 
acest P-38J Lightning era vopsit \n 
ro[u; aparatul, botezat "Yippiee" are 
prizele de aer \n spatele elicelor [i 
o autonomie de 12 ore   

Ultimele "arme secrete ale 
celui de-al III-lea Reich" au intrat \n 
dotare prea t#rziu pentru a putea 
schimba soarta r`zboiului; avionul-
rachet` Me163B Komet (sus) nu 
putea zbura dec#t zece minute cu 
viteza maxim` de 960 km/h. |n 
imaginea de jos, bombardierul cu 
reac]ie Arado Ar.234 Blitz 

19441944

|n campania din Pacific, la 
data de 25 octombrie pilo]ii japonezi 
execut` primul atac sinuciga[ 
asupra navelor de r`zboi americane; 
intra]i \n istorie sub numele 
"kamikaze", ace[tia reprezentau 
solu]ia disperat` a Japoniei pentru 
c#[tigarea r`zboiului 

19441944

19441944

Intr` \n serviciu, \n luna 
iulie, avionul cu reac]ie britanic 
Gloster Metor [i este folosit \n 
special pentru interceptarea 
rachetelor germane V-1 19441944

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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Primul zbor al 
modelului C-130B, 
const r u it  \ nt r - un 
num`r de 134 de apa-
rate, variant` dotat` 
cu motorul T-56-A-7 
[i echipat` cu un 
radar de naviga]ie 
mai mare, de tipul 
APN59, plasat \n bo-
tul avionului, a avut 
loc pe 20 octombrie 

1958. Variantele ulte-
rioare au suferit o se-
rie de  \mbun`t`]iri, 
av ionul devenind 
mai puternic [i mai 
f lexibil, put#nd f i 
util izat \n misiuni 
tot mai complexe, 
cum ar f i: modelul 
KC -130(av ion - c is -
tern`), EC-130(avion 
pentru r`zboi electro-

nic) [i AC-130, dotat 
cu un tun de bord 
calibrul 105 mm.

Mai mult de 2000 
de aparate se afl` \n 
serviciu, \n prezent, 
\n peste 56 de ]`ri.

L a data de 25 
octombrie 1996, pri-
mele aparate C-130B 
Hercules au intrat \n 
\nzestrarea For]elor 

Aer iene Rom# ne. 
Avioanele au sosit 
\n Rom#nia pe calea 
aerului, fiind pilotate 
de pilo]i americani. 
|n perioada imediat 
urm`toare, la cen-
trele din Marietta 
(Georgia), SUA, au 
fost preg`tite dou` 
echipaje rom#ne[ti 
complete.

|n anul 1951, For]ele Aeriene ale SUA au \naintat o cere-
re, \n privin]a construirii unei aeronave de transport tactic, 
c`tre companiile Boeing, Douglas, Fairchild [i Lockheed. 
Noul avion trebuia s` fie capabil s` decoleze [i s` aterizeze 
pe piste scurte, s` transporte cel pu]in 92 de militari echipa]i 
de lupt` ori 64 de para[uti[ti la 2100 de kilometri, sau 30000 
kg de \nc`c`tur` la o distan]` de 1800 de kilometri. De ase-
menea, trebuia s` fie prev`zut cu dou` u[i laterale [i o trap` 
posterioar` cu posibilit`]i de a fi deschise \n timpul zborului. 
|n final, compania Lockheed a fost desemnat` c#[tig`torul 
competi]iei, datorit` avionului s`u cu patru motoare care, 
din multe puncte de vedere, era deasupra cerin]elor. Primul 
avion de serie, C-130A, numit p#n` \n prezent Hercules, a 
ie[it din produc]ie \n data de 7 aprilie 1955 [i era dotat cu 
motoare Allison T-56-A-1 de 3750 CP. Avionul a fost livrat 
armatei SUA \n luna decembrie 1956.

C 130 – HERCULESC 130 – HERCULES

Date tehnice:Date tehnice:
Motor:  4 Allison T-56-A-7.
Dimensiuni:
lungimea: .................29,8 m; 
\n`l]imea: ................11,66 m; 
anvergura: ..............40,41 m. 

Performan]e:
viteza maxim`: ...........616 km/h; 
viteza de croazier`: ....582 km/h; 
pafonul static: ...............10000 m; 
distan]a maxim  ̀de zbor......5200 km 

Greutatea:
gol: ..................34686 kg; 
normal` la decolare:.... 70310 kg; 
maxim` la decolare: ......79380 kg. 

100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

num`r de 134 de apa-
rate, variant` dotat` 
cu motorul T-56-A-7 
[i echipat` cu un 
radar de naviga]ie 
mai mare, de tipul 
APN59, plasat \n bo-
tul avionului, a avut 
loc pe 20 octombrie 

av ionul devenind 
mai puternic [i mai 
f lexibil, put#nd f i 
util izat \n misiuni 
tot mai complexe, 
cum ar f i: modelul 
KC -130(av ion - c is -
tern`), EC-130(avion 
pentru r`zboi electro-

Mai mult de 2000 
de aparate se afl` \n 
serviciu, \n prezent, 
\n peste 56 de ]`ri.

L a data de 25 
octombrie 1996, pri-
mele aparate C-130B 
Hercules au intrat \n 
\nzestrarea For]elor 

aerului, fiind pilotate 
de pilo]i americani. 
|n perioada imediat 
urm`toare, la cen-
trele din Marietta 
(Georgia), SUA, au 
fost preg`tite dou` 
echipaje rom#ne[ti 
complete.
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05.04.194405.04.1944 
– La atacurile 
\ n t r e p r i n s e  d e 
bombardierele B-17, 
\nso]ite de avioane de v#n`toare 
“Lightning” asupra Ploie[tiului, 
Grupurile 6 [i 7 au dobor#t \nc` 
15 avioane

Alexandru {erb`nescu
Alexandru {erb`nescu

15, 16, 21 [i 24.04.194415, 16, 21 [i 24.04.1944 – Avioane 
de bombardament anglo-americane 
\nso]ite de avioane de v#n`toare 
“Mustang” [i “Lightning” au 
executat misiuni de bombardament 
asupra unor \nsemnate obiective din 
Turnu Severin, Bra[ov, Bucure[ti. 
Avia]ia noastr` de v#n`toare [i 
artileria antiaerian` au reac]ionat 
cu promptitudine produc#nd 
inamicului pierderi \nsemnate 

10.06.194410.06.1944 – Grupul 6 V#n`toare, 
condus de c`pitanul Dan Vizanti, a 
dobor#t 24 de avioane “Lightning” 
din flotila de avia]ie american` care 
\ncercase s` atace, prin surprindere, 
aerodromul Pope[ti-Leordeni, baza 
unit`]ii de avia]ie rom#ne

18.08.194418.08.1944 – Are loc ulti mul raid al americanilor, 
cu 300 de bombardiere, protejate de avia]ia de v#n`toare. |n lupta inegal` 
dus` de cele 25 de avioane de v#n`toare rom#ne[ti ale Grupu rilor 7 [i 9, 
a c`zut eroic c`pita nul Alexandru {erb`nescu. Totali zase 590 de misiuni 
la inamic, din care 235 de lupte aeriene, \n care dobor#se 52 de avioane 
inamice. I s-au f`cut funeralii na]ionale
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23.08.194423.08.1944 
– La ora 22.00, 
c#nd regele Mihai I a comunicat, 
la radio, \ncetarea r`zboiului al`turi de Germania 
nazist` [i al`turarea la coali]ia Na]iunilor Unite, avia]ia 
militar` rom#n` dispunea de 486 de avioane [i de 
22 de hidroavioane de lupt`, de 12 pla noare de 
transport, 1.131 de avioane \n zona interioar`, 
511 echipaje de lupt` pentru toate tipurile de 
avioane [i un efectiv total de 37196 
de oameni
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Ne afl̀ m în perioada premerg t̀oare Primului R`zboi Mondial, iar constructorii Ne afl̀ m în perioada premerg t̀oare Primului R`zboi Mondial, iar constructorii 
englezi de avioane supravegheaz  ̀atent evolu]ia inven]iilor aeronautice din Fran]a. englezi de avioane supravegheaz  ̀atent evolu]ia inven]iilor aeronautice din Fran]a. 
Cum inventatorii au [i ei zeii lor, la numai 25 de ani, Coand  ̀este numit director Cum inventatorii au [i ei zeii lor, la numai 25 de ani, Coand  ̀este numit director 
tehnic la uzinele engleze Bristol. Considerat un inventator excentric, înc  ̀ de la tehnic la uzinele engleze Bristol. Considerat un inventator excentric, înc  ̀ de la 
început este avertizat de [efii s ì “S  ̀nu pui îns  ̀turbine, ci s  ̀pui elice ca toat̀  lumea”. început este avertizat de [efii s ì “S  ̀nu pui îns  ̀turbine, ci s  ̀pui elice ca toat̀  lumea”. 
Oare unde ar fi r`mas lumea dac  ̀ Henri Coand  ̀ ar fi f̀ cut “ca toat̀  lumea”, Oare unde ar fi r`mas lumea dac  ̀ Henri Coand  ̀ ar fi f̀ cut “ca toat̀  lumea”, 
st̀ pânindu-[i elanurile creatoare? Tân`rul inventator continu  ̀ îns  ̀ s  ̀ aduc` st̀ pânindu-[i elanurile creatoare? Tân`rul inventator continu  ̀ îns  ̀ s  ̀ aduc` 
îmbun t̀̀ ]iri dup  ̀ îmbun t̀̀ ]iri avia]iei, demonstrându-[i totodat̀  excelentele îmbun t̀̀ ]iri dup  ̀ îmbun t̀̀ ]iri avia]iei, demonstrându-[i totodat̀  excelentele 
capacit̀ ]i de organizare [i conducere. La Bristol se na[te avionul Bristol-Coand ,̀ capacit̀ ]i de organizare [i conducere. La Bristol se na[te avionul Bristol-Coand ,̀ 
care intr  ̀rapid în dotarea armatelor diverselor state ale lumii. Cu acesta, armata care intr  ̀rapid în dotarea armatelor diverselor state ale lumii. Cu acesta, armata 
român  ̀devine prima armat̀  care a folosit avionul în scopuri militare, în R`zboaiele român  ̀devine prima armat̀  care a folosit avionul în scopuri militare, în R`zboaiele 
Balcanice (1912-1913).Balcanice (1912-1913).

La începutul anului 1912, a proiectat primul dintre avioanele sale ce aveau s` La începutul anului 1912, a proiectat primul dintre avioanele sale ce aveau s` 
fie fabricate la The British and Colonial Aeroplane. Era un monoplan destinat fie fabricate la The British and Colonial Aeroplane. Era un monoplan destinat 
antrenamentului elevilor din [colile de pilotaj. A fost o premier  ̀mondial̀  în domeniu, antrenamentului elevilor din [colile de pilotaj. A fost o premier  ̀mondial̀  în domeniu, 
o solu]ie ce avea s  ̀fie folosit̀  pân  ̀în preajma celui de-al Doilea R`zboi Mondial. o solu]ie ce avea s  ̀fie folosit̀  pân  ̀în preajma celui de-al Doilea R`zboi Mondial. 
Au fost construite [ase aparate din acest model, având numerele de fabrica]ie 77, Au fost construite [ase aparate din acest model, având numerele de fabrica]ie 77, 
132, 185, 186, 188 [i 189. Ultimele patru numere, au fost cump`rate [i au intrat în 132, 185, 186, 188 [i 189. Ultimele patru numere, au fost cump`rate [i au intrat în 
înzestrarea {colii Militare de Pilotaj de la Cotroceni. A mai fost construit un avion de înzestrarea {colii Militare de Pilotaj de la Cotroceni. A mai fost construit un avion de 
acest tip (nr. 80), distrus în ianuarie 1914, în timpul unui zbor de instruc]ie. acest tip (nr. 80), distrus în ianuarie 1914, în timpul unui zbor de instruc]ie. 

Pentru concursul militar din august 1912 de la Salisbury, societatea britanic` Pentru concursul militar din august 1912 de la Salisbury, societatea britanic` 
a participat cu dou  ̀monoplane Coand .̀ Acestea au fost construite dup  ̀modelul a participat cu dou  ̀monoplane Coand .̀ Acestea au fost construite dup  ̀modelul 
amintit în versiune militar .̀ Cele dou  ̀avioane construite (modele 105 [i 106) au fost amintit în versiune militar .̀ Cele dou  ̀avioane construite (modele 105 [i 106) au fost 
înmatriculate pentru concurs cu numerele 14 [i 15. înmatriculate pentru concurs cu numerele 14 [i 15. La sfâr[itul concursului cele dou` monoplane au ocupat locul trei la sec]iunea La sfâr[itul concursului cele dou` monoplane au ocupat locul trei la sec]iunea 

”construc]ii britanice”, la egalitate cu avionul de tip Deperdussin. Henri Coand` a fost angajat ca ”construc]ii britanice”, la egalitate cu avionul de tip Deperdussin. Henri Coand` a fost angajat ca 
inginer [ef la societatea britanic`. Dup` concurs, la modelul 105 s-a m`rit anvergura aripii [i i s-a inginer [ef la societatea britanic`. Dup` concurs, la modelul 105 s-a m`rit anvergura aripii [i i s-a 
montat un palonier mai mare. A fost cunoscut ca „ monoplan Coand` militar îmbun`t`]it”. Din montat un palonier mai mare. A fost cunoscut ca „ monoplan Coand` militar îmbun`t`]it”. Din 
acest model au fost produse avioanele cu numerele de fabrica]ie 118, 121, 122, 123, 131, 142-154 acest model au fost produse avioanele cu numerele de fabrica]ie 118, 121, 122, 123, 131, 142-154 
(inclusiv) [i 196. Au fost vândute în Germania, Italia [i România. La aparatul experimental cu (inclusiv) [i 196. Au fost vândute în Germania, Italia [i România. La aparatul experimental cu 
num`rul 111 a fost înlocuit motorul Gnome de 80 CP cu un motor Daimler de 70 CP luat num`rul 111 a fost înlocuit motorul Gnome de 80 CP cu un motor Daimler de 70 CP luat 
de la biplanul proiectat de Gordon England, GE2 (model 104). A urmat proiectarea de la biplanul proiectat de Gordon England, GE2 (model 104). A urmat proiectarea 
monoplanului cu dou` locuri dispuse "cote a cote". Aparatul era echipat cu monoplanului cu dou` locuri dispuse "cote a cote". Aparatul era echipat cu 
un motor Gnome de 50 CP, fiind destinat pentru [coal` [i antrenament. un motor Gnome de 50 CP, fiind destinat pentru [coal` [i antrenament. 
Henri Coand` a continuat cu un alt monoplan monoloc tip Popular Henri Coand` a continuat cu un alt monoplan monoloc tip Popular 
echipat cu un motor Anzani de numai 35 CP. În ceea ce echipat cu un motor Anzani de numai 35 CP. În ceea ce 
prive[te valoarea acestei crea]ii tehnice din perioada prive[te valoarea acestei crea]ii tehnice din perioada 
de debut la societatea britanic` exist` aprecierea de debut la societatea britanic` exist` aprecierea 
unanim acceptat` c` aparatele sale unanim acceptat` c` aparatele sale 
au reprezentat „un pas înainte au reprezentat „un pas înainte 
pentru monoplanele ce pentru monoplanele ce 
au urmat”. au urmat”. 

Monoplan Coand` \n zbor Monoplan Coand` \n zbor 
peste hangarele Bristolpeste hangarele Bristol

Monoplanul Coand`, participant la concursul militar Monoplanul Coand`, participant la concursul militar 
de la Salisbury – august 1912de la Salisbury – august 1912

Monoplanul Monoplanul 
biloc militar, biloc militar, 
\n faza de \n faza de 
construc]ieconstruc]ie

Fi[a tehnic` a monoplanului “tip popular”Fi[a tehnic` a monoplanului “tip popular”
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DIRECTOR TEHNIC LA UZINELE BRISTOLDIRECTOR TEHNIC LA UZINELE BRISTOL

19451945

Japonia, cu ultimele resurse, 
introduce \n produc]ie de serie 
avionul Yokosuka MXY-7, destinat 
misiunilor sinuciga[e. Propulsat de 
trei rachete, avionul putea purta cu 
o vitez` de peste 900 km/h, peste 
1200 kg de exploziv, fiind lansat 
dintr-un bombardier    

19451945

Rezultat a peste 20 de ani 
de cercet`ri, aripa zbur`toare 
XP-79, propulsat` de motoare cu 
reac]ie, este destinat` distrugerii 
prin coliziune a bombardierelor 
inamice, av#nd borduri de atac 
construite din aliaje de magneziu  

19451945

Probabil cel mai cunosccut 
avion din istorie, bombardierul 
B-29 "Enola Gay" ateriz#nd dup` 
ce a lansat asupra Hiro[imei 
prima bomb` nuclear` la data de 
6 august; o a doua bomb` a fost 
lansat` asupra ora[ului Nagasaki 
la data de 9 august, tot de c`tre un 
B-29. Cele dou` bombardamente au 
pus cap`t, practic, celui de-al Doilea 
R`zboi Mondial     

19451945

Primul avion de linie 
britanic intrat \n serviciu dup` 
sf#r[itul r`zboiului Vickers Viking 
are elemente constructive ale 
bombardierului Wellington 

19451945

Elicopterul 
Bell  47 a primit 

certificarea autorit`]ilor 
americane pentru un elicopter 
comercial. A fost produs p#n` \n 
anul 1947

19451945

Importan]a avia]iei \n cel de-al 
II-lea R`zboi Mondial a fost una 
determinant`: beligeran]ii au enun]at 
sintagma "cine domin` cerul, c#[tig` 
r`zboiul". Progresul avia]iei \n cei 

[ase ani de r`zboi a fost fenomenal: 
se putea zbura la altitudini [i cu viteze 
de neg#ndit la \nceperea conflictului; 
materialele din care erau construite 
avioanele au devenit cu totul altele; 
motoarele cu reac]ie au intrat \n 
exploatare; comunica]iile radio au 
evoluat, iar radiolocatoarele au 
\nceput s` fie montate pe avioane 



44 45

Antonov An-30 
este un membru al 
familiei avionului An-24, 
fiind proiectat pentru 
executarea misiunilor 
de fotografie aerian` [i 
a executat primul zbor 
în anul 1973. Avionul 
are o structur` integral 
metalic` [i este echipat 
cu o gam` larg` de 
senzori în spectrul vizibil 
[i infraro[u, integrate 
în fuselaj. Unele aparate 
sunt echipate chiar [i cu 
o camer` obscur` pentru 
developarea materialului 
fotografic. Pentru a m`ri 
spa]iul interior disponibil 
pentru echipamente, 

cabina de pilotaj este 
dispus` într-o coam` a 
fuzelajului, asem`n`toare 
cu cea a avionului Boeing 
747. De asemenea, 
avionul are dispus` în 
partea frontal` cabina 
navigatorului, ce dispune 
de o mare suprafa]` 
vitrat`. Fiind un avion 
foarte specializat, a fost 
construit doar un num`r 
mic de aparate.

Primul avion An-30 
a sosit la baza aerian` 
de la Otopeni în luna 
decembrie 1976. Primul 
zbor cu pilo]i români 
a fost executat în 
aceea[i lun`, iar prima 

misiune fotografic` a 
fost executat` în luna 
iulie a anului 1977. 
În momentul de fa]`, 
For]ele Aeriene Române 
folosesc avionul doar 
pentru misiuni geodezice 
[i pentru misiunile din 
cadrul acordului “Open 
Skies”. Prima misiune în 
cadrul acordului “Open 
Skies” a fost executat` 
în luna noiembrie 1990 
în Ungaria, iar în luna 
iulie 1995, un avion 
An-30 a fost dislocat tot 
în Ungaria în cadrul 
primei opera]iuni militare 
desf`[urate în comun cu 
for]ele aliate din NATO.

Date tehnice

Instala]ia de for]`: 
2x Ivchenko AI-24, 2x2820 CP.
Dimensiuni:

lungimea: 24,8m; 
\n`l]imea: 8,32m; 
anvergura: 29,2m. 

Greutatea:
gol: 15100kg; 
greutatea maxim` la decolare: 23000kg. 

Echipament:
aparatura fotogrammetric`:  

- LMK-1000
- WILD-RC-8
- AFA-42/20
- OMERA-33
Sarcina util`: 2000kg (40 de pasageri).
Echipaj:6
Performan]e:

viteza maxim` la nivelul solului: 540km/h; 
viteza de croazier`: 450km/h; 
plafonul static: 8000m. 
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|NCERC~RI 
DE BREVETARE

Primind indemniza] ia el iberat` de 
Ministerul de R`zboi, Vlaicu ia m`suri pentru 
protec]ia inven]iei sale. Contacteaz` un agent 
pentru brevete de inven]ii, Theo Hillmer, 
c`ruia îi încredin]eaz` depunerea cererilor 
de brevete de inven]ie în România [i în alte 
]`ri.

|n ziua de 15 octombrie 1910, agentul 
depune cererea pentru ob]inerea brevetului 
de inven] ie la Ministerul Industriei [i 
Comer]ului român, Biroul Brevetelor [i 
m`rcilor de fabric`, cu titlul „Ma[in` de 
zburat cu corp în form` de s`geat`”. În 
urma acestei cereri, Aurel Vlaicu prime[te 
Brevetul Regal nr.1969/3 noiembrie 1910. 
În aceea[i perioad` agentul depune cereri 
pentru brevetarea inven]iei la oficiile similare 
din: Germania, Austria, Ungaria, Belgia, 
Fran]a, Norvegia, Suedia, Anglia [i Statele 
Unite. Ob]ine aceste brevete, iar factura 
final` însumeaz` totalul de 2.705 lei. 

PROIECTUL BILOC-ULUI

Firma CERCHEZ & Co. af l` despre contractul 
încheiat între Aurel Vlaicu [i Ministerul de R`zboi, 
privind cedarea dreptului de construc]ie al aparatului 
model Vlaicu 1910 în mai multe exemplare pentru 
dotarea armatei române. Mihail Cerchez, directorul 
acestei societ`]i, printr-o adres` datat` 4 octombrie 
1910 c`tre Ministerul de R`zboi, arat` disponibilitatea 
firmei pentru construirea oric`rui num`r de aparate 
model Vlaicu 1910, echipate cu motoare Gnôme de 
50 CP, contra sumei de 25.000 lei aparatul. 

R`mas f`r` aparat, Vlaicu avea în vedere întocmirea 
unui proiect pentru construc]ia unui biloc cu un motor 
de 80 -100 CP, un aparat militar pentru observa]ie, 
sperând ob]inerea unui contract solid cu Ministerul 
de R`zboi. Echipajul aparatului urma s` fie format din 
dou` persoane, pilotul [i observatorul. Pilotul manevra 
aparatul, iar observatorul, artilerist de profesie, f`cea 
nestingherit reglaje de trageri pentru artilerie sau 
observa]ie terestr`, eventual cu posibilitatea de a 
executa fotografii. 

PROIECTUL VLAICU II

Proiectul Vlaicu 1911 (Vlaicu II) este derivat din modelul 1910, îmbun`t`]it în urma 
experien]ei acumulate intr-un an [i jum`tate de zbor. Pentru a înl`tura problemele ineficien]ei 
ampenajului orizontal, Vlaicu m`re[te suprafa]a acestuia [i scurteaz` fuzelajul cu 800 mm. 
Apoi acoper` nacela cu tabl` de aluminiu [i pânz`, mic[oreaz` diametrul volanului [i 
monteaz` un minim de aparate de bord: tura]ie motor, vitezometru [i altimetru. A montat [i 
o frân` la bechie, dar [i elice construite din lemn stratificat, mult mai eficiente, confec]ionate 
în atelierele bunului s`u prieten [i sponsor Giovani Magnani, dup` un proiect Ratmanov. 
Construc]ia aparatului este finalizat` în luna mai 1911.

Brevetul nr. 1969 / 3 noiembrie 1910

Magnani, Vlaicu [i mecanicul Ciulu l#ng` 
aparatul Vlaicu II – Cotoceni 1911

Vlaicu II \n construc]ie la {coala de Arte [i Meserii 
din Bucure[ti 
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Dup` Dup` 

23 august 23 august 

1 9 4 4 ,  c â n d 1 9 4 4 ,  c â n d 

România a trecut de România a trecut de 

partea Na]iunilor Unite, partea Na]iunilor Unite, 

avia]ia militar` reorganizat` avia]ia militar` reorganizat` 

în Corpul Aerian Român comandat în Corpul Aerian Român comandat 

de generalul Emanoil Ionescu (8 de generalul Emanoil Ionescu (8 

septembrie 1944-11 martie 1945) septembrie 1944-11 martie 1945) 

[i generalul Traian Burduloiu (12 [i generalul Traian Burduloiu (12 

martie - 12 mai 1945) a contribuit martie - 12 mai 1945) a contribuit 

la eliberarea nord-vestului ]`rii, a la eliberarea nord-vestului ]`rii, a 

Ungariei [i Cehoslovaciei. Corpul Ungariei [i Cehoslovaciei. Corpul 

Aerian Român a executat în intervalul Aerian Român a executat în intervalul 

23 august 1944 - 12 mai 1945, un 23 august 1944 - 12 mai 1945, un 

num`r de 4200 misiuni de lupt` la num`r de 4200 misiuni de lupt` la 

inamic, cu 8300 ie[iri avion, în 11000 inamic, cu 8300 ie[iri avion, în 11000 

ore de zbor. În timpul acestor misiuni, ore de zbor. În timpul acestor misiuni, 

aviatorii au lansat 1360 de tone de aviatorii au lansat 1360 de tone de 

bombe, distrugând 126 de avioane bombe, distrugând 126 de avioane 

inamice (germane [i maghiare), iar inamice (germane [i maghiare), iar 

alte 228 de aparate de zbor inamice alte 228 de aparate de zbor inamice 

au fost capturate de c`tre aviatorii au fost capturate de c`tre aviatorii 

români. români. 

Pe Frontul de Vest, avia]ia român` a Pe Frontul de Vest, avia]ia român` a 

participat la misiuni cu 415 avioane participat la misiuni cu 415 avioane 

din care au fost pierdute 176. Pierderile din care au fost pierdute 176. Pierderile 

Corpului  Aer ian Român [ i  a l Corpului  Aer ian Român [ i  a l 

forma]iilor auxiliare [i de spate s-au forma]iilor auxiliare [i de spate s-au 

ridicat la 729 de oameni. În total, între ridicat la 729 de oameni. În total, între 

anii 1941-1945, avia]ia român` a anii 1941-1945, avia]ia român` a 

pierdut 2000 de aviatori, observatori, pierdut 2000 de aviatori, observatori, 

mecanici de avioane [i militari din mecanici de avioane [i militari din 

trupele auxiliare.trupele auxiliare.

La 1 august 1945, toate unit`]ile de La 1 august 1945, toate unit`]ile de 
avia]ie române au revenit în ]ar`, avia]ie române au revenit în ]ar`, 
generalul aviator Emanoil Ionescu generalul aviator Emanoil Ionescu 
devenind ministru subsecretar de devenind ministru subsecretar de 
stat al aeruluistat al aerului.

P e r i o a d a P e r i o a d a 
cuprins` între 12 mai 1945 - 30 cuprins` între 12 mai 1945 - 30 
decembrie 1947 se caracterizeaz` decembrie 1947 se caracterizeaz` 
prin trecerea de la organizarea de prin trecerea de la organizarea de 
r`zboi la cea de pace, proces care r`zboi la cea de pace, proces care 
a constat în: desfiin]area tuturor a constat în: desfiin]area tuturor 

comandamentelor comandamentelor 
operative [i a unor unit`]i de operative [i a unor unit`]i de 
lupt` [i auxiliare, reducerea lupt` [i auxiliare, reducerea 
substan]ial` a efectivelor prin substan]ial` a efectivelor prin 
demobiliz`ri [i deconcentr`ri. demobiliz`ri [i deconcentr`ri. 
S-au desfiin]at comandamentele S-au desfiin]at comandamentele 
avia]iei [i artileriei antiaeriene avia]iei [i artileriei antiaeriene 
din cadrul Subsecretariatului de din cadrul Subsecretariatului de 
Stat al Aerului, înfiin]ându-se Stat al Aerului, înfiin]ându-se 
un Comandament al aeronauticii un Comandament al aeronauticii 
cu statul s`u major care avea cu statul s`u major care avea 
în subordine: Divizia 1 Aerian` în subordine: Divizia 1 Aerian` 
cu dou` escadre aeronautice cu dou` escadre aeronautice 
(organizate pe flotile) [i [colile (organizate pe flotile) [i [colile 
militare de avia]ie.militare de avia]ie.

Avion de bombardament Avion de bombardament 
SM - 79 \n misiuneSM - 79 \n misiune

Avioane de asalt Avioane de asalt 
HENSCHEL Hs - 129HENSCHEL Hs - 129 Pe frontPe front

19451945

Un avion DC-4 decol#nd de pe 
aeroportul La Guardia spre Europa. 
La data de 24 octombrie, printr-un 
zbor al companiei American 
Overseas s-au reluat zborurile 
comerciale transatlantice 

19451945

Prototipurile avioanelor 
franceze ies la lumin` dup` 
sf#r[itul r`zboiului; avionul 
Breguet 500 "Colmar" a efectuat 
primul s`u zbor. De[i pare dep`[it 
de avioanele americane, acest avion 
cu o capacitate de 23 de pasageri, 
va fi pentru un timp avionul oficial 
al guvernului francez 

19461946

SO 6000 - Triton este 
primul avion cu reac]ie francez; a 
efectuat primul s`u zbor la data de 
11 noiembrie

19461946

Primul avion de v#n`toare 
cu reac]ie sovietic, produs \n serie, 
Yak-15 este oarecum un rezultat 
al importantei capturi de r`zboi ce 
includea [i tehnologie aeronautic` 

19461946

|ncepe dotarea cu avioane 
cu reac]ie a armatei americane. 
Produs de firma "Republic", P-84 
Thunderjet este  echipat cu un motor 
General Electric cu flux axial

19461946

Bell XS-1, avionul rachet` 
este lansat de la bordul unui B-29; 
primele zboruri ce aveau ca scop 
dep`[irea vitezei sunetului au fost 
f`cute de pilotul Chalmers Slick 
Goodlin la data de 9 decembrie

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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Avionul AN-26 
destinat tran sportului de 
m`rfuri, cu capabilit`]i de 
para[utare, este derivat 
din varianta AN-24T, 
av#nd fuzelajul posterior 
reproiectat  pentru o trap` 
de di mensiuni apreciabile. 

Este un aparat 
u[or adaptabil pentru 
transportul de pasageri, 
de pa ra[uti[ti sau pentru 
varianta MEDEVAC.

|n general, avionul 
este similar cu aparatul 

AN-24, un avion de 
pasageri scurt [i mediu 
curier, cu excep]ia 
c#torva detalii, cum ar fi:

– \nveli[ul fuzelajului 
inferior este “bimetalic”, 
din duraluminiu [i 
titan pentru a asigura 
o protec]ie superioar` 
la operarea pe terenuri 
neamenajate;

– dispune de motoare 
AI-20T cu puterea de 
2820 CP, la care se 
adaug` turboreactorul 

suplimentar RU-19-300, 
cu o trac]iune de 883 daN;

– o trap` de mari 
dimensiuni ce poate fi 
pliat` sub fuzelaj sau 
transformat` \ntr-o 
ramp` de acces pentru 
vehicule de teren, 
facilit#nd \nc`rcarea sau 
para[utarea.

Avionul a fost 
prezentat \n anul 1968 [i a 
intrat \n dotarea For]elor 
Aeriene Rom#ne \n 
anul 1974.

Date tehnice:

 Motor: 
2xIvchenko AI-24T(2102,8 kW).

Dimensiuni:
lungimea: ............................23,55 m; 
\n`l]imea: ..............................8,57 m; 
anvergura: .............................29,2 m. 
Greutatea:
gol: ......................................15020 kg; 
maxim` la decolare............. 24000 kg. 
Performan]e:
viteza maxim`: .................540 km/h; 
viteza de croazier`: ..........450 km/h; 
plafonul static: ...................... 8100 m; 
distan]a maxim` de zbor: .. 2400 km. 
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100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

14.03.194614.03.1946 
– A fost \nfiin]at 
Centrul de Instruc]ie 
al Avia]iei Militare, \n 
a c`rui componen]` intrau 
{coala Militar` de Ofi]eri [i 
Subofi]eri de Avia]ie, la Bucure[ti, 
[i {coala Militar` de Ofi]eri 
Mecanici [i Mai[tri de Avia]ie, cu 
sediul la Media[

15.08.194715.08.1947 – Conform clauzelor 
Tratatului de pace, avia]ia a fost 
reorganizat`, Inspec toratul General 
al Aerona uticii  fiind desfiin]at. |n 
locul lui  s-a format Comandamentul 
Aeronau ticii, compus dintr-o 
divizie de avia]ie cu patru flotile, 
o divizie de ap`rare antiaerian` cu 
5 regi mente, o brigad` de geniu [i 
aerodrom, o grupare de depozite 
[i ateliere, institu]ii de \nv`]`m#nt 
[i medicale.
Personalul avia]iei a fost redus de 
la 16.000 la 13.000 de oameni

15.02.194815.02.1948 – S-a \nfiin]at Grupul 
de Zbor – cu un num`r record de 
elevi, 437 – \n cadrul Centrului de 
Instruc]ie al Avia]iei de la Tecuci, \n 
scopul preg`tirii in zbor a elevilor 
pe avioane militare

05.1949 05.1949 
–  A v i a ] i a 
Militar` a \nceput s` 
fie \nzestrat` cu avioane 
de  cons t ruc ] i e  s ov i e t i c ` , 
primele dintre acestea fiind de 
tipul Po-2

15.10.195015.10.1950 – A fost \nfiin]at` 
{coala Militar` de Ofi]eri Meteo

30.07.195030.07.1950 
–  R e g i m e n t u l 
7 V#n`toare Bra[ov a fost 
dotat, \n \ntregime, primul \n ]ar`, 
cu tehnic` sovietic`. Avioanele, \n 
num`r de 40, erau de tip IAK-11

27.02.195127.02.1951 – S-a \nfiin]at, la Ianca, prima divizie de avia]ie reactiv`, 
av#nd \n frunte pe colonelul Vasile Cozma. Comandan]ii celor trei regimente 
– 11, 12 [i 14 – erau maiorii Ion Deac, {tefan Gheorghiu [i Aurel R`ican. 
Divizia a fost dotat` cu 120 de avioane IAK-17D [i IAK-23, c#te 40 pentru 
fiecare regiment
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22.03.195222.03.1952 – S-a format Divizia 
66 V#n`toare pe aerodromul 
Craiova, compus` din trei regimente 
de avia]ie de v#n`toare (cu aparate 
de zbor cu reac]ie), dou` la Craiova 
[i unul la Deveselu.

IAK-23IAK-23

AVIOANE BRISTOL-COAND~ AVIOANE BRISTOL-COAND~ 
ÎN ÎNZESTRAREA ÎN ÎNZESTRAREA 
AERONAUTICII MILITARE AERONAUTICII MILITARE 
ROMÂNEROMÂNE

În perioada în care Henri Coand` î[i începea activitatea la În perioada în care Henri Coand` î[i începea activitatea la 
societatea The British and Colonial Aeroplane Company, Ministerul societatea The British and Colonial Aeroplane Company, Ministerul 
de R`zboi din România era supus unui adev`rat asalt al societ`]ilor de R`zboi din România era supus unui adev`rat asalt al societ`]ilor 
aeronautice din str`in`tate care veneau cu oferte din cele mai aeronautice din str`in`tate care veneau cu oferte din cele mai 
tentante. Coand` consider` c` este oportun ca [i avioanele sale s` tentante. Coand` consider` c` este oportun ca [i avioanele sale s` 
intre în aceast` concuren]` acerb` pentru pia]a româneasc`. Astfel, intre în aceast` concuren]` acerb` pentru pia]a româneasc`. Astfel, 
la 10 iulie 1912, societatea britanic` înainteaz` oficial o ofert`. la 10 iulie 1912, societatea britanic` înainteaz` oficial o ofert`. 

La 20 octombrie 1912 a fost adus în România un avion monoplan La 20 octombrie 1912 a fost adus în România un avion monoplan 
Bristol militar cu motor Gnôme de 80 CP (num`r de fabrica]ie Bristol militar cu motor Gnôme de 80 CP (num`r de fabrica]ie 
118). Pixton, pilotul societ`]ii, l-a prezentat în zbor la {coala 118). Pixton, pilotul societ`]ii, l-a prezentat în zbor la {coala 
Militar` de Pilotaj de la Cotroceni participând apoi la manevrele Militar` de Pilotaj de la Cotroceni participând apoi la manevrele 
militare. Aparatul a fost cump`rat de c`tre Ministerul de R`zboi cu militare. Aparatul a fost cump`rat de c`tre Ministerul de R`zboi cu 
suma de   1.044 Ł (37.033lei). El va fi încredin]at pentru pilotaj suma de   1.044 Ł (37.033lei). El va fi încredin]at pentru pilotaj 
locotenentului {erban Cantacuzino, care f`cuse trecerea pe acest locotenentului {erban Cantacuzino, care f`cuse trecerea pe acest 
avion la Amsbury. avion la Amsbury. 

Ulterior, Guvernul [i Ministerul de R`zboi comand` societ`]ii Ulterior, Guvernul [i Ministerul de R`zboi comand` societ`]ii 
The British and Colonial Aeroplane, prin locotenentul {erban The British and Colonial Aeroplane, prin locotenentul {erban 
Cantacuzino, dou` avioane monoplane cu motor de 50 CP cu dou` Cantacuzino, dou` avioane monoplane cu motor de 50 CP cu dou` 
locuri "cote a cote", din care unul f`r` motor. Pentru acesta se avea locuri "cote a cote", din care unul f`r` motor. Pentru acesta se avea 
în vedere folosirea motoarelor Gnome de 50 CP aflate deja în ]ar`. în vedere folosirea motoarelor Gnome de 50 CP aflate deja în ]ar`. 
La începutul lunii mai sosesc în ]ar` avioanele de [coal` La începutul lunii mai sosesc în ]ar` avioanele de [coal` 
comandate. comandate. 

Deci, în luna mai 1913, Aeronautica Militar` Român` avea deja Deci, în luna mai 1913, Aeronautica Militar` Român` avea deja 
în înzestrare avioane monoplane de [coal`, cu dou` locuri a[ezate în înzestrare avioane monoplane de [coal`, cu dou` locuri a[ezate 
"cote a cote" Bristol. Acestea aveau numerele de fabrica]ie 164, "cote a cote" Bristol. Acestea aveau numerele de fabrica]ie 164, 
166 [i 176.166 [i 176.

Fi[a tehnic` a “monoplanului Coand` militar \mbun`t`]it”Fi[a tehnic` a “monoplanului Coand` militar \mbun`t`]it”

INFLUEN}A ELECTRICIT~}II INFLUEN}A ELECTRICIT~}II 
ASUPRA ZBORURILORASUPRA ZBORURILOR

Henri Coand  ̀a f̀ cut o constatare pe care o intuia [i care va avea consecin]e Henri Coand  ̀a f̀ cut o constatare pe care o intuia [i care va avea consecin]e 
extraordinare pentru viitoarele lui cercet̀ ri [i pentru aeronautic ,̀ în general. Un extraordinare pentru viitoarele lui cercet̀ ri [i pentru aeronautic ,̀ în general. Un 
avion, trecând de mai multe ori prin acela[i punct [i în acelea[i condi]ii meteorologice, avion, trecând de mai multe ori prin acela[i punct [i în acelea[i condi]ii meteorologice, 
era supus aceluia[i gen de oscila]ii. Efectueaz  ̀mai multe teste pe o machet̀  de era supus aceluia[i gen de oscila]ii. Efectueaz  ̀mai multe teste pe o machet̀  de 
dimensiuni mari în cadrul Laboratorului Na]ional de Fizic  ̀Teddington folosind dimensiuni mari în cadrul Laboratorului Na]ional de Fizic  ̀Teddington folosind 
pudra metalic .̀ Coand  ̀ajunge la concluzia c  ̀trebuie s  ̀se monteze pe aripi pe pudra metalic .̀ Coand  ̀ajunge la concluzia c  ̀trebuie s  ̀se monteze pe aripi pe 
bordul de scurgere mici fire conductoare care urmau s  ̀lase s  ̀se scurg  ̀electricitatea bordul de scurgere mici fire conductoare care urmau s  ̀lase s  ̀se scurg  ̀electricitatea 
cu care se înc r̀cau aripile. A trebuit s  ̀treac  ̀40 de ani pentru a se reveni la aceast̀  cu care se înc r̀cau aripile. A trebuit s  ̀treac  ̀40 de ani pentru a se reveni la aceast̀  
concep]ie [i ast̀ zi vedem la cap t̀ul aripilor oric r̀ui avion mici periu]e metalice. În concep]ie [i ast̀ zi vedem la cap t̀ul aripilor oric r̀ui avion mici periu]e metalice. În 
publica]ia La Tehnique Aeronautique apare studiul lui Coanda privind influen]a publica]ia La Tehnique Aeronautique apare studiul lui Coanda privind influen]a 
electricit̀ ]ii asupra zborurilor. Dup  ̀aceast̀  descoperire, Henri Coand  ̀a proiectat electricit̀ ]ii asupra zborurilor. Dup  ̀aceast̀  descoperire, Henri Coand  ̀a proiectat 
biplanul Bristol-Coand  ̀B.R.7; a fost r̀ spunsul s`u la situa]ia creat̀  prin respingerea biplanul Bristol-Coand  ̀B.R.7; a fost r̀ spunsul s`u la situa]ia creat̀  prin respingerea 
de c t̀re autorit̀ ]ile militare din Marea Britanie [i alte ]̀ ri a monoplanelor. Aparatul de c t̀re autorit̀ ]ile militare din Marea Britanie [i alte ]̀ ri a monoplanelor. Aparatul 
a fost proiectat pentru un motor Renault de 70 CP [i avea frâne la ro]ile trenului de a fost proiectat pentru un motor Renault de 70 CP [i avea frâne la ro]ile trenului de 
aterizare. A fost prezentat la Aero Show din 1913. Amiralitatea britanic  ̀a comandat aterizare. A fost prezentat la Aero Show din 1913. Amiralitatea britanic  ̀a comandat 
dou  ̀aparate. dou  ̀aparate. 

O comand  ̀pentru un avion de acest tip vine [i din partea Ministerului de O comand  ̀pentru un avion de acest tip vine [i din partea Ministerului de 
R`zboi din România. Pe 10 aprilie 1913 se achit̀  societ̀ ]ii britanice suma de 24 523 R`zboi din România. Pe 10 aprilie 1913 se achit̀  societ̀ ]ii britanice suma de 24 523 
lei [i 0,5 bani. La începutul lunii mai sunt trimi[i la Bristol înc  ̀trei ofi]eri pentru a lei [i 0,5 bani. La începutul lunii mai sunt trimi[i la Bristol înc  ̀trei ofi]eri pentru a 
deprinde pilotajul pe avioanele societ̀ ]ii. Este posibil ca cei trei s  ̀fi zburat inclusiv deprinde pilotajul pe avioanele societ̀ ]ii. Este posibil ca cei trei s  ̀fi zburat inclusiv 
pe avionul B.R. 7. pe avionul B.R. 7. 

Urmeaz  ̀o perioad  ̀în care, pe de o parte sunt expediate în România avioanele Urmeaz  ̀o perioad  ̀în care, pe de o parte sunt expediate în România avioanele 
de [coal̀  comandate, pe de alt̀  parte se modific  ̀avioanele monoplane de 80 CP, de [coal̀  comandate, pe de alt̀  parte se modific  ̀avioanele monoplane de 80 CP, 
inclusiv cel achizi]ionat în 1912 care este demontat [i trimis în Marea Britanie prin inclusiv cel achizi]ionat în 1912 care este demontat [i trimis în Marea Britanie prin 
intermediul Societ̀ ]ii Schemker din Bucure[ti. Printre avioanele sosite nu se va intermediul Societ̀ ]ii Schemker din Bucure[ti. Printre avioanele sosite nu se va 
afla B.R.7. {erban Cantacuzino luase hot̀ rârea de a înlocui acest avion cu un biplan afla B.R.7. {erban Cantacuzino luase hot̀ rârea de a înlocui acest avion cu un biplan 
cu motor Gnome de 80 CP. La sfâr[itul lunii iunie 1913 se fac încerc r̀i cu primul cu motor Gnome de 80 CP. La sfâr[itul lunii iunie 1913 se fac încerc r̀i cu primul 
monoplan de 80 CP transformat în biplan. În septembrie începe expedierea lor în monoplan de 80 CP transformat în biplan. În septembrie începe expedierea lor în 
]ar̀ . Avioanele T.B.8 au p`strat num r̀ul de fabrica]ie al monoplanelor din care ]ar̀ . Avioanele T.B.8 au p`strat num r̀ul de fabrica]ie al monoplanelor din care 
proveneau (nr. 147, 148, 149, 150 [i 152). Ultimul era prev`zut cu un dispozitiv de proveneau (nr. 147, 148, 149, 150 [i 152). Ultimul era prev`zut cu un dispozitiv de 
"lansat de torpile" (bombe - n.a.) inventat de c t̀re Henri Coand .̀"lansat de torpile" (bombe - n.a.) inventat de c t̀re Henri Coand .̀

La sfâr[itul anului 1913, {coala de Avia]ie Cotroceni a primit în înzestrare La sfâr[itul anului 1913, {coala de Avia]ie Cotroceni a primit în înzestrare 
patru avioane monoplane Bristol-Coand  ̀cu motor Gnome de 50 CP. patru avioane monoplane Bristol-Coand  ̀cu motor Gnome de 50 CP. 
Aparatele aveau cele dou  ̀ locuri a[ezate în tandem. Avioanele Aparatele aveau cele dou  ̀ locuri a[ezate în tandem. Avioanele 
Bristol-Coand  ̀au zburat în Aeronautica Militar̀  Român` Bristol-Coand  ̀au zburat în Aeronautica Militar̀  Român` 
pân  ̀ în anul 1915. În urma unui accident cu un pân  ̀ în anul 1915. În urma unui accident cu un 
monoplan de [coal̀  pilotat de sergentul Paul monoplan de [coal̀  pilotat de sergentul Paul 
Alexandrescu, Ministerul de R`zboi a Alexandrescu, Ministerul de R`zboi a 
luat hot̀ rârea de a opri de la zbor luat hot̀ rârea de a opri de la zbor 
avioanele Bristol-Coand .̀ avioanele Bristol-Coand .̀ 

Monoplanul militar dubl` comand`Monoplanul militar dubl` comand`

Dispozitiv de Dispozitiv de 
bombardament bombardament 
inventat de inventat de 
Henri Coand` Henri Coand` 

Monoplanul militar “Bristol - Coand` 1912“ Monoplanul militar “Bristol - Coand` 1912“ 
achizi]ionat de armata rom#n`, prezentat \n achizi]ionat de armata rom#n`, prezentat \n 
timpul manevrelor din zona Romantimpul manevrelor din zona Roman

5 biplane “Bristol - Coand` TB-8“ au fost 5 biplane “Bristol - Coand` TB-8“ au fost 
achizi]ionate de armata rom#n`achizi]ionate de armata rom#n`

Charles Yaeger a 
reu[it ceea ce se credea c` 
este imposibil, periculos chiar: 
a atins viteza sunetului. La data 
de 14 octombrie, Yaeger se 
afla la bordul prototipului Bell 
X-1, numit \n semn de omagiu 
pentru so]ia sa "Glamorous 
Glennis". De la \n`l]imea de 
12000 de metri a fost lansat 
de la bordul unui B-29. La 
ora local` 10:30, aparaul s`u 
atingea viteza Mach 1,06 (1127 
km/h). Epoca zborurilor 
supersonice \ncepuse

Bell X-1Bell X-1

Apar 
aproape \n acela[i 

timp doua avioane ce in 
scurt timp se vor \nt#lni 
pe cerul Coreei: MiG-15 [i 
F-86 Sabre. Asem`n`rile 
sunt izbitoare, constructorii 
beneficiind de rezultatele 
cercet`rilor germane \n 
domeniul avia]iei reactive

19471947

19471947

19471947

19481948

Ideea unui autoturism 
zbur`tor s-a concretizat \n 
Statele Unite. Modelul era 
echipat cu un  motor de 
90 CP

|n timpul blocadei 
Berlinului avioanele au 
zburat zi [i noapte ajut#nd 
la aprovizionarea ora[ului cu 
hran` [i combustibil 

19481948

Avionul Leduc 0.10  
cu trac]iune termopropulsiv` 
a f`cut primul zbor la data 
de 21 aprile

19491949

|[i  face apari] ia 
Fouga Cyclone, un planor 
echipat cu motor reactiv

19491949

Cu avionul Comet, produs de 
firma De Havilland, \ncepe epoca zborului 
reactiv al avioanelor de transport

19491949F-86 SabreF-86 Sabre

MiG-15MiG-15
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Avionul 
Antonov An-2, 
cunoscut fiind cel 
mai mare avion de 
transport biplan, 
a fost proiectat 
pentru diverse 
întrebuin]`ri. 
Prototipul a zburat 
la 31 august 1947. 
An-2 a fost fabricat 
la Kiev pân` 
pe la mijlocul 

anilor ‘60. Dup` 
aceea produc]ia 
a fost transferat` 
în Polonia, unde 
s-au fabricat peste 
12000 de aparate. 
Se estimeaz` c` 
peste 15500 de 
aparate au fost 
fabricate in USSR, 
Polonia [i China. 
Un num`r de 
6000 de aparate 

sunt în serviciul 
operatorilor civili.

An-2 este foarte 
folosit pentru 
împr`[tierea 
insecticidelor 
[i fertilizan]ilor 
\n agricultur`. 
De asemenea, 
câteva An-2 
sunt cunoscute 
cu echip`ri VIP 
pentru 6-8 locuri.

În prezent, 
avionul An-2 
este folosit de 
For]ele Aeriene 
Române pentru 
antrenamentul 
para[uti[tilor.

Avionul a 
intrat în serviciul 
For]elor Aeriene 
Române în anul 
1977.

Date tehnice

Instala]ia de for]`: 
un motor cu piston {e]ov A[-62

Dimensiuni:
lungimea: ............................... 12,7 m; 
anvergura: ............................. 18,2 m. 
Greutatea: 
gol: ........................................ 3450 kg; 
normal` la decolare: ........... 4800 kg; 
maxim` la decolare: ............ 5500 kg. 
Armament: nu.
Sarcina util`: 10 pasageri.
Echipaj:  3 membri.
Performan]e:
viteza maxim`: ................. 258 km/h; 
viteza de croazier`: .......... 185 km/h; 
plafonul static: ...................... 4400 m; 
distan]a maxim` de zbor:...1200 km. 
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DEMONSTRA}II 
CU VLAICU II

Vara anului 1911 v ine pe câmpul 
Cotrocenilor cu o activitatea aeronautic` 
intens` pentru acele vremuri. Aici coexistau: 
o [coal` înfiin]at` de Principele Bibescu cu 
denumirea „{coala militar` de avia]iune 
Principele G.V. Bibescu” pentru monoplanele 
Bleriot XI, aparatul Vlaicu II [i alte aparate 
ale unor constructori inventatori individuali: 
Nicolae Saru Ionescu, Corneliu Marinescu 
[i Ioan Nicolae Vasiliu cu elicopterul s`u [i 
Dumitru Tache Brum`rescu. 

În 16/29 august a zburat pe „Câmpul 
Libert`]ii” de la Blaj în fa]a a 20.000 de 
spectatori, cu prilejul serb`rilor jubiliare ale 
„Asocia]iei Culturale ASTRA”, acela[i câmp 
unde 40.000 de români au ascultat alocu]iunea 
lui B`rnu]iu la 1848, loc ce a primit, cu aceast` 
ocazie, o a doua consacrare istoric`.

|n perioada urm`toare au loc mai multe 
demonstra]ii ale aparatului Vlaicu II: - la 
Bra[ov în 18 septembrie/1 octombrie, la ora 
5 dup` amiaz`, în fa]a a 5.000 de privitori 
(Cotidianul Rom#nul din 2 octombrie 1911 
descrie evolu] ia lui V laicu la Bra[ov, 
desf`[urat` în condi]ii grele pe un v#nt 
deosebit de puternic, dar [i conferin]a ]inut` 
de Vlaicu în fa]a elevilor Colegiului Andrei 
{aguna despre aparatele de zbor [i cum 
reu[esc acestea s` se men]in` în aer. 

La 11/24 septembrie, la Sibiu, în fa]a a 
20.000 de privitori, dintre care numai 5.000 
pl`titori; - la Ia[i, în 30 septembrie/13 
octombrie, V laicu a zburat deasupra 
m`n`stirei Cet`]uia, în fa]a 

M. S. Regelui Carol I, înconjurat de întreaga 
famil ie regal` [i de reprezentan] i a i 
universit`]ilor str`ine [i a dou` misiuni 
împ`r`te[ti, venite s` cinsteasc` [tiin]a [i 
cultura româneasc`, la împlinirea celor 50 de 
ani de la întemeierea universit`]ii ie[ene. 
Acest zbor a fost o deosebit` mândrie na]ional` 
pentru înaltele personalit`]i române, care au 
putut demonstra invita]ilor str`ini evolu]ia 
României pe calea progresului tehnic. 

Dup` o perioad` \n care este bolnav (iarna 
1911-1912, perioad` \n care este diagnosticat 
cu o boal` abdominal`), Vlaicu prime[te 
interdic]ia de a mai consuma alcool. Sup`rat, 
afirm` într-o scrisoare c`tre Octavian Goga: 

„Acum s-a ispr`vit cu coniacu. Nu [tiu cum o 

s` mai sbor la var`. Totu[i, a zis c`-mi va da 

ceva pentru ca s` nu fiu nervos”.

În prim`vara anului 1912, imediat ce 
timpul redevine favorabil, Vlaicu reia turneele 
demonstrative, cu scopul definit de a strânge 
fonduri. Astfel \l reg`sim la Ploie[ti, în 13/26 
martie 1912; la Cern`u]i, trei zboruri în 8/21, 
15/28 [i 17/30 aprilie 1912; la Aspern, în 
perioada 23-29 iunie, în cadrul concursului 
interna]ional, în zilele de 10/23, 13/26,  [i 
14/27 iunie 1912; la Arad în 3/16 iulie, la ora 
4,30 p.m; la Lugoj în 8/21 iulie, la ora 5 p.m; 
la Ha]eg în 15/28 iulie; la Or`[tie la 22 iulie/4 
august; la V`r[e] în 29 iulie/11 august; la Alba 
Iulia în 5/18 august; la  Tg. Mure[ 19 august/1 
septembrie; la Dumbr`veni, 28 august/11 
septembrie; la Bistri]a în 9/22 septembrie; la 
Oradea Mare în 18 septembrie/1 octombrie 
[i la S`li[te, în 25 octombrie/6 
noiembrie.

A i p ` it i N ti

Caracteristicile aparatului Caracteristicile aparatului 
Vlaicu model 1911 (Vlaicu II)Vlaicu model 1911 (Vlaicu II)

Monomotor, monoloc, parasol, tren de aterizare triciclu, prev`zut cu amortizoare din 
sandouri de cauciuc. 

Fuzelajul: confec]ionat din ]eav` cu rezisten]` mai mare (perete mai gros), lag`rele fiind 
calculate pentru for]` dubl`, având în vedere for]a de trac]iune mai mare.

Aripa: anvergura 9 m, acoperit` cu pânz` impregnat` pe ambele fe]e (gumat`), importat` 
de la firma Netzeler din München. 

Hobanele: a folosit s#rm` de o]el, coarde de pian - de aceast` dat` zincate - pentru a 
exclude corodarea.

Motor GNÔME OMEGA:  radial rotativ, cu 7 cilindri r`cit cu aer, de 52 CP. Elice din 
lemn de ulm stratificat cu diametrul de 2,80 m, pasul 2,50 m, greutate 6 kg, care au fost 
construite în atelierele Magnani dup` proiectul Ratmanov achizi]ionat de Vlaicu la Paris. 
La tura]ia 700 rot/min, elicea realiza o trac]iune de 200 kgf.

Dimensiuni: anvergur` 9 m; lungime 11,2 m; în`l]ime 4,2 m; suprafa]` portant` 
24,5 m2, motorul coborât cu 4 cm.

Greutate total`: 300 kg. 
Performan]e: vitez` maxim`, 90 km/h; vitez` minim`, 60 km/h; 

lungime rulaj la decolare, 60 m; lungime rulaj la aterizare, 
30 m.

Construc]ia aparatului Vlaicu II este finalizat` 
spre sfâr[itul lunii mai 1911, iar calit`]ile sale 
de zbor l -au mul]umit pe inventator, 
deoarece aparatul nu a necesitat 
modific`ri dup` zborurile 
de încercare. 

L 11/24 t b i l Sibi î f ]]

Demonstra]ie aerian` la Lugoj – 
8/21 iulie 1912

Carte po[tal` reprezent#ndu-l pe 
Vlaicu \n aparatul "Vlaicu II" 

17.05.195217.05.1952 
–  A u  f o s t 
cump`rate 5 avioane 
d e  p a s a g e r i  L i - 2 
pentru escadrila special` a 
Ministerului For]elor Armate

Li-2Li-2

28.10.195228.10.1952 – A avut loc prima interceptare de noapte, \n condi]ii 
meteorologice grele a unei ]inte reale, de c`tre maiorul Dumitru Balaur, 
cu avionul reactiv IAK-23. Un rol important \n aceast` ac]iune desf`[urat` 
\n premier` l-a avut navigatorul cu dirijarea, locotenentul Ion Clenciu
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10.06.195210.06.1952 
–  { c o a l a  d e 
S e r g e n ] i  T e h n i c i 
Avia]ie s-a mutat de la Sibiu 
la Media[

25.03.195325.03.1953 – Regimentul 226 Avia]ie 
V#n`toare Reac]ie de pe aerodromul 
Deveselu a \nceput trecerea pilo]ilor 
pe avionul MiG-15. Primul ofi]er care 
a zburat \n simpl` comand` pe acest 
tip de avion de v#n`toare-bombardament 
a fost c`pitanul Daniel M`l`escu

17.06.1953 17.06.1953  – La mitingul de la 
B`neasa s-a executat, \n premier` 
\n ]ara noastr`, acroba]ie \n 
forma]ie de avioane cu reac]ie, 
de c`tre locotenen]ii-majori Teofil 
Bri[an, Gheorghe N`stase [i Liviu 
R`dulescu

04.09.195304.09.1953 – {coala Militar` 
Teh nic` de Avia]ie de la Media[ 
a primit nu mele lui Traian Vuia. 
|n aceea[i zi, {coala de Ofi]eri 
Navigan]i de la Tecuci s-a unit cu 
cea de la Foc[ani, sub numele de 
{coala Militar` de Ofi]eri de Avia]ie 
“Aurel Vlaicu”

03.04.195403.04.1954 
– Primele avioane de [coal` 
de produc]ie rom#neasc` de dup` 
r`zboi, IAR-813, sunt cump`rate 
de Aeroclubul Central Rom#n. |n 
total, au fost achizi]ionate, p#n` \n 
1960, 70 de aeronave

IAR-813IAR-813

04.1954 04.1954  –  Au zburat, \n simpl̀  
comand ,̀ pe avionul de bombardament 
cu reac]ie IL-28, locotenent-colonelul 
Ioan Morariu, c`pitanii Dumitru 
Enache, Nicolae Avram, Alexandru 
Caravan [i locotenentul-major Nicolae 
Niculescu

IL-28IL-28

Continu` cercet`rile firmei 
Northrop \n leg`tur` cu aripa 
zbur`toare; YRB-49, bombardierul 
f`r` fuzelaj devine avion de 
recunoa[tere

19501950

Prototipul Bell X-5 (\n imagini) 
cu geometrie variabil` nu este o 
inven]ie pur american`; \n 1945, 
americanii au descoperit faptul c` 
prototipul Messerschmitt P-1101era 
un avion cu geometrie varibil`    

19511951

|ncepe dotarea cu avioane 
de v#n`toare (DH-115 Vampire) [i 
bombardiere cu reac]ie (Canberra 
B 2) pentru  Royal Air Force

19511951

19521952

I n t r ` 
\ n  d o t a r e 
b o m b a r d i e r u l 
sovietic TU-16, 
d e r i v a t  d i n 
b o m b a r d i e r u l 
TU-88

19521952

19531953

19531953

Primul zbor cu MACH 
2 (dublul vitezei sunetului) s-a 
executat la Baza Aerian` Edwards 
cu un avion Douglas D-558-2

La data de 
18 mai, Jacqueline 
Cochran  dev ine 
prima femeie care 
zboar` cu vitez` supersonic` 

Dou` elicoptere Sikorsky 
S-55 au traversat \n premier`, pe 
31 iulie,  o por]iune din Oceanul 
Atlantic din Islanda p#n` \n Sco]ia 
\n 11 ore; distan]a parcurs` a fost 
de 1480 de km

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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Date tehniceDate tehnice:

MotorMotor: : 
M-14P(268,4 kW).M-14P(268,4 kW).

DimensiuniDimensiuni: : 

lungimea: .................................7,75 m; 
\n`l]imea: ..................................2,7 m; 
anvergura: .................................9,3 m. 

GreutateaGreutatea:
gol: ........................................1035 kg; 
maxim` la decolare: .............1315 kg. 
Performan]ePerforman]e:

viteza maxim`: .................360 km/h; 
viteza de croazier`: ..........190 km/h; 
plafonul static: ......................4000 m; 
distan]a maxim` de zbor: ... 550 km. 


Fabricarea avionului IAK-52 a Fabricarea avionului IAK-52 a 

\nceput \n anul 1976, dup` un proiect \nceput \n anul 1976, dup` un proiect 
apar]in#nd Institutului OKB Iakovlev din apar]in#nd Institutului OKB Iakovlev din 
Moscova. Destina]ia ini]ial` a avionului Moscova. Destina]ia ini]ial` a avionului 

a fost \n exclusivitate pentru [colile a fost \n exclusivitate pentru [colile 
militare de antrenament. Avionul este militare de antrenament. Avionul este 

considerat foarte sigur, are o excelent` considerat foarte sigur, are o excelent` 
manevrabilitate [i un comportament manevrabilitate [i un comportament 

deosebit \n acroba]ie.deosebit \n acroba]ie.
Aparatul IAK-52 este un monoplan Aparatul IAK-52 este un monoplan 

integral metalic, cu excep]ia su pra fe]elor integral metalic, cu excep]ia su pra fe]elor 
de comand` a ampenajelor. de comand` a ampenajelor. 

Cabina este amenajat` cu dou` Cabina este amenajat` cu dou` 
posturi de pilotaj independente, cel din posturi de pilotaj independente, cel din 
fa]` fiind destinat elevului. Aparatura fa]` fiind destinat elevului. Aparatura 
este de tip clasic pentru zbor de zi, este de tip clasic pentru zbor de zi, 
av#nd [i posibilit`]i de zbor dirijat radio av#nd [i posibilit`]i de zbor dirijat radio 
(prin intermediul radiocompasului ARK-(prin intermediul radiocompasului ARK-
15M). Fuzelajul are o structur` de tip 15M). Fuzelajul are o structur` de tip 
semi-monococ`. semi-monococ`. 

Avionul a intrat \n dotarea For]elor Avionul a intrat \n dotarea For]elor 
Aeriene Rom#ne \n anul 1985 [i se afl`, Aeriene Rom#ne \n anul 1985 [i se afl`, 
\n prezent, \n dotarea {colii de Aplica]ie \n prezent, \n dotarea {colii de Aplica]ie 
pentru For]ele Aeriene “Aurel Vlaicu”.pentru For]ele Aeriene “Aurel Vlaicu”.
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100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

30.04.1954 30.04.1954 
– S-a \nfiin]at 
func]ia de loc]iitor 
al ministrului pentru 
ap`rarea antiaerian` a ]`rii [i 
avia]ia militar`, generalul-maior 
Titus Lupescu fiind primul numit 
\n acest \nalt post. |n subordinea 
lui intrau CAAT, CFAM [i sistemul 
de radioloca]ie

18.09.195418.09.1954 – A fost 
\nfiin]at` compa nia TAROM

10.06.195610.06.1956 – A fost adus \n 
]ar` elicopterul Mi-4, care a intrat 
\n dotarea avia]iei militare. Primii 
pilo]i au fost: c`pitanul Ioan Repede, 
locotenen]ii-majori Vasile Iura[cu, 
Vasile Dinu [i Gheorghe Leahu

05.03.195805.03.1958 
– A \nceput, \n ]ara 
noastr`, zborul pe 
avioane supersonice 
MiG-19. Primul 
pilot rom#n care 
a efectuat, \n 
Rom#nia, zboruri 
cu acest tip de aparat 
a fost locotenent-
colonelul Nicolae 
Borzea. Tot el va fi 
[i cel ce va dep`[i 
viteza sunetului, cu 
acela[i tip de avion

N
icolae B

orzea
N

icolae B
orzea

Mi-4Mi-4

MiG-19MiG-19

MiG-17, avion intrat \n MiG-17, avion intrat \n 
dotarea avia]iei militare rom#ne \n dotarea avia]iei militare rom#ne \n 
anul 1958anul 1958

01.10.1959 01.10.1959 – A \nceput [colarizarea 
pilo]ilor pentru transportul aerian 
civil, \n cadrul {colii Militare de 
Ofi]eri de Avia]ie “Aurel Vlaicu”. 
Absolven]ii primeau gradul de 
locotenent \n rezerv`
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i 01.04.196001.04.1960 – A fost desfiin]at`, \n mod arbitrar, 
patrula de hidroavia]ie. {coala Militar` de Ofi]eri “Aurel Vlaicu” 
a fost mutat` la Ianca [i restructurat`, regimentele [coal` fiind 
transformate \n escadrile, cadrele disponibilizate fiind pensionate 
sau trecute \n rezerv`. |n fapt, a avut loc o restructurare de 
propor]ii a avia]iei militare. Regimentul 167 Asalt de la Turda 
a fost desfiin]at, iar avioanele IL-10, aproape noi, s-au dat la 
casat

04.195804.1958 – Academicianului 
Elie Carafoli i s-a conferit 
d i p l oma  Federa ] i e i 
Aeronautice Interna]ionale 
“Paul Tissandier” pentru 
activitatea sa \n domeniul 
aeronauticii

IL-10IL-10

PRIMUL PRIMUL 
HIDROAVIONHIDROAVION

Odat` cu realizarea avioanelor biplane Odat` cu realizarea avioanelor biplane 
func]ia lui Coand` se transform`, acesta func]ia lui Coand` se transform`, acesta 
devenind inginer-[ef. Aduce din Fran]a o devenind inginer-[ef. Aduce din Fran]a o 
parte din prietenii [i colaboratorii s`i: Louis parte din prietenii [i colaboratorii s`i: Louis 
Bréguet, O.T. Gnosspelius, H.C Watts, M. Bréguet, O.T. Gnosspelius, H.C Watts, M. 
Benier, De la Plane [i Grandseigne au fost Benier, De la Plane [i Grandseigne au fost 
angaja]i ca desenatori – proiectan]i. Concepe angaja]i ca desenatori – proiectan]i. Concepe 
primul s`u hidroavion cunoscut sub numele primul s`u hidroavion cunoscut sub numele 
de „ Bristol-Coand` Hidro-biplane”.de „ Bristol-Coand` Hidro-biplane”.

Hidroavionul a efectuat prima prob` de Hidroavionul a efectuat prima prob` de 
zbor pe 20 septembrie 1913 pe lacul de la Dale. zbor pe 20 septembrie 1913 pe lacul de la Dale. 
Trei luni mai târziu, în decembrie, a fost readus Trei luni mai târziu, în decembrie, a fost readus 
la Filton [i reconstruit cu num`rul de fabrica]ie la Filton [i reconstruit cu num`rul de fabrica]ie 
205. Aripile erau prev`zute cu eleroane. A fost 205. Aripile erau prev`zute cu eleroane. A fost 
livrat la 2 ianuarie 1914, Amiralit`]ii (num`r livrat la 2 ianuarie 1914, Amiralit`]ii (num`r 
de înmatriculare 15). de înmatriculare 15). 

În anul 1913, odat` ce era evident c` În anul 1913, odat` ce era evident c` 
dezvoltarea avioanelor militare stagnase, dezvoltarea avioanelor militare stagnase, 
firme din Anglia [i Fran]a au fabricat avioane firme din Anglia [i Fran]a au fabricat avioane 

cu un singur loc. Printre acestea s-a num`rat cu un singur loc. Printre acestea s-a num`rat 
[i Societatea Bristol. [i Societatea Bristol. 

Coand` a trecut la elaborarea altui proiect Coand` a trecut la elaborarea altui proiect 
de avion cunoscut sub denumirea de P.B. 8 de avion cunoscut sub denumirea de P.B. 8 
Scout. A fost primul avion al s`u la care elicea Scout. A fost primul avion al s`u la care elicea 
era montat` în coad`, iar motorul în centrul de era montat` în coad`, iar motorul în centrul de 
greutate. Cele dou` locuri dispuse în tandem greutate. Cele dou` locuri dispuse în tandem 
erau în partea din fa]` a aparatului. Biplanul erau în partea din fa]` a aparatului. Biplanul 
PB8 a primit num`rul de fabrica]ie 199, fiind PB8 a primit num`rul de fabrica]ie 199, fiind 
echipat cu un motor Gnome de 80 CP. La echipat cu un motor Gnome de 80 CP. La 
izbucnirea r`zboiului, în august 1914, a fost izbucnirea r`zboiului, în august 1914, a fost 
rechizi]ionat de c`tre Amiralitate. La Olympia rechizi]ionat de c`tre Amiralitate. La Olympia 
Aero Show, în 1914, Coand` a prezentat o Aero Show, în 1914, Coand` a prezentat o 
versiune a avionului T.B. 8 denumit` G.B. 75 [i versiune a avionului T.B. 8 denumit` G.B. 75 [i 
având num`rul de fabrica]ie 223. La elaborarea având num`rul de fabrica]ie 223. La elaborarea 
proiectului, Coand` a colaborat cu Frank proiectului, Coand` a colaborat cu Frank 
Barnwell. Avionul era echipat cu un motor Barnwell. Avionul era echipat cu un motor 
Gnome de 75 CP, cu 7 cilindri, Monosupap [i Gnome de 75 CP, cu 7 cilindri, Monosupap [i 
o caserol` de elice care se îmbina perfect în o caserol` de elice care se îmbina perfect în 
carenajul motorului. Alte modific`ri fa]` de carenajul motorului. Alte modific`ri fa]` de 
avionul T.B. 8 includeau ad`ugarea pere]ilor avionul T.B. 8 includeau ad`ugarea pere]ilor 
rotunji]i deasupra [i dedesubtul fuzelajului, rotunji]i deasupra [i dedesubtul fuzelajului, 
un stabilizator [i aripi cu profil curb. Avionul un stabilizator [i aripi cu profil curb. Avionul 
putea s` ating` o vitez` maxim` de 62 km/or`. putea s` ating` o vitez` maxim` de 62 km/or`. 

A fost achizi]ionat de c`tre Ministerul de A fost achizi]ionat de c`tre Ministerul de 
R`zboi britanic, intrând în înzestrarea R.F.C. R`zboi britanic, intrând în înzestrarea R.F.C. 
cu num`rul de înmatriculare 610. cu num`rul de înmatriculare 610. 

Ultimul proiect elaborat de c`tre Henri Ultimul proiect elaborat de c`tre Henri 
Coand` la The British and Colonial Aeroplane Coand` la The British and Colonial Aeroplane 
Company Limited a fost avionul denumit Company Limited a fost avionul denumit 
S.S.A.. Construit pentru concernul Breguet, S.S.A.. Construit pentru concernul Breguet, 
era destinat misiunilor de cercetare, fiind era destinat misiunilor de cercetare, fiind 
prev`zut cu un singur loc. S.S.A. era un biplan 
robust, ce-[i merita apelativul de tractor. Era 
echipat cu un motor tip Clerget de 80 CP, 
prev`zut cu o caserol` de elice cu [an]uri 
dispuse circular pentru r`cire. Motorul era 
protejat cu un scut de o]el care îndeplinea 
acela[i rol [i pentru rezervorul de combustibil, 
de ulei [i pentru pilot. Trenul de aterizare era 
prev`zut cu dou` ro]i [i patine alungite ce 
eliminau bechia. Putea atinge o vitez` maxim` 
de 106 km/or`. A primit num`rul de fabrica]ie 
219. Din nefericire, aparatul a fost distrus la 
Filton, în 1914, în timp ce era pilotat de Harry 
Busteed.Busteed.

La izbucnirea Primului R`zboi Mondial, Henri demisioneaz` de la Bristol, La izbucnirea Primului R`zboi Mondial, Henri demisioneaz` de la Bristol, 
fiind chemat s` aduc` importante servicii armatei franceze. fiind chemat s` aduc` importante servicii armatei franceze. 

Realizeaz` 3 modele de aparate de zbor, unul dintre ele având o raz` de Realizeaz` 3 modele de aparate de zbor, unul dintre ele având o raz` de 
ac]iune de 1.800 km, imens` la acea vreme. Avionul era dotat cu un tun ac]iune de 1.800 km, imens` la acea vreme. Avionul era dotat cu un tun 
f`r` recul, conceput tot de român. La ie[irea României din neutralitate, în f`r` recul, conceput tot de român. La ie[irea României din neutralitate, în 
1916, se fac demersuri pentru transferarea inventatorului în ]ar`. 1916, se fac demersuri pentru transferarea inventatorului în ]ar`. 

Coand` nu era numai inventator, ci [i soldat. Coand` nu era numai inventator, ci [i soldat. 
Fran]a refuz` cererea, românul urmând s`-[i serveasc` Fran]a refuz` cererea, românul urmând s`-[i serveasc` 

patria din tab`ra alia]ilor acesteia.patria din tab`ra alia]ilor acesteia.
  

Hidroavionul conceput de Henri Coand`

Biplanul Bristol-Coand` BR-7Biplanul Bristol-Coand` BR-7

Avioane construite \n timpul execut`rii Avioane construite \n timpul execut`rii 
serviciului militar \n Fran]aserviciului militar \n Fran]a

Avion de bombardament [i recunoa[tere – 1916Avion de bombardament [i recunoa[tere – 1916

Avion biplan de recunoa[tere pentru Avion biplan de recunoa[tere pentru 
artilerie – 1914artilerie – 1914

Bombardier, 1917 - 1918Bombardier, 1917 - 1918

Au loc \ncerc`ri pentru realizarea 
decol`rii [i ateriz`rii verticale ale unui avion; 
\n imagine avionul proiectat de Lockheed, 
XFV-1

Are loc \n luna martie zborul 
prototipului XF 104 Starfighter, un avion 
cu o anvergur` a aripilor extrem de mic` 
(6,5m)

19541954

|[i fac intrarea \n 
serviciu, \n Statele Unite,  
dou` avioane care, sub 
diverse variante, zboar` [i 
ast`zi: B-52 Stratofortress 
(1) [i C-130 Hercules (2) 

19551955

(1)(1)

(2)(2)

Avionul de cercetare U-2 \[i \ncepe zborurile de spionaj 
deasupra Uniunii Sovietice; existen]a acestui avion nu a fost 
dezv`luit` p#n` \n anul 1960, odat` cu dobor#rea lui Gary 
Powers \n spa]iul aerian sovietic

19561956

19551955 Intr` \n exploatare 
elicopterul YAK-24, primul 
elicopter cu dou` rotoare 
construi t  \n Uniunea 
Sovietic`

S e 
realizeaz`  

cu trei avioane 
B-52 primul ocol al 

P`m#ntului cu avioane 
cu reac]ie, \n 45 de ore [i 

19minute 

19571957

19571957

La data de 4 iulie, 
execut` primul zbor avionul 
sovietic de pasageri echipat cu 
patru motoare, Iliu[in IL-18; 
avionul avea o capacitate de  
100-120 de pasageri; a fost 
exportat \n peste 20 de ]`ri 
iar unele aparate mai zboar` 
[i ast`zi

19541954
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Date tehnice:Date tehnice:

MotorMotor: : 
Turbomeca Artouste (410,1 kW).Turbomeca Artouste (410,1 kW).

DimensiuniDimensiuni: : 

diametrul rotorului principal: ...11,02 m. 

Greutatea
gol: ...............................................1050 kg; 
maxim` la decolare: ..................2200 kg. 

Performan]e
viteza maxim: ......................... 210 km/h;
plafonul static: .............................3200 m;
distan]a maxim` de zbor: ..........495 km.
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|n anul 1970, TEHNOIMPORT semna contractul 
prin care ICA Bra[ov prelua licen]a pentru 

elicopterele SA-316B Alouette. Obiectul licen]ei 
consta  \n fabricarea celulei, a unor echipamente op]ionale 

[i piese de schimb, precum [i dreptul efectu`rii de revizii tehnice [i repara]ii 
la structur` [i ansamble mecanice pentru elicopterele SA-316 Alouette. Trenul 

de aterizare urma s` fie fabricat la Bac`u, iar motorul ARTOUSTE III B urma 
s` fie reparat la Bucure[ti.

|ncep#nd cu anul 1971, ICA Bra[ov a fabricat aproximativ 250 de elicoptere 
sub denumirea de IAR-316B at#t pentru For]ele Aeriene Rom#ne, c#t [i 
pentru alte institu]ii sau beneficiari externi. Totodat`, ICA Bra[ov, \mpreun` 
cu alte \ntreprinderi din Rom#nia, au dezvoltat un program de \narmare a 

elicopterelor livrate For]elor Aeriene Rom#ne.
Elicopterul a intrat \n serviciul For]elor Aeriene \ncep#nd cu anul 

1971.
Din anul 1990, elicopterele IAR-316B au participat la exerci]ii militare 

interna]ionale, cum ar fi “STRONG RESOLVE ’98”, ca elicopter ambarcat 
l a bordul distrug`torului M`r`[e[ti, sau “OLIMPIA ’99”, elicopterul fiind 

transportat p#n` \n Grecia la bordul unui avion C-130.

diametrul rotorului principal: ...11,02 m.diametrul rotorului principal: ...11,02 m.

GreuGreu
gol: ...............................................1050 kg;gol: ...............................................1050 kg;
maxim` la decolare: ..................22 kg.maxim` la decolare: ..................2200 kg.

PerfPerf
/h;/h;
m;

distan]a maxim` de zbor: ..........495 km.]a maxim` de zbor: ..........495 km.
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S~PT~MÂNA 
INTERNA}IONAL~ 
A ZBORULUI
VIENA-ASPERN, 
23-30 IUNIE 1912

Vlaicu decide s` participe la 
aceast` manifestare aeronautic`, 
av#nd anumite deziderate: s`-[i pro-
moveze aparatul, s` ob]in` brevetul 
de pilot [i s` participe la concur-
surile aeriene unde, în func]ie de 
clasare, se puteau câ[tiga sume 
importante.

Se deplaseaz` cu aparatul în 
capitala Austriei. Organizarea 

La Aspern, Vlaicu este abordat de reprezentan]ii firmei engleze 
MARCONI Wireless Telegraph Co. Ltd. La discu]ii, Vlaicu le vorbe[te 
despre proiectul bilocului [i, ca urmare, prime[te o ofert` pentru 
construirea de aparate tip Vlaicu III în Anglia. Vlaicu ezit`, dar î[i d` seama 
c` este o ocazie unic` pentru a putea dezvolta în continuare 
proiectul s`u [i accept` o discu]ie ulterioar` la 
Bucure[ti, unde un reprezentant 
al f irmei s` studieze 
oferta.

ZBOR PESTE CASA P~RINTEASC~

Dup` Aspern, Vlaicu continu` seria de zboruri demonstrative în diferite 
ora[e, dar cel mai drag lui a fost cel de la Or`[tie la 22 iulie/4 august, descris 
cu lux de am`nunte în editorialul din cotidianul Românul/25 iulie 1912. Sunt 
descrise preg`tirile, asisten]a numeroas`, prezen]a anumitor personalit`]i, 
dar [i zborurile efectuate de Vlaicu. Este descris [i zborul la finele c`ruia 
Vlaicu zboar` la Bin]in]i:

”...Trece deasupra ora[ului, se întoarce în cerc larg deasupra publicului 

[i atunci deodat` î[i învârte ma[ina drept în direc]ia, unde [tia el Bin]in]ul, 

face publicului semn cu mâna dreapt`, pe care o întinde apoi drept înainte. 

Publicul este fermecat de minunea aceasta nemaiv`zut`, chiar [i b`trânul 

colonel al regimentului din Or`[tie în auzul tuturor a exclamat: „Gott sei 

gedankt, dass ich das noch erlebt habe” (“Slav` Domnului c` am apucat s` 

tr`iesc acest eveniment”).
Zborul peste casa p`rinteasc` a fost sublima împlinire a visului 

copil`riei, momentul \n care Vlaicu a sim]it cu adev`rat 
satisfac]ia crea]iei, a zborului, pe care a tr`it-o acolo, 
singur numai [i numai pentru el. Dup` aterizare, 
ca un copil ce a f`cut o n`zdr`v`nie 
reu[it`, s-a dus direct la mama sa 
m`rturisindu-i: „Mam` drag`, 
am zburat peste [ura 
noastr`”.

Clasificarea oficial`, 
numai pentru probele la care 
a concurat Vlaicu:

Ziua I - aruncarea la ]int`:   
1. Vlaicu – Rom. Vlaicu ... 29,50 m
2. Garros – F.  ... 33,85 m

Ziua a IV-a - concursul 
de aterizare for]at` (cu motorul oprit):
1. Garros – F.  ... 14,37m/3000 Cr.
2. Vlaicu – Rom. ... 14,39 m/2000 Cr.
3. Bedel – F. ... 47,02 m/600 Cr.

Ziua a V-a - aruncarea la ]int`:   
1. Vlaicu – 10 m de la ]int`/1500 Cr.
2. Garros – 26 m

Ordinea conform sumelor câ[tigate
 este urm`toarea (\n Coroane):
1. Garros – 15 premii/32.000 Cr. 
2. v. Blaschke – 6 premii/18.500 Cr.
3. Frey – 1 premiu/18.000 Cr.
4. Molla – 5 premii/11.500 Cr.
5. Sablatnig – 6 premii/11.300 Cr.
6. Nieuport – 4 premii/11.000 Cr.
7. Slaworossow – 5 premii/6.700 Cr.
8  Bedel  – 6.600 Cr.
9. Vlaicu – 2 premii/5750 Cr.
10. Moineau – 5100 Cr.
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impunea dou` etape : expozi]ia de 
aeroplane la Viena, perioada 18 mai 
– 22 iunie [i concursul interna]ional 
de zbor la Aspern, o localitate lâng` 
Viena, între 23 – 29 iunie. 

Profitând de faptul c` aparatul 
s`u era la Viena, se înscrie la una din 
[coli, sus]ine examenul de brevet 
pe care-l ob]ine cu  Nr. 52/22 iunie 
1912. Acest lucru a fost unul sim-
plu, deoarece Vlaicu era cet`]ean 
austro-ungar. Dup` închiderea 
expozi]iei, se înscrie la concursul 
de la Aspern la probele la care ca-
lit`]ile aparatului s`u îi permiteau 
ob]inerea unor rezultate, celelalte 
probe impun#nd aparatelor calit`]i 
pe care aripa f`r` profil portant al 
aparatului s`u nu le oferea.
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01.04.196101.04.1961 
– {coala de 
ofi]eri de avia]ie 
s-a mutat de la 
Ianca la Boboc, 
unde va r`m#ne 
definitiv. 
|n func]ia de 
c o m a n d a n t 
a fost numit 
colonelul Aurel 
Niculescu

15.09.196115.09.1961 – Au fost achizi]ionate 
primele avioane lung curier 
turbopro pulsoare IL-18

15.05.196215.05.1962 
– La Krasnodar 
a avut loc trecerea 
primei grupe de pilo]i rom#ni 
pe MiG-21F13: maiorii Alex. 
Marcu, Liviu Sab`u, Dumitru Puiu, 
Gheorghe Aurel [i Costel Zagara

15.08.196315.08.1963 – Regimentul 57 Avia]ie 
V#n`toare Mihail Kog`l ni ceanu a 
primit 12 avioane MiG-21– F13

01.10.196401.10.1964 
– {coala Militar` de 
Mai[tri de Avia]ie “Traian 
Vuia” din Media[ a \nceput s` 
preg`teasc` personal tehnic pentru 
TAROM

27.07.196527.07.1965 – Avia]ia Militar` 
a Rom#niei a achizi]ionat prima 
aeronav` AN-24, de 44 de locuri 
– avion bimotor turbopro pulsor, 
scurt curier

18.08.196518.08.1965 – S-a \nfiin]at 
primul regiment de elicoptere, la 
Alexeni, comandant fiind numit 
maiorul Vasile Iura[cu. Era format 
din dou` escadrile, una de Mi-4 [i 
una de Mi-2

10.09.1965 10.09.1965 
–  A  f o s t  o m o l o g a t  [ i 
\nmatriculat primul avion BN-2 
YR-BNA

Afi[ul expozi]iei de la Viena

Aparatul Vlaicu II la expozi]ia de la Viena din 1912  

Aurel Vlaicu \n zbor cu avionul s`u 

|[i face intrarea \n 
serviciu, \n Uniunea Sovietic`, 
avionul de transport Antonov 
AN-12, echivalentul avionului 
american Hercules 

19581958 19591959

19601960

Primul avion proiectat 
\n Marea Britanie cu decolare 
vertical`, Hawker Siddeley 
P-1127

Ca  so lu ] i e  pen t ru 
decolarea - aterizarea 
vert ica l`  es te  propus 
avionul cu arip` circular` – 
"Coleopter" 

19611961

La data de 12 aprilie, 
Iuri Gagarin a orbitat, la 
bordul capsulei "Vostok", 
timp de 108 minute \n jurul 
P`m#ntului cu o vitez` de 
28000 km/h; a fost primul 
om \n spa]iu

Primul zbor supersonic 
realizat cu un avion construit 
\n Asia. "Hindustan HF-24 
Marut" a fost utilizat de 
For]ele Aeriene 
Indiene

19611961

|n cadrul programului 
spa]ial american este lansat 
de la bordul unui bombadier 
B-52, protot ipul X-15 
care atinge altitudinea de 
96.000 m, un record la acea 
vreme

19621962

Apare prototipul 
A-12, avion de recunoa[tere 
strategic` american, destinat 
a fi \nlocuitorul avionului de 
spionaj U-2 

19621962

Formul` original` 
pentru un supersonic cu 
decolare vertical`, propus` 
de ingineri i  germani . 
Av i onu l ,  e c h i p a t  c u 
propulsoare Rolls-Royce 
f`cea trecerea de la zborul 
vertical la cel orizontal 
prin transla]ia motoarelor. 
Aparatul a zburat pentru 
prima dat` pe 20 septembrie 
[i era capabil s` ating` viteza 
Mach 2  

19631963

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU
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100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

07.1966 07.1966 
– O grup` de 
pilo]i [i tehnicieni 
de la {coala Militar` 
Superioar` de Ofi]eri de 
Avia]ie “Aurel Vlaicu” a f`cut 
trecerea pe avionul de [coal` cu 
reac]ie L-29 \n cadrul {colii de 
Avia]ie de la Zvolen, Cehoslovacia

17.01.196717.01.1967 – TAROM a executat 
primul zbor transatlantic cu 
pasageri la bord, pe ruta Bucure[ti 
– Havana

16.06.1968 16.06.1968 
– S-a desf`[urat cel 
mai mare miting postbelic 
organizat de avia]ia militar` [i 
avia]ia civil`, angaj#ndu-se resurse 
f`r` precedent. Au evoluat aparate 
de zbor de la planor la MiG-21

10.10.196910.10.1969 – Colonelul inginer 
Stelian Doljanu a conceput, proiectat 
[i construit un simulator de zbor 
acrobatic cu trei grade de libertate, 
care permitea o rota]ie complet` \n 
jurul oric`rei axe

05.197005.1970 
– Regimentul 94 
Elicoptere a participat, cu 
toate for]ele, la ac]iunile de salvare 
\n timpul catastro falelor inunda]ii 
din Transil vania

14.09.197014.09.1970 –  
Colonelul Gri gore 
Ba[tan a realizat 
recordul absolut 
de \n`l]ime al 
Rom# niei la sal-
tul cu para[uta, 
s`r ind  de  la 
9.600 de metri, 
\n condi]ii meteo 
grele, dea  supra 
a e rodro   mu  l u i 
Zili[tea – Buz`u

01.10.197101.10.1971 
– S-a \nfiin]at la Boboc–
Buz`u, {coala Superioar` de 
Aeronautic` Civil`, director fiind 
colonelul Aurel Pruia
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  Din 1978, Rom#nia a r`mas unicul 
produc` tor \n lume al elicopterului 
militar IAR-330 Puma. Au fost 
livrate 163 de elicoptere de acest tip 
Ministerului Ap`r`rii Na]ionale din 
Rom#nia c#t [i \n str`in`tate – Sudan, 
Fran]a, Pakistan

O DESCOPERIRE DE LARG R~SUNET: O DESCOPERIRE DE LARG R~SUNET: 
EFECTUL COAND~EFECTUL COAND~

|n ansamblul descoperirilor [i inven]iilor savantului |n ansamblul descoperirilor [i inven]iilor savantului 
nostru un loc important \l ocup` a[a-numitul Efect Coand`. |n nostru un loc important \l ocup` a[a-numitul Efect Coand`. |n 
clasificatorul de brevete american din 1966, efectul Coand` este clasificatorul de brevete american din 1966, efectul Coand` este 
men]ionat la clasa 137 – 8,5, cuprinz#nd numeroase inven]ii men]ionat la clasa 137 – 8,5, cuprinz#nd numeroase inven]ii 
bazate pe acest fenomen fizic.bazate pe acest fenomen fizic.

Efectul Coand` are drept particularitate principal` devierea Efectul Coand` are drept particularitate principal` devierea 
unui jet fluid dup` conturul suprafe]ei pe care se scurge, unui jet fluid dup` conturul suprafe]ei pe care se scurge, 
ader#nd la aceast` suprafa]`.ader#nd la aceast` suprafa]`.

Dup` cum sublinia \nsu[i autorul s`u \n [edin]a din 22 iunie Dup` cum sublinia \nsu[i autorul s`u \n [edin]a din 22 iunie 
1967 a Academiei Rom#niei, “efectul Coand` a fost observat 1967 a Academiei Rom#niei, “efectul Coand` a fost observat 
\n urm` cu aproape 60 de ani” [i anume la 19 decembrie 1910, \n urm` cu aproape 60 de ani” [i anume la 19 decembrie 1910, 
\n cursul primului zbor aeroreactiv din lume, pe aerodromul \n cursul primului zbor aeroreactiv din lume, pe aerodromul 
Issy-les-Moulineaux de l#ng` Paris. Urm`rind evolu]ia fl`c`rilor Issy-les-Moulineaux de l#ng` Paris. Urm`rind evolu]ia fl`c`rilor 
ce p`r`seau ajutajele, el a constatat cu surprindere c` acestea, ce p`r`seau ajutajele, el a constatat cu surprindere c` acestea, 
\n loc s` fie deviate spre exterior de c`tre pl`cile deflectoare, dimpotriv`, \n loc s` fie deviate spre exterior de c`tre pl`cile deflectoare, dimpotriv`, 
erau atrase [i lipite de pere]ii fuzelajului. La pu]in timp dup` acest zbor, erau atrase [i lipite de pere]ii fuzelajului. La pu]in timp dup` acest zbor, 

Aerodina lenticular` \ntruchipeaz` Aerodina lenticular` \ntruchipeaz` 
g#ndirea [i crea]ia [tiin]ific` privind g#ndirea [i crea]ia [tiin]ific` privind 
efectul Coand`, marc#nd un uria[ pas efectul Coand`, marc#nd un uria[ pas 
dup` prezentarea avionului cu reac]ie – dup` prezentarea avionului cu reac]ie – 
construit de savant – la cel de al doilea construit de savant – la cel de al doilea 
Salon Interna]ional de Aeronautic` din Salon Interna]ional de Aeronautic` din 
1910.1910.

|ntr-un articol semnat de savant \n |ntr-un articol semnat de savant \n 
“Icare” – Revue des pilotes de ligne “Icare” – Revue des pilotes de ligne 
nr. 32 din 1965, intitulat “Am inventat nr. 32 din 1965, intitulat “Am inventat 
farfuria zbur`toare”, autorul precizeaz`, farfuria zbur`toare”, autorul precizeaz`, 
referindu-se , desigur, la zborul p`s`rilor: referindu-se , desigur, la zborul p`s`rilor: 
“la nature ne nous donne aucun exemple “la nature ne nous donne aucun exemple 
d’une quelconque posibilité pour un être d’une quelconque posibilité pour un être 
vivant, de se maintenir en l’air sans vivant, de se maintenir en l’air sans 
mouvement rélatif  entre une partie de mouvement rélatif  entre une partie de 
son corps et le milieu ou il navigue” son corps et le milieu ou il navigue” 
(natura nu ne d` nici un exemplu de vreo (natura nu ne d` nici un exemplu de vreo 
posibilitate, pentru ca o fiin]` s` se posibilitate, pentru ca o fiin]` s` se 
men] i n` \ n aer f ` r ` o m i[ ca re men] in` \ n aer f ` r ` o m i[ ca re 
relativ` \ntre o parte a corpului s`u [i relativ` \ntre o parte a corpului s`u [i 
mediul unde navigheaz`).mediul unde navigheaz`).

Apoi savantul continu` a-[i m`rturisi Apoi savantul continu` a-[i m`rturisi 
impresia – pe care o de]ine de peste 30 de impresia – pe care o de]ine de peste 30 de 
ani, c` zmeul, bazat pe acela[i principiu ani, c` zmeul, bazat pe acela[i principiu 
[i \n mod larg folosit, se \ndreapt` c`tre [i \n mod larg folosit, se \ndreapt` c`tre 
apusul existen]ei sale – conchiz#nd \n apusul existen]ei sale – conchiz#nd \n 
mod interesant c` “aeroplanul de ast`zi mod interesant c` “aeroplanul de ast`zi 
nu poate reprezenta solu]ia de m#ine”.nu poate reprezenta solu]ia de m#ine”.

Coand` \nt`re[te aceast` Coand` \nt`re[te aceast` 

p`rere a sa, \n sensul c` , cu tot p`rere a sa, \n sensul c` , cu tot 
efortul tehnicienilor pe care \i admir`, efortul tehnicienilor pe care \i admir`, 
aeroplanul \n a fara unei enorme aeroplanul \n a fara unei enorme 
infrastructuri pe care o duce cu sine, \n infrastructuri pe care o duce cu sine, \n 
caz de pericol, ca \n caz de cea]`, nu are caz de pericol, ca \n caz de cea]`, nu are 
nici o posibilitate s` se opreasc` \n aer, nici o posibilitate s` se opreasc` \n aer, 
“s` zboare la punct fix”.“s` zboare la punct fix”.

|n a far` de aceast` men] iune, |n a far` de aceast` men] iune, 
Henri Coand` recunoa[te excep]ionala Henri Coand` recunoa[te excep]ionala 
perfec]ionare ce s-a adus, cu pre]ul unor perfec]ionare ce s-a adus, cu pre]ul unor 
enorme sacrificii, avionului modern, enorme sacrificii, avionului modern, 
pentru a zbura la o vitez` de 3 Mach-pentru a zbura la o vitez` de 3 Mach-
Sarreau (adic` de t rei or i v iteza Sarreau (adic` de t rei or i v iteza 
sunetului), progres pe care \l considera sunetului), progres pe care \l considera 
epuizant , reprezent#nd o imens` epuizant , reprezent #nd o imens` 
cheltuial` de energie. cheltuial` de energie. 

Progresul avia]iei nu rezolv` p#n` Progresul avia]iei nu rezolv` p#n` 
ast`zi – m`car \n linii mari –, problema ast`zi – m`car \n linii mari –, problema 
“zborului la punct fix”, pe care Henri “zborului la punct fix”, pe care Henri 
Coand` \ncearc` s` o solu]ioneze prin Coand` \ncearc` s` o solu]ioneze prin 
crearea Aerodinei lenticulare, menit` a crearea Aerodinei lenticulare, menit` a 
r`spunde la dezideratul men]ionat. De r`spunde la dezideratul men]ionat. De 
altfel, savantul, \nc` din 1932 (brevet altfel, savantul, \nc` din 1932 (brevet 
nr. 762.688 Fran]a), iar apoi \n 1933 nr. 762.688 Fran]a), iar apoi \n 1933 
se ocupase de Farfuria zbur`toare,  se ocupase de Farfuria zbur`toare,  
pe care el o \nregistrase \n Fran]a pe care el o \nregistrase \n Fran]a 
sub nr. 796.843/15.01.1935, precum sub nr. 796.843/15.01.1935, precum 
[i la 14.01.1936 ca inven]ie \n [i la 14.01.1936 ca inven]ie \n 
Rom#nia prin Rom#nia prin 

brevetul s`u nr. 24.690 sub brevetul s`u nr. 24.690 sub 
t it lul Per fec] ion`ri aduse t it lul Per fec] ion`ri aduse 
propulsoarelor. Acest ultim propulsoarelor. Acest ultim 
brevet cuprinde, ca exemple brevet cuprinde, ca exemple 
de realizare, de asemenea: de realizare, de asemenea: 
Motor rotativ  [i un Vehicul Motor rotativ  [i un Vehicul 
automobil. automobil. 

Henri Coand` m`rturise[te \n Henri Coand` m`rturise[te \n 
continuare c` “o machet` a farfuriei continuare c` “o machet` a farfuriei 
zbur`toare a fost \ncercat` \n anul 1932”, zbur`toare a fost \ncercat` \n anul 1932”, 
\n micul s`u laborator din apropierea \n micul s`u laborator din apropierea 
G`rii de est din Paris. |ncerc`rile au G`rii de est din Paris. |ncerc`rile au 
fost concludente [i s-au materializat prin fost concludente [i s-au materializat prin 
aceea c` macheta decol#nd la vertical`, aceea c` macheta decol#nd la vertical`, 
a cr`pat plafonul \nc`perii unde se f`cea a cr`pat plafonul \nc`perii unde se f`cea 
experimentarea. Experien]a a fost experimentarea. Experien]a a fost 
fotografiat`; \n respectiva fotografie fotografiat`; \n respectiva fotografie 
se observa c` jetul ce p`r`sea fanta se observa c` jetul ce p`r`sea fanta 
era deviat, fiind aspirat de extradosul era deviat, fiind aspirat de extradosul 
profilului inelar  unde se crease vidul.profilului inelar  unde se crease vidul.

Cu acela[i prilej, Henri Coand` Cu acela[i prilej, Henri Coand` 
men] ioneaz` mai mul] i oameni de men] ioneaz` mai mul] i oameni de 
[tiin]`, care au fost martori la aceast` [tiin]`, care au fost martori la aceast` 
experien]`, printre care [i fizicianul experien]`, printre care [i fizicianul 
englez N. Thomson.  englez N. Thomson.  

AERODINA LENTICULAR~AERODINA LENTICULAR~

Coand` a relatat observa]ia sa reputatului specialist \n aerodinamic`, Coand` a relatat observa]ia sa reputatului specialist \n aerodinamic`, 
Theodore von Kármán de la Universitatea din Göttingen, care apreciind Theodore von Kármán de la Universitatea din Göttingen, care apreciind 

c` fenomenul reprezint` o descoperire, l-a denumit Efectul c` fenomenul reprezint` o descoperire, l-a denumit Efectul 
Coand`.Coand`.

Aceast` observa]ie a fost consemnat` de savant, dup` circa Aceast` observa]ie a fost consemnat` de savant, dup` circa 
un sfert de veac, \n brevetul francez nr. 792.754 \nregistrat la un sfert de veac, \n brevetul francez nr. 792.754 \nregistrat la 
Oficiul de Proprietate Industrial` pe data de 08.10.1934, sub Oficiul de Proprietate Industrial` pe data de 08.10.1934, sub 
denumirea "Procedeu [i dispozitiv pentru a devia o v#n` de denumirea "Procedeu [i dispozitiv pentru a devia o v#n` de 
fluid, care p`trunde \n alt fluid". Brevetul a fost publicat la Paris fluid, care p`trunde \n alt fluid". Brevetul a fost publicat la Paris 
pe data de 10.01.1936.pe data de 10.01.1936.

Complexitatea efectului Coand`, dificultatea abord`rii Complexitatea efectului Coand`, dificultatea abord`rii 
lui teoretice, precum [i implica]iile sale practice deosebit lui teoretice, precum [i implica]iile sale practice deosebit 
de importante, au determinat tendin]a ca studiile consacrate de importante, au determinat tendin]a ca studiile consacrate 
acestui fenomen s` constituie un capitol special al gazodinamicii, acestui fenomen s` constituie un capitol special al gazodinamicii, 
capitol c`ruia oamenii de [tiin]` i-au consacrat manifest`ri capitol c`ruia oamenii de [tiin]` i-au consacrat manifest`ri 
[tiin]ifice interna]ionale. Astfel, \n anul 1965 a avut loc la New [tiin]ifice interna]ionale. Astfel, \n anul 1965 a avut loc la New 
York, Simpozionul interna]ional de automatic`, unde Henri York, Simpozionul interna]ional de automatic`, unde Henri 
Coand` a fost omagiat [i distins cu diploma de onoare Harry Coand` a fost omagiat [i distins cu diploma de onoare Harry 

Diamond Laboratories.Diamond Laboratories.

“Am inventat 
farfuria 
zbur`toare” –

Henri Coand`

Efectul Coand` va avea o 
multitudine de aplica]ii practice

|n anul 1967, la nivelul fostelor 
]`ri socialiste, lua fiin]` Programul 
Intercosmos.

|n cadrul acestui program, s-au 
desf`[urat cercet`ri comune, au fost 
construite echipamente care au fost 
lansate \n spa]iu, iar la un moment dat 
s-a ajuns la concluzia c` experimente 
mai complexe se pot face doar trimi]#nd 
oameni \n spa]iul cosmic. S-a decis 
astfel efectuarea mai multor zboruri 

spa]iale, cu cosmonau]i din diverse 
]`ri, \ntregul program fiind coordonat 
de Uniunea Sovietic`, singura ]ar` 
socialist` ce avea capacitatea de a 
trimite oameni \n Cosmos.

Din partea Rom#niei au efectuat 
preg`tirea de specialitate, la Centrul 
de Preg`tire a Cosmonau]i  lor 
„I.A. Gagarin” din Or`[elul Ste-
lar – Zviozdn\i de l#ng` Moscova, 
\ncep#nd cu anul 1978, doi candida]i. 

Ace[tia erau maiorul ing. 
de avia]ie Dumitru Dediu [i 
locotenentul-major ing. de 
avia]ie Dumitru-Dorin Prunariu, 
selec]iona]i [i preg`ti]i de 
Comandamentul Avia]iei Militare.

|n final, pentru zborul spa]ial a 
fost selec]ionat de c`tre o comisie 
guvernamental`, pe baza rezultatelor 
ob]inute \n perioada preg`tirilor, 
Dumitru-Dorin Prunariu.

Aspect din cadrul antrenamentului pentru 
zborul cosmic, efectuat la Centrul de Preg`tire a 
Cosmonau]ilor din Or`[elul Stelar

„|n Cosmos, universul t`u apro-
piat nu mai este reprezentat de cas`, 
strad`, vecini, ci de \ns`[i planeta 
natal`. P`m#ntul, pe l#ng` dimensiu-
nea fizic` pe care o po]i aprecia direct, 
la adev`rata ei valoare [i m`re]ie, are 
[i o puternic` dimensiune moral`. 
Dintr-un zbor cosmic te \ntorci mult 
mai st`p#n pe tine, mai matur, mai 
apropiat de oameni [i de natur`, cu o 
viziune mult mai global` a fenomene-
lor [i activit`]ilor terestre. Cu toate 
c` nu e[ti singur \n aparatul de zbor, 
singur`tatea, acolo sus, e destul de 
puternic`. Te sim]i dintr-o dat` rupt 
de ambientul t`u natural, \n care te-ai 
n`scut [i dezvoltat”.

(cosmonaut Dumitru-Dorin 
Prunariu)  

Din cauza imponderabilit̀ ]ii,  

\n cosm
os se d

oarme \n saci 

de dormit ancora]i d
e 

pere]ii 
navei

|n interiorul navei spa]iale 

22 mai 1981 
– echipajul 

misiunii Soiuz 
40, format din 

locotenentul-major 
ing. Dumitru-

Dorin Prunariu [i 
colonelul Leonid 
Popov a aterizat 
dup` o misiune  

cosmic` ce a durat 
7 zile, 20 de ore 
[i 42 de minute

La data de 6 martie 
are loc zborul de \ncercare al 
prototipului Ye-155K3, avion 
care va deveni avionul de 
interceptare [i recunoa[tere-
bombardament MiG-25 

19641964

Avionul Antonov 
AN-22 devine, dup` ce 
efectueaz` primul zbor la 
data de 27 februarie, cel mai 
mare avion de transport din 
acea vreme; \[i men]ine acest 
statut p#n` la apari]ia 
a v i o n u l u i  a m e r i c a n 
C-5 Galaxy

19651965

Elicopterul Bell 
UH-1B, folosit deja de c`tre 
armata american` pentru 
misiuni de evacuare medical`, 
ajunge \n r`zboiul din Vietnam 
\ntr-o nou` configura]ie: 
\narmat cu 4 mitraliere calibru 
7,62 [i dou` lansatoare de 
rachete devine redutabilul 
"Huey Cobra"  

19661966

19671967

E s t e  p r e z e n t a t 
Concorde 001, prototipul 
avionului supersonic de 
pasageri. Primul zbor 
supersonic al unui avion 
supersonic de pasageri va avea 
loc \ns` \n Uniunea Sovietic`, 
la data de 31 decembrie 1968, 
odat` cu apari]ia avionului 
TU-144. Zborul inaugural al 
Concorde-ului va avea loc abia 
la 2 martie 1969  

19681968

TU-144 [i unul dintre primii TU-144 [i unul dintre primii 
s`i pilo]i, Eduard Elian s`i pilo]i, Eduard Elian 

Au loc  pr imele 
zboruri ai unor adevara]i 
gigan]i ai avia]iei: C5 - Galaxy 
(30 iunie 1968)(30 iunie 1968) [i Boeing 747 
(9 februarie 1969)(9 februarie 1969)

C5 - GalaxyC5 - Galaxy

Boeing 747Boeing 747

16.07.196416.07.1964 – La ora 13:32 
UTC racheta Saturn V lanseaz` 
Apollo 11 \ntr-o misiune ce va 
duce primul om pe Lun` 

"Un pas mic pentru 
om, un salt uria[ pentru 
omenire"

02:56 UTC, 21 iulie 196902:56 UTC, 21 iulie 1969
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APARATUL VLAICU MODEL 1913 
(VLAICU III)

Pentru m`rirea rezisten]ei la mai multe elemente, Vlaicu înlocuie[te, la noul s`u model, 
aluminiul cu o]elul, sporul de greutate fiind compensat de puterea sporit` a motorului, un 
GNOME de 80 CP. 

Fuzelajul a fost confec]ionat din ]eav` de o]el. Nacela, cu structura din profil de o]el 
acoperit` complet cu aluminiu, este adaptat` pentru biloc, motorul este complet carenat, 
existând la partea inferioar` a nacelei, în spatele carenajului, dou` fante pentru evacuarea 
aerului ce a r`cit motorul. Carenajul permitea o r`cire sporit` a motorului, asigurând confortul 
pilotului protejat de uleiul [i gazele arse provenite de la motor. De asemenea, Vlaicu a prev`zut 
un minim de aparate de bord, tura]ie motor, altimetru, busol` [i un ceas de buzunar ata[at 
de bord.

Capacitatea rezervorului este 
m`rit`, având în vedere consumul 
motorului [i o autonomie impus` 
de 3 ore. Aripa a fost modificat`, 
în sensul c` bordul de atac a fost 
realizat în form` de s`geat`, 
cu cadrul exterior confec]ionat 
din lemn [i acoperit cu pânz` 
impregnat`. Ampenajul a fost 
men]inut în fa]`, îns` modificat 
fa] ` de modelul precedent . 
Ampenajul orizontal a fost montat 
cu balamalele în fa]`, iar direc]iile 
se roteau in decupaje practicate în 
suprafa]a ampenajului orizontal. 
Stabilizatorul posterior, pentru a 
înl`tura vibra]iile induse la modelele anterioare, a fost confec]ionat din cadre de aluminiu 
acoperite cu pânz`. 

Caracteristici:  
Monoplan parasol, monomotor, biloc, tren de aterizare triciclu prev`zut 

cu amortizoare din tendori de cauciuc.
Motor GNÔME radial rotativ, cu 7 cilindrii r`cit cu aer de 80 CP. 
Elicele din lemn cu diametrul de 2,50 m, pas 2,40 m.
Dimensiuni: anvergur` 10 m; lungime 10,75 m; în`l]ime 

3,1 m; suprafa]` portant` 24 m2. 
Greutatea total`: 340 kg. 
Per for ma n] e:  v i tez ` ma x i m` 

teoretic` 144 km/h;
 autonomie 3 ore.

lele anterioare a fost confec]ionat din cadre de alumaluminiu

PROIECTUL 
VLAICU III

Vlaicu constat`, cu ocazia zborurilor 
executate în anul 1912 cu aparatul Vlaicu 
II, în mod deosebit în probele de la Aspern, 
nevoia de un motor mai puternic pentru 
îmbun`t`]irea performan]lor, în special cele 
de vitez`. Se gânde[te la oferta britanic`, înc` 
valabil`, si trece la masa de lucru, finaliz#nd 
proiectul de biloc, pe vechea concep]ie. 
Modific`rile au constat în folosirea unui 
motor de 80 CP, construirea unei nacele 
avansate pentru dou` locuri "cote-a-cote", 
bordul de atac al aripei în unghi [i ampenajul 
îmbun`t`]it considerabil. Dup` finalizarea 
proiectului, face oferte c`tre Ministerul 
de R`zboi [i firma britanic` MARCONI 
Wireless Telegraph Co. Ltd.

Ministerul de R`zboi accept` oferta [i 
se încheie contractul nr.10552/8 decembrie 
1912, ofert` care cuprinde [i caietul de 
sarcini. Ministerul urma s` asigure spa]iu 
de construc]ie, motorul pentru aparatul s`u, 
sa lar i i le lucr`tor i lor, pl` ] i le pentru 
deplasarea lui Vlaicu în Anglia, diferite 
materiale, urmând a primi un aparat încercat 
în zbor.

Aparatul Vlaicu III la sol

Aparatul Vlaicu 1913

Adresa semnat` de dr. Nicolae Lupu 
[i profesorul Constantin Nedelcu 
c`tre Ministerul de R`zboi privind 
finalizarea lucr`rilor la aeroplanul 

Vlacu III
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Proiectul Proiectul 

s-a realizat intr-un s-a realizat intr-un 

timp extrem de scurt, doar patru timp extrem de scurt, doar patru 

ani [i nou` luni. A costat numai 180 de ani [i nou` luni. A costat numai 180 de 

milioane de lei, enorm de pu]in pentru ce milioane de lei, enorm de pu]in pentru ce 

s-a realizat.s-a realizat.

Au fost [i erori de proiectare, iugoslavii Au fost [i erori de proiectare, iugoslavii 

\i [icanau tot timpul pe rom#ni, nici \i [icanau tot timpul pe rom#ni, nici 

securi[tii nu se l`sau mai prejos, se muncea securi[tii nu se l`sau mai prejos, se muncea 

f`r` program, practic non stop; nici vorb` f`r` program, practic non stop; nici vorb` 

de plata orelor suplimentare, dar visul de plata orelor suplimentare, dar visul 

\ntregii echipe era s` vad` avionul \n aer \ntregii echipe era s` vad` avionul \n aer 

si at#t. |n toamna lui 1974, primul prototip si at#t. |n toamna lui 1974, primul prototip 

era gata, dar nimeni de la Bucure[ti nu-[i era gata, dar nimeni de la Bucure[ti nu-[i 

lua r`spunderea s` dea ordinul de zbor.lua r`spunderea s` dea ordinul de zbor.

Ministrul Industriilor spunea c` e Ministrul Industriilor spunea c` e 

un proiect militar, deci nu e treaba lui; un proiect militar, deci nu e treaba lui; 

ministrul Ap`r`rii c` proiectul e realizat ministrul Ap`r`rii c` proiectul e realizat 

de Industrii. Comisia de omologare era, de Industrii. Comisia de omologare era, 

Prototipul  avionului  IAR-93  a  decolat  f`r`  aprobare !

Prototipul  avionului  IAR-93  a  decolat  f`r`  aprobare !

Indisciplin`Indisciplin`
sau curaj nebun? sau curaj nebun? 

E ora 12.08, pe 31 octombrie 1974. E ora 12.08, pe 31 octombrie 1974. 

IAR-93, primul avion de lupt` conceput [i IAR-93, primul avion de lupt` conceput [i 

fabricat \n Rom#nia dup` Al Doilea R`zboi fabricat \n Rom#nia dup` Al Doilea R`zboi 

Mondial, a zburat! Mondial, a zburat! 

Datele arat` astfel:Datele arat` astfel:

1946 - Rom#niei i s-a interzis pentru 1946 - Rom#niei i s-a interzis pentru 

20 de ani fabricarea avioanelor de lupt`; 20 de ani fabricarea avioanelor de lupt`; 

1966 - se realizeaz` primele studii de 1966 - se realizeaz` primele studii de 

asimilare;asimilare;

1968 - ia fiin]a Institutul de Cercet`ri 1968 - ia fiin]a Institutul de Cercet`ri 

[i Proiect`ri Spa]iale, la Bucuresti;[i Proiect`ri Spa]iale, la Bucuresti;

1970 - \ncepe proiectarea \n detaliu;1970 - \ncepe proiectarea \n detaliu;

1971 - se incheie acordul pentru 1971 - se incheie acordul pentru 

proiectarea [i construc]ia avionului \n proiectarea [i construc]ia avionului \n 

comun cu Iugoslavia, \n cadrul programului comun cu Iugoslavia, \n cadrul programului 

YUROM;YUROM;

1972 - \ncepe construc]ia unui prototip 1972 - \ncepe construc]ia unui prototip 

monoloc \n fiecare dintre cele doua ]`ri.monoloc \n fiecare dintre cele doua ]`ri.

Acestea sunt datele care r`m#n pentru Acestea sunt datele care r`m#n pentru 

istorie. istorie. 

Prototipul Prototipul 
av ionulu i  de av ionulu i  de 
lupt` efectueaz` lupt` efectueaz` 
rulaj dupa rulaj, \nc` de rulaj dupa rulaj, \nc` de 
diminea]`. Acela[i program diminea]`. Acela[i program 
de c#teva s`pt`m#ni. Echipa de c#teva s`pt`m#ni. Echipa 
a intrat in rutin`. Comisia de a intrat in rutin`. Comisia de 
omologare, adic` doi generali de omologare, adic` doi generali de 
la Bucure[ti, pleac` la popot` s` la Bucure[ti, pleac` la popot` s` 
ia masa. |nc` un rulaj... ia masa. |nc` un rulaj... 

Spre surprinderea tuturor, Spre surprinderea tuturor, 
pilotul, c`pitan-comandorul pilotul, c`pitan-comandorul 
Gheorghe St`nic`, trage de man[`, Gheorghe St`nic`, trage de man[`, 
iar avionul decoleaz`. Nimeni nu iar avionul decoleaz`. Nimeni nu 
d`duse aprobarea.d`duse aprobarea.

totu[i, la totu[i, la 

Bac`u. Colonelul Bac`u. Colonelul 

St`nic` a decolat f`r` St`nic` a decolat f`r` 

nici un fel de aprobare, nici un fel de aprobare, 

totul a ie[it bine, a[a totul a ie[it bine, a[a 

c` i s-a raportat [efului c` i s-a raportat [efului 

statului.statului.

Absolul \nt#mpl`-Absolul \nt#mpl`-

tor, tot \n acea zi tor, tot \n acea zi 

s-a ridicat \n aer [i s-a ridicat \n aer [i 

prototipul realizat \n Iugoslavia, dar cu prototipul realizat \n Iugoslavia, dar cu 

c#teva ore mai t#rziu.c#teva ore mai t#rziu.

La realizarea \n Bac`u a primului La realizarea \n Bac`u a primului 

prototip IAR-93 a contribuit \ntreaga prototip IAR-93 a contribuit \ntreaga 

industrie aeronautic` din acea vreme: industrie aeronautic` din acea vreme: 

Ministerul Industriei si Ministerul Ap`r`rii, Ministerul Industriei si Ministerul Ap`r`rii, 

Institutul de Cercetare de la Bucure[ti, Institutul de Cercetare de la Bucure[ti, 

speciali[ti de la uzinele din Bucure[ti, speciali[ti de la uzinele din Bucure[ti, 

Bra[ov, Craiova [i, bine\n]eles, de la Bra[ov, Craiova [i, bine\n]eles, de la 

Bac`u.Bac`u.

Apare redutabilul elicopter 
de lupt` Mi-24 "Hind", capabil s` 
transporte [i 12 infanteri[ti complet 
echipa]i

19701970

Luna mai  marcheaz` 
sf#r[itul visului american \n ceea 
ce prive[te transportul supersonic 
de pasageri; proiectul SST al firmei 
Boeing este oprit. |n anul 1973, la 
data de 27 aprilie, SUA interzic 
zborul avioanelor supersonice de 
pasageri \n spa]iul lor aerian

19701970

19711971

Este prezentat la Salonul de 
la Le Bourget avionul de transport 
IL-76. Datorit` capacit`]ilor sale 
remarcabile este \n serviciu [i 
ast`zi, \n peste 20 de ]`ri

19721972

La data de 27 iulie are loc primul 
zbor al redutabilului avion de 
v#n`toare F-15, destinat s` 
\nlocuiasc` F4-Phantom

19721972

Avionul sovietic experimental 
supersonic de bombardament Suhoi 
SU T-100 este dotat \n premier` cu 
comenzi electronice de control a 
zborului

Se execut` primele zboruri, 
\n luna mai, cu v#n`torul de tancuri 
A-10, un avion "construit \n jurul 
unei mitraliere de bord"

19721972

19731973

Rezultat al colabor`rii 
franco-germane, avionul Alpha 
Jet face primul zbor la data de 
26 octombrie

19741974

Un concurent serios pentru 
avioanele de v#n`toare Mirage F1 
[i SAAB Viggen, F-16 Fighting 
Falcon face primul zbor la data de 
2 februarie. Zborul a durat 90 de 
minute. 

|n acela[i an, 1974, alte avioane 
\[i vor face debutul: Panavia 
Tornado, bombardierul strategic 
B1 sau prototipul YF-17Cobra, 
avion ce va deveni F/A-18 Hornet  

INMAS este o institu]ie medical` specializat` \n 
domeniul medicinei aeronautice. A fost \nfiin]at \n 
anul 1920 de c`tre generalul dr. Victor Anastasiu, ca 
un Centru Medical Aeronautic.

Indiferent de denumirea purtat` \n cei 90 de ani de 
existen]`, colectivul de medici destinat s` verifice [i s` 
certifice starea de s`n`tate a celor ce doreau s` intre 
sau f`ceau deja parte din aeronautic` a avut dreptul 
unui cuv#nt hot`r#tor asupra evalu`rii capacit`]ii fizice 
[i mentale a acestora de a pilota aeronave.

Cum era [i firesc, aproape dintru \nceputurile 
avia]iei, doctorul a fost l#ng` inima [i sufletul pilotului. 
Pentru o [i mai bun` cunoa[tere a ce \nseamn` s` por]i 
r`spunderea unui zbor, \nt#iul medic care, \ncep#nd cu 
1913, a acordat asisten]` 
c e l o r  c e  c o n d u c e a u 
avioanele, locotenentul 
dr. Victor Anastasiu, a 
urmat el \nsu[i [coala 
de pilotaj, devenind, \n 
martie 1916, primul medic 
pilot rom#n [i al doilea 
din lume, dup` francezul 
Raymond. Mai mult, \n 
Primul R`zboi Mondial, 
t#n`rul medic  rom#n a 
executat misiuni de lupt`, 
fiind r`nit de dou` ori: la 
4 octombrie 1916, \ntr-o 
lupt` aerian`, [i la 12 
noiembrie 1917, \ntr-un 
accident de avion.

Institutul Na]ional de 
Medicin` Aeronautic` [i 
Spa]ial`, fie c` a fost, \n 
timp, centru sau comisie 
s-a bucurat [i se bucur` de un mare prestigiu \n ]ar` 
[i \n str`in`tate. Aici au fost supu[i unor exigente 
examene medicale, obligatoriu sau la cerere, to]i 
pilo]ii [i para[uti[tii Rom#niei, de la elev la general, 
subsecretari de stat ai aerului, prin]i, mini[tri, sportivi 
de mare performan]`. |nc` din 1922, el se impunea pe 
plan european [i mondial. De pild`, Ministerul Aerului 
din Fran]a intervenea pe l#ng` Ministerul de R`zboi 

din Rom#nia pentru a aproba examinarea, 
la Bucure[ti ,  a  personalului 

navigant din companiile 
a e r i e n e 

franceze care efectuau zboruri \n Europa central` [i 
de est. Apreciindu-se competen]a medicilor [i calitatea 
aparaturii de specialitate, i s-a acordat dreptul de a 
elibera certificate interna]ionale de aptitudine 
medical`, valabile [ase luni, \n toate ]`rile membre 
ale Ligii Na]iunilor.

De la \nceputurile sale, INMAS s-a remarcat [i 
ca o veritabil` institu]ie de cercetare. Stau m`rturie 
numeroasele studii de profunzime asupra multiplelor 
[i complexelor problematici ce le comport` starea 
organismului uman \n zbor, aspectele de patologie 
[i igien` aeronautic`, precum [i cele \n domeniul 
cosmosului. Prezentarea lor \n reviste sau c`r]i de 
specialitate, la conferin]e [i congrese din ]ar` sau 

str`in`tate au \n`l]at 
prestigiul medicinei 
rom#ne[ti.

E v o l u ] i a 
organizatoric` a urmat 
meandrele istoriei, ale 
condi] i i lor poli t ico-
militare, de la comisie 
de expertiz` medico-
aeronautic`, imediat 
dup` cel de-al Doilea 
R`zboi Mondial p#n` 
la Institutul Na]ional de 
Medicin` Aeronautic` 
[i  Spa]ial` General 
doctor aviator Victor 
ANASTASIU, \ncep#nd 
cu anul 2001 prin Legea 
nr. 279/2001.

Odat` cu aceasta, 
institutului i-au revenit 
sarc in i  [ i  a tr ibu] i i 

func]ionale precise \n ceea ce prive[te selec]ia [i 
expertiza medical` [i psihologic` a personalului 
aeronautic militar [i civil, \n fundamentarea [tiin]ific` 
a normelor [i standardelor medicale de expertiz` 
medical` [i psihologic`, \n asigurarea asisten]ei 
medicale primare [i de specialitate \n ambulatoriu, \n 
organizarea programului universitar de instruire \n 
domeniul medicinei aerospa]iale.

Activitatea institutului a permis dezvoltarea 
experien]ei \n domeniul medicinei aerospa]iale, 
experien]` concretizat` \n multitudinea c`r]ilor, 
publica]iilor [tiin]ifice ap`rute sub egida institutului.

 

100 de ani de la primul zbor cu un avion proiectat [i construit \n Rom#nia
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100 de ani de la prezentarea primului avion cu reac]ie
HENRI COAND~

IAR-823

SA-365 C Dauphin

La finele Primului R`zboi, Coand` La finele Primului R`zboi, Coand` 
este sol ic it at s` se impl ice în este sol ic it at s` se impl ice în 
reconstruc]ia Fran]ei, în condi]iile reconstruc]ia Fran]ei, în condi]iile 
unei penurii de resurse materiale unei penurii de resurse materiale 
necesa re .  E l  va i naug u ra era necesa re .  E l  va i naug u ra era 
construc]iilor din prefabricate, care construc]iilor din prefabricate, care 
permiteau importante economii de permiteau importante economii de 
resurse [i de timp. Descoper` un nou resurse [i de timp. Descoper` un nou 
material, betonul-lemn, folosit în ]ara material, betonul-lemn, folosit în ]ara 
noastr` la Palatul Culturii din Ia[i, noastr` la Palatul Culturii din Ia[i, 
ridicat în 1926, decorat în totalitate cu ridicat în 1926, decorat în totalitate cu 
inven]ia lui Coand`. La acestea se inven]ia lui Coand`. La acestea se 
adaug` marmura artificial`, cisterne adaug` marmura artificial`, cisterne 
[i rezervoare din beton [.a. Tot în [i rezervoare din beton [.a. Tot în 
aceast ` per ioad` va dez volta [i aceast ` per ioad` va dez volta [i 
proiectul cuptorului solar, care putea proiectul cuptorului solar, care putea 
desaliniza apa de mare cu ajutorul desaliniza apa de mare cu ajutorul 
energiei solare. Este o descoperire energiei solare. Este o descoperire 
foarte util` omului dar înc` prea pu]in foarte util` omului dar înc` prea pu]in 
exploatat`.exploatat`.

Una d i n cele ma i not abi le Una d i n cele ma i not abi le 
contr ibu] i i ale sale din perioada contr ibu] i i ale sale din perioada 
interbelic` r`mâne îns` trenul aerian, interbelic` r`mâne îns` trenul aerian, 
conceput s` circule cu o vitez` care [i conceput s` circule cu o vitez` care [i 
în zilele noastre este greu de atins: 400 în zilele noastre este greu de atins: 400 
km/h. Este vorba de cabine concepute km/h. Este vorba de cabine concepute 
dup` specificul avioanelor, care circul` dup` specificul avioanelor, care circul` 
pe cabluri aeriene, ajutate de perne de pe cabluri aeriene, ajutate de perne de 
aer. De altfel, la întoarcerea în România, aer. De altfel, la întoarcerea în România, 
\n 1969, Coand`, a dezvoltat proiectul \n 1969, Coand`, a dezvoltat proiectul 
Aerotubexpres, care s` permit` Aerotubexpres, care s` permit` 
transportul de pasageri [i de marf` transportul de pasageri [i de marf` 
prin conducte, supra [i subterane. prin conducte, supra [i subterane. 
Viteza prev`zut` era de 500 km/h, Viteza prev`zut` era de 500 km/h, 
bazându-se pe diferen]a de presiune. bazându-se pe diferen]a de presiune. 
Coand` a încetat din via]`, înainte s`-[i Coand` a încetat din via]`, înainte s`-[i 
vad` visul împlinit. Se stabilise chiar [i vad` visul împlinit. Se stabilise chiar [i 
prima rut`, Bucure[ti-Ploie[ti-Bra[ov, prima rut`, Bucure[ti-Ploie[ti-Bra[ov, 
realizându-se numeroase teste.realizându-se numeroase teste.

Henri Coand` a \nregistrat \n Henri Coand` a \nregistrat \n 
calitate de autor la 21.05.1970, \n calitate de autor la 21.05.1970, \n 
Rom#nia, inven]ia de semnifica]ie Rom#nia, inven]ia de semnifica]ie 
principal`, intitulat`: Procedeu [i principal`, intitulat`: Procedeu [i 
instala]ie de transport pneumatic \n instala]ie de transport pneumatic \n 
interiorul unei canaliza]ii tubulare. interiorul unei canaliza]ii tubulare. 
Inven]ia a fost publicat` \n ]ara noastr` 

sub brevetul R.S.R. nr. 55.357 la data sub brevetul R.S.R. nr. 55.357 la data 
de 20.03.1973, titular fiind Institutul de 20.03.1973, titular fiind Institutul 
Na]ional pentru Crea]ie {tiin]ific` [i Na]ional pentru Crea]ie {tiin]ific` [i 
Tehnic` (INCREST).Tehnic` (INCREST).

I n v e n ] i a  e s t e  d e s t i n a t ` I n v e n ] i a  e s t e  d e s t i n a t ` 
transportului de viitor (materiale, transportului de viitor (materiale, 
m`rfuri sau chiar pasageri) pe distan]e m`rfuri sau chiar pasageri) pe distan]e 
relativ lungi, folosind o instala]ie de relativ lungi, folosind o instala]ie de 
transport pneumatic \n interiorul unei transport pneumatic \n interiorul unei 
canaliza]ii tubulare, \n care este aplicat canaliza]ii tubulare, \n care este aplicat 
efectul Coand`.efectul Coand`.

Macheta proiectului pentru realizarea Macheta proiectului pentru realizarea 
transportului pneumatictransportului pneumatic

O m`rturie american` privind utilizarea 
efectului Coand` \n cardiologie

Prima sanie cu motor turboreactor, conceput` [i Prima sanie cu motor turboreactor, conceput` [i 
realizat` de Henri Coand` in anul 1915realizat` de Henri Coand` in anul 1915

Rezervorul submersibil pentru ]i]ei instalat \n Rezervorul submersibil pentru ]i]ei instalat \n 
Golful Persic, construit in America sub conducerea Golful Persic, construit in America sub conducerea 
lui Henri Coand`lui Henri Coand`

De la avionul f`r` elice, la cel f`r` 

apar]in savantului) 

ALTE INVEN}II {I APLICA}II ALTE INVEN}II {I APLICA}II 
ALE EFECTULUI COAND~ALE EFECTULUI COAND~

AR-823IAR-823

hinhin

O m`rturie american` ind utilizarea 
efectefect

onul f`r` elice la cel f`r`nul f`r` elice la cel f`r`
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01.10.197401.10.1974 
– Avioanele de 
[coal` IAK-18 au fost 
\nlocuite cu IAR-uri 823

01.10.197601.10.1976 – S-a \nfiin]at, la Titu, 
Regimentul 61 Elicoptere, dotat 
cu elicoptere IAR-316 B. Primul 
comandant a fost colonelul {tefan 
Petrescu

01.06.1977 01.06.1977  – S-a \nfiin]at 
Regimentul 59 Elicoptere, pe 
aeroportul Mihail Kog`lniceanu, 
dotat cu elicoptere IAR-316 B [i 
IAR-330 Puma. Dup` un an, a fost 
dislocat pe aerodromul Tuzla

03.08.197803.08.1978 
–  |n  vederea 
dot`rii avia]iei militare 
cu MiG-23, un grup de pilo]i 
[i tehnicieni a plecat la preg`tire 
\n URSS, [eful grupului fiind 
colonelul Dumitru Tache

25.01.1979 25.01.1979 
– Au sosit \n ]ar`, 
la Regimentul 57 Avia]ie 
V#n`toare Interceptare, cu baza pe 
aerodromul Mihail Kog`lniceanu, 
primele dou` avioane MiG-23 UB 
(de [coal`, cu dubl` comand`).
Patru luni mai t#rziu soseau \n 
]ar` primele 12 avioane MiG-23 
MF (simpl` comand`)

26.05.197926.05.1979 – 
Au fost achizi ]ionate, din 
Fran]a, primele dou` elicoptere 
Dauphin SA-365 C, aduse \n ]ar`, 
pe calea aerului, de locotenent-
coloneii Teodor Con druz [i Mihai 
Fitcal

10.198010.1980 – La Otopeni s-a organizat 
prima expozi]ie tehnic` de avia]ie, \n 
cadrul c`reia s-au executat zboruri 
demonstrative

21.03.197921.03.1979 – Prin Ordinul Marelui 
Stat Major a luat fiin]` Divizia 70 
Avia]ie, comandat` de generalul-
maior Gheorghe Gherghina

Scurt istoric:

 
1940–1944: Pe actualul teren 

al Aeroportului Interna]ional Henri 
Coand` Bucure[ti a func]ionat o baz` 
militar` a celui de-al III-lea Reich.

1944–1965: Infrastructura 
existent` (pista de 1.200 de 

metri [i cl`dirile anexe) 
a fost ut i l i zat` de 

avia]ia militar` 
rom#n`.
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1965 :  Cre [ t erea t r a f ic u lu i 
aer ian, asig urat p# n` at unci \ n 
exclusivitate de aeroportul B`neasa, 
i mp u ne c ons t r u i r e a  u nu i  nou 
aeroport. Procesul de transformare 
a Bazei Aeriene Militare Otopeni \n 
Aeroportul Interna]ional Bucure[ti-
O t op en i  pr i me [ t e u nd ` verde . 
Lucr` r i le au v izat , \n pr incipa l , 
mo der n i z a re a  p is t e i  ex is t ent e 
ast fel \nc#t s` permit` aterizarea 
aeronavelor de mare capacitate, 
prelungirea pistei p#n` la 3 .50 0 
de metr i (dep`[ind la acea dat ` 
p is t a “ b` t r # nu lu i ”  Pa r is - Orly), 
modernizarea centralei electr ice 
a aeroportului [i construirea unei 

aerog`ri pentru pasageri.
19 6 9 :  P e n t r u  \

m b a r c a r e a 
pasagerilor 

s e 

A e r o p o r t u l A e r o p o r t u l 
Interna]ional Henri Interna]ional Henri 
Coand` este cel mai Coand` este cel mai 
mare aeroport din mare aeroport din 
Rom#nia, fiind situat Rom#nia, fiind situat 
\n afara zonei urbane a \n afara zonei urbane a 
Bucure[tiului, \n ora[ul Bucure[tiului, \n ora[ul 
Otopeni.Otopeni.

Decembrie – Terminalul “Plec`ri 
Interna]ionale”, cu o capacitate de 
prelucrare de 1.200 de pasageri pe 
or` de v#rf, \[i deschide por]ile; sala 
de \mbarcare este prev`zut` cu 5 
avio-pun]i pentru accesul pasagerilor 
direct la aeronav`.

19 9 8 :  I u n i e  –  P a s a g e r i i 
cursei TAROM cu destina] ia Paris 
inaugureaz` modernul sistem de 
\mbarcare.

2 0 0 0 :  N o i e m b r i e  –  E s t e 
i n a u g u r a t  f l u x u l  de  p a s a g e r i 
“Sosiri Interna]ionale”, ca rezultat 
al unui proces de reamenajare [i 
reorganizare a vechii aerog`ri.

2001: Iunie – Este inaugurat` 
p a r c a r e a  p u b l i c `  a f e r e n t ` 
terminalului Sosir i (3 niveluri cu 
900 de locuri). |n luna august se d` 
\n folosin]` Bucharest International 
Cargo Center (B.I .C.C.) – centru 
cargo menit s` r`spund` noi lor 
solicit`ri din domeniul transportului 
aerian de m`rfuri.

2003: 16 iulie – Se inaugureaz` 

Terminalul Curse Interne, av#nd o 
capacitate de 200 de pasageri/or` de 
v#rf pentru fiecare dintre cele dou` 
f luxuri (Plec`ri/Sosiri).

2004: Septembrie – La \mplinirea 
a 35 de ani de activitate aeronautic` 
civ i l` , aeropor tul se \nnobi leaz` 
cu numele i lust r u lu i p ion ier a l 
avia]iei rom#ne [i mondiale HENRI 
COAND~.

2005 :  August – Se pune \n 
func]iune sistemul integrat de control 
de securitate 100% al bagajelor de 
cal`.

2006: Septembrie – Sunt date 
\n exploatare noi componente ale 
suprafe]ei de mi[care: calea de rulare 
“Oscar” (extindere) [i breteaua de 
degajare rapid` “Victor”.

Octombrie – Inaugurarea corpului 
de leg ` t ur ` d i nt re ter m i na lele 
P lec ` r i I nter na] iona le [ i Sosi r i 
Interna]ionale/Curse Interne.

2 0 0 8 :  D e m a r a r e a  f a z e i  a 
I I I -a a proiectului de dez voltare 
[ i modernizare a in f rast ructur i i 
aeroportuare.

u t i l i z e a z ` 
t e m p o r a r 
A e r o g a r a 
d e  M ` r f u r i . 
La 2 august are 
loc inaugurarea 
S a l o n u l u i 
O f i c i a l  a l 
A erop or t u lu i , 
cu ocazia vizitei 

pre[edintelu i amer ican R ichard 
Nixon.

19 70 :  1 3  a p r i l i e  –  E s t e 
inaugurat` aerogara pentru pasageri, 
cu o capacitate de prelucrare de 1,2 
milioane de pasageri/an.

1986: Aeroportul parcurge o nou` 
etap` de dezvoltare. Se construie[te 
cea de-a doua pist` (3.500 de metri) 
[i sistemul de c`i de rulare aferente. 
Capacit atea opera] iona l` cre[te 
la 35 de mi[c`ri aeronave/or`. Se 
modernizeaz` sistemul de balizaj.

19 91 :  A e r o p o r t u l  \ n c e p e 
d e r u l a r e a  u n u i  v a s t  p r o g r a m 
de  i n ve s t i ] i i ,  “ D e z vo l t a r e a  [ i 
M o d e r n i z a r e a  A e r o p o r t u l u i 
I n t e r n a ] i o n a l  B u c u r e [ t i -
Otopeni”, \mpreun` cu un joint -
venture rom#no-italian (Italstrade, 
S.E.A. Milano, C.C.C.F.).

1993: Devine membru regulat 
a l  AC I  ( A i r p or t  C ou nc i l 

International). 
19 97 : 
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La data de 30 septembrie, 
prototipul YAH-64 "Apache" execut` 
primul zbor; un elicopter antitanc 
redutabil, echipat cu 8 rachete 
Hellfire

19751975

19771977

Santinela cerului se nume[te 
AWACS; la 24 martie a efectuat 
primul zbor un Boeing 707-320B 
modificat, devenit Boeing E3-A 
"Sentry", a c`rui caraceristic` 
principal` o reprezint` radarul 
ultraperformant cu un diametru 
de 9,14 m 

L a 
d a t a  d e 

6 octombrie, are loc 
primul zbor al unui avion 

ce va reprezenta pentru o bun` 
perioad` de timp noua genera]ie 
de avioane de v#n`toare sovietice: 
MiG-29 

19771977

19781978

Are loc la data de 10 martie, 
primul zbor al avionului francez 
Mirage 2000, un pionier la zborului 
"fly-by-wire"

19791979

Bryan Allen (foto medalion) 
a ref`cut zborul pionierului Louis 
Bleriot peste Canalul M#necii la 
bordul unui avion propulsat prin 
for]a muscular`. A pedalat timp de 
3 ore de pe coasta britanic` p#n` 
\n Fran]a 

19791979

Are loc la data de 12 
decembrie,  primul zbor al 
elicopetrului SH-60 Seahawk, un 
elicopter destinat misiunilor de 
cautare-salvare pe mare ce a intrat 
\n dotarea US Navy \n anul 1984

19761976

NASA a comandat companiei 
Havilland Canada producerea 
unei versiuni a avionului DHC-5 
"Bufallo", echipat cu pern` de aer 
pe post de tren de aterizare
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100 de ani de la primul zbor cu un avion construit \n Rom#nia

AUREL VLAICU

Zborul fatal

Dup` discu]ia cu Zorileanu, [i-a convocat prietenii 
pentru a-i informa de decizia luat`, cerându-le s` se 
preg`teasc` pentru a doua zi. Zborul a fost preg`tit, dou` 
automobile trebuia s`-l înso]easc` pe [osea pentru a 
asigura asisten]a tehnic` [i alimentarea aparatului cu 
benzin` [i ulei într-o  escal` programat` la 12 km 
dincolo de Ploie[ti. Primul automobil era ocupat de 
inginerul Sili[teanu [i de Magnani, care transportau 
benzina [i uleiul necesar realiment`rii, al doilea 
automobil fiind ocupat de profesorul Nedelcu [i 
v`rul Miron ca mecanic. 

Vlaicu decoleaz` de la Cotroceni, survoleaz` 
ora[ul Ploie[ti, apoi aterizeaz` pentru alimentare 
în zona programat`. |n scurt timp ajunge [i 
automobilul cu Sili[teanu [i Magnani, dar 
alimentarea nu poate fi efectuat`, în grab` 

ace[tia uit#nd s` ia o pâlnie. Au noroc cu un automobil 
ce trecea pe [osea. {oferul le-a împrumutat o pâlnie. Dup` 

alimentare, Vlaicu decoleaz` cu mare dificultate din cauza p`mântului 
moale din ar`tur` [i având vitez` mare, dispare la orizont. Înainte de 
decolare, inginerul Sili[teanu l-a sf`tuit s` renun]e în cazul în care 
constat` c` aparatul nu atinge în`l]imea necesar` travers`rii. 
Dup` 14-15 km de mers, cei doi ocupan]i ai automobilului 
observ` în mijlocul [oselei un automobil [i persoane 
care le f`ceau semne s` opreasc`: 

„-Dumneavoastr` urm`ri]i pe Vlaicu?
-Da, îi r`spundem noi.
-Nu-l mai urm`ri]i, c`ci 

a c`zut cu aparatul [i e 
mort.”

CONTEXTUL NEFERICIT

La începutul lunii august 1913, Vlaicu prime[te o scrisoare plin` 
de entuziasm de la Romulus Boca, care încerca s`-l conving` pe Vlaicu 
s` participe cu aparatul la festivit`]ile asocia]iei ASTRA de la Or`[tie, 
programate pentru 1 septembrie 1913, sf`tuindu-l s` vin` în zbor peste 
Carpa]i, cu escal` la Bra[ov. 

În scrisoarea adresat` p`rin]ilor în 12 august, Vlaicu men]ioneaz`: 
„La Or`[tie m-a chemat s` zbor la s`rb`tori, dar` nu vin”. Totu[i, \nc` din 
1911, pe Vlaicu \l ademenea marele vis de a trece Carpa]ii în zbor. Decizia 
de neparticipare nu a luat-o întâmpl`tor, era con[tient de risc, [i 
credem c` a ]inut cont de cel pu]in doi facori: 1- aparatul 
„Vlaicu II” avea probleme [i lucra la el, în urma 
unor accidente mai recente aduc#ndu-i 
modific`ri ce nu au putut fi 
verif icate temeinic; 
motorul era într-o 
stare de uzur` 
avansat`  [i nu era 
capabil s`-i asigure 
puterea necesar` 
ridic`rii la altitudinea 
de traversare, [i nici 
capabil s` reziste unui 
zbor de anduran]` [i 
2 - un aspect la fel de 
important era starea lui de 
s`n`tate, Octavian Goga 
relat #nd dup` moar tea 
lui V laicu: “...În zadar îi 

spuneau doctorii s` se lase de p i l o t a j , 

s` fac` o cur` la C`ciulata [i s` se p`zeasc` de 

defectul lui de inim`... Nu-i b`ga în seam`... Odat` c`zuse 

bolnav de rinichi [i z`cea de vreo dou` luni [i jum`tate. Palid, slab, cu 

buzele arse de friguri, sta între perne. Cu capul întors spre fereastr` c`uta 

din ochi un petec de cer albastru:-Ce moarte stupid` ar fi s` mor în pat!”
Vlaicu studiaz` h`r]ile militare cotate, pentru a identifica pe marginea 

traseului eventuale zone plate deschise unde s` poat` ateriza în caz de 
urgen]`. Viziteaz` diferite zone pe acest traseu ce p`reau adecvate.  Tot 
în acest scop, cere unui prieten din Predeal s`-i caute prin împrejurimi 
un loc bun de aterizare. Dup` minu]ioase cercet`ri prin împrejurimile 
localit`]ii, acesta-i explic` în scris c` nu exist` în acea zon` nici un loc 
bun pentru aterizare, iar dac` dore[te neap`rat s` efectueze traversarea, 
numai în apropiere de Câmpina poate ateriza, pân` la Bra[ov va fi 
imposibil.

Zorileanu, bun prieten cu Vlaicu, 
i-a ar`tat pe 30 august o 
s c r i s o a r e  a 

prietenului din Predeal, dar [i rezultatul cercet`rii personale, cerându-i 
sfatul, s`-[i asume riscul sau nu. În loc de sfat, Vlaicu îi spune direct: 
„Mergi mâine cu mine? Eu m` duc!” Zorileanu a r`mas pentru moment 
pu]in încurcat, nu se a[tepta la o invita]ie atât de categoric`, r`spunzând 
c` nu poate merge „mâine”, rugându-l s` mai a[tepte câteva zile, respectiv 
pân` pe 8 septembrie, pentru a face împreun` zborul Bucure[ti-Bra[ov, 
el afl#ndu-se \n concediu de boal`. Vlaicu este, \ns`, categoric: „Nu pot 

a[tepta. Trebuie s` zbor neap`rat mâine!”  

30.01.198030.01.1980 
– S-a constituit 

Grupul de Avia]ie Rom#n 

“Sirius”, care avea ca obiectiv 

\nfiin]area {colii Na]ionale de 

Avia]ie Militar` din Angola 

(ENAM), la comanda c`ruia a 

fost numit generalul-maior Aurel 

Niculescu. Cele 140 de cadre 

selectate pentru a acoperi toate 

func]iile din organigrama [colii 

au urmat cursuri de metodica 

pred`rii \n limba portughez`. 

Misiunea s-a \ntins pe o perioad` 

de  doi ani

“SIRIUS“ – MISIUNEA AVIA}IEI MILITARE ROM@NE |N ANGOLA

“SIRIUS“ – MISIUNEA AVIA}IEI MILITARE ROM@NE |N ANGOLA

02.198102.1981 – Grupul “Sirius” [i-a \nceput activitatea la {coala Na]ional` 

a Avia]iei Militare (ENAM), din Angola, urm#nd s` instruiasc` 156 de 

elevi. Dup` \nsu[irea cuno[tin]elor teoretice, a urmat zborul pe avioane 

[i elicoptere. |n cursul lunii au sosit la Negoge, sediul {colii, 12 avioane 

IAR-823, 6 elicoptere IAR-316 [i 6 avioane bimotor BN-2, toate din 

Rom#nia

01.03.198201.03.1982 
–  A u  f o s t 

breveta]i primii instructori 

de zbor angolezi, aspiran]ii Sidru 

[i Delgado, din [coala ENAM

05.04.198205.04.1982 – Instructorii 

rom#ni ai {colii Na]ionale de 

Avia]ie Militar` din Angola, 

\nfiin]at` de Grupul “Sirius”, au 

\nceput, cu elevii angolezi din 

anul II, preg`tirea de lupt` \n zbor 

cu misiuni de interceptare, atac 

la sol, zbor razant, lupt` aerian` 

[i serviciu de lupt`, \n celul` de 

alarm`

27.08.198227.08.1982 – 
A avut loc zborul oficial 
al primului avion BAC-
1-11/500, asamblat \n 
Rom#nia, sub licen]` englez`, 
denumit  ROMBAC 1-11

13.10.198613.10.1986 – Pe aerodrmul 
Tecuc i  s - au  \ n f i i n ] a t 
Escadrilele 141 [i 183 
Elicoptere, dotate cu aparate 
IAR-330 [i IAR-316 B

09.198909.1989 
– |n Kazahstan, la Centrul 
de preg`tire de la Lugovaia, 
un grup de opt pilo]i militari 
rom#ni \n frunte cu colonelul 
{tefan Voian, a efectuat 
trecerea pe avionul supersonic 
de lupt` MiG-29

06.04.199006.04.1990 – S-a 
executat primul zbor \n ]ar` 
cu MiG-29, pe aerodromul 
Mihail Kog`lniceanu, de c`tre 
colonelul {tefan Voian [i 
locotenent-colonelul Constantin 
Constantineanu

1909: Primele zboruri \n zona B`neasa 
au fost efectuate de c`tre Louis Blériot de pe 
un hipodrom particular. |nc` din 1912 George 
Valentin Bibescu a \nfiin]at, pe mo[ia surorii 
sale, mai \nt#i Aeroportul B`neasa Vest (situat 
\n partea de Vest a {os. Bucure[ti-Ploie[ti) [i 
apoi Aeroportul B`neasa (\n zona de Nord a 
actualului amplasament, pozi]ionat \n zona 
de Est a {os. Bucure[ti-Ploie[ti), folosind ca 
pist` de decolare-aterizare pista \nierbat` 
care, p#n` nu demult, a constituit pista de 
rezerv` [i siguran]` a Aeroportului.

1912: Liga Aerian` Na]ional` Rom#n` 
organizeaz` prima [coal` de zbor pe B`neasa. 
Dup` 1912 aerodromul devine aeroport 
[i activit`]ile aeronautice se diversif ic` 
[i se extind, incluz#nd o [coal` civil` de 
pilotaj pentru avia]ia civil` (mai t#rziu [i 
una militar`) [i Clubul Regal Aerian din 
Rom#nia.

1920: S -a \nfiin]at Compania 
de Nav iga ] ie Aer ia n` 
F r a n c o - R o m # n ` 
av # nd l a  ba z ` 
capital rom#nesc 
[ i  e c h i p a m e nt 
tehnic fran]uzesc. 
Aceast a a fost 
prima companie 
de transport aerian 
din lume, pentru 
pasageri, m`rfuri 
[i po[t`.

1 9 2 2 :  1 2 
n o i e m b r i e  – S - a 
inaugurat prima linie aerian` 
intercontinental` \ntre Europa [i Asia 
pe ruta Paris – Strasbourg – Praga – Viena – 
Bucure[ti (B`neasa) – Constantinopol.

1923 : S -au \nf iin]at, pe Aeroportul 
B`neasa, Atelierele Companiei de Naviga]ie 
Aerian` Franco-Rom#n` av#nd ca activitate 
repara]ii, producerea de piese de schimb 
[i componente de baz`. Aceste ateliere au 

precedat |ntreprinderea de avioane 
Bucure[t i  (ac t ua la 

ROMAERO).
1930 : S -au semnat conven] i i le cu 

Polonia [i Cehoslovacia care au contribuit la 
dezvoltarea aeroportului B`neasa ca aeroport 
interna]ional.

1942 :L a Aeropor t u l B` neasa se 
construie[te prima pist` betonat` din 
Rom#nia.

1947–1952: Se construie[te noua cl`dire 
a aerog`rii care, conform planurilor unui 
colectiv de arhitec]i, a fost conceput` ca o 
elice cu trei pale, ceea ce face ca aerogara 
s` reprezinte una din bijuteriile arhitectonice 
ale Rom#niei.

P#n` \n 1970 Aeroportul Bucure[ti 
B`neasa a fost singurul aeroport din Bucure[ti 
[ i  s i n g u r u l aeroport interna]ional din 

Rom#nia.
D u p `  p e r i o a d a 

a c e a s t a ,  a c t i v i t a t e a 
aeroportului s-a dedicat 
p r e l u ` r i i  d e  c u r s e 
interne.

|n prezent, Aeroportul 
Interna]ional Aurel Vlaicu 
este folosit de companii de 
avia]ie mici care leag` 
acest aeroport cu o serie 
d e  d e s t i n a ] i i 
interna]ionale, precum 
Par is , Lyon, Madr id, 

Berlin, Maastricht, Verona, 
Frank f ur t , Va lencia , Barcelona , 

Istanbul, Torino [i Roma.
Traficul de pasageri pe Aeroportul Aurel 

Vlaicu a crescut, \n ultimii trei ani, cu 6.000%, 
de la 30.000 de pasageri \n 2002, la 400.000 
\n 2005 [i 1.768.000 \n 2008.

|n data de 12 mai 2007, intr` \n vigoare 
Hot`r#rea 321 din data de 28 martie 2007, 
publicat` \n Monitorul Oficial 245 din 12 
aprilie 2007 cu privire la \nfiin]area Companiei 
Na]ionale “Aeroporturi Bucure[ti” – S.A. prin 
fuziunea Companiei Na]ionale “Aeroportul 
Interna]ional Henri Coand` – Bucure[ti” – 
S.A. cu Societatea Na]ional` “Aeroportul 
Interna]ional Bucure[ti B`neasa – Aurel 

Vlaicu” – S.A. 

AEEEEEEEROOOOOPOOOOORTUUUUULLLLLL INTTTTTTTERRRRRRRNA}}}}}}}}}}}}}}}IIOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOONAALLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLL AEEEEROOPOORTUULL INTERRRRRNA}IIIIIIOOOOOOOOONALL 

Prima atestare documentar` \n presa vremii a 
Aeroportului Interna]ional Bucure[ti B`neasa – Aurel 
Vlaicu are loc la 7 iunie 1910, c#nd pe “c#mpul de la 
B`neasa” (fostul hipodrom de la B`neasa dup` 1920), 
pionierul avia]iei rom#ne, Aurel Vlaicu, prezint` c#teva 
evolu]ii cu avionul construit chiar de el, la mitingul 
aviatic organizat la acea vreme.
Aeroportul B`neasa este considerat ca unitate de avia]ie 
\ncep#nd din anul 1921, pe actuala pozi]ie geografic`.

F-117 Nighthawk, 
avionul cu capabil i t`] i 
"stealth" a efectuat primul 
zbor la data de 18 iunie. 
Construit \n 64 de exemplare, 
a fost retras din serviciu \n 
anul 2008 

19811981

Intr` \n serviciu 
v#n`torul sovietic SU-27, 
un competitor redutabil al 
avioanelor de genera]ia a 
IV-a. Se afl` \nc` \n serviciu

19821982

19851985

Intr` \n dotarea US 
Marine Corps, la 12 ianuarie, 
avionul AV-8B Harrier 
II, un exemplu edificator 
al colabor`rii britanico-
americane \n dezvoltarea 
conceptului avionului cu 
decolare-aterizare verical` 

Odat` 
cu 

schimb`rile produse 
\n Europa de Est la 

sf#r[itul deceniului, 
R`zboiul Rece, un 

conflict de ideologii ce a 
consumat at#tea resurse, 

ia sf#r[it. 
Punem punct aici 

scurtului periplu prin 
istoria aeronauticii 
mondiale. O istorie 

\n care rom#nii sunt 
ancora]i pe deplin [i 

recunoscu]i. Sau, uneori 
controversa]i... 

F`r` preten]ia de a fi 
putut cuprinde \n c#teva 

pagini \ntregul efort al 
oamenilor de a \nf`ptui 

visul zborului, am c`utat 
sa oferim, poate, cele 

mai importante repere 
ale unor ani de visuri, 

de lupt`, de succese sau 
e[ecuri. Ale unor ani de 

\ncle[t`ri s#ngeroase sau 
de colabor`ri de succes.  

17.07.198917.07.1989 – Cel mai scump avion din istorie, bombardierul 
invizibil B2-Spirit execut̀  zborul inaugural; primul avion complet 
opera]ional, "Spirit of Missouri", va fi livrat US Air Force la data 
de 17 decembrie 1993  

21.12.198821.12.1988 – Cel 
mai mare avion de transport 

din istorie, Antonov AN-225 Mrya 
face zboorul inaugural ; avionul este un 

rezultat al programului spa]ial sovietic, fiind 
destinat transportului navetei spa]iale Buran. 

Este \nc` \n serviciu
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 1910 – PRIM
UL ZBOR REALIZAT |N

 ROM@NIA 

DE AUREL VLAICU, C
U UN AVIO

N 

PROIECTAT {I C
ONSTRUIT |N

 }ARA NOASTR~ 

18 MARTIE 1906

18 MARTIE 1906 – ROM@NUL TRAIAN VUIA 

A EFECTUAT LA MONTESSON, FRAN}A, PRIMUL ZBOR 

DIN LUME CU UN AVION, UTILIZ@ND EXCLUSIV 

MIJLOACELE PROPRII DE BORD ALE APARATULUI

DECEMBRIE 1910
DECEMBRIE 1910 – ROM@NUL 

HENRI COAND~ A PREZENTAT, 

LA CEL DE-AL DOILEA SALON 

AERONAUTIC DE LA PARIS, 

PRIMUL AVION REACTIV DIN LUME
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