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MOTOARE DE AVION DIN COLECŢIA MUZEULUI ŞTIINŢEI ŞI TEHNICII 
"ŞTEFAN PROCOPIU" IAŞI 

Muzeul Ştiinţei şi Tehnicii "Ştefan Procopiu" din Iaşi deţine, în patrimoniul său, 
documente, cărţi de specialitate, fotografii, machete, motoare aeroreactive şi alte obiecte 
originale care alcătuiesc un interesant ansamblu muzeografic dedicat istoriei aviaţiei. Această 
colecţie s-a dezvoltat în urma generoaselor donaţii ale domnilor Ion Dumbravă şi Vizanti 
Sebastian, ale doamnei Brânduşa Popescu, ale familiei Aurora şi Renee Cozadini-Bănciulescu, 
precum şi prin achiziţia unor valoroase fotografii şi documente ce au aparţinut comandorului 
Constantin Argeşanu. 

Amenajate în cadrul expoziţiei permanente a secţiei "Energetica", motoarele româneşti 
IAR 1 4  K-IV C36, IAR 1 000 A şi IAR 7K- I-1 5, motorul german Argus AS- 1 0  şi turboreactorul 
rusesc RD-1  O A, exemplifică tehnologiile de fabricaţie utilizate în deceniile patru şi cinci ale 
secolului XX care au contribuit la obţinerea unor performanţe deosebite în timpul zborului. 

Astfel, în categoria motoarelor cu cilindrii dispuşi în stea se disting două realizări 
româneşti, fabricate la Braşov după licenţă străină şi anume: 

Motorul IAR- 1 4  K NC36, de 870 CP şi 2500 rotjmin. ,  provenit de la Institutul Politehnic 
laşi şi fabricat după licenţă Gnâme - Rhâne - Mistral, într-o serie de 350 de exemplare . El 
conţine 1 4  cilindrii dispuşi în dublă stea, răciţi cu aer, un compresor şi un reductor de turaţie; 

Motorul IAR-7K-I- 15, de putere mijlocie, provenit de la Institutul Politehnic Iaşi, şi 
realizat în anul 1 935, după licenţă Gnâme - Rhâne într-o serie de 50 de exemplare, cu 
următoarele caracteristici :7  cilindri în stea, răcire cu aer, cu compresor şi reductor, putere 
nominală 420 CP, la 2050 rotfmin, cu rezistenţă mare la înaintare. 

Din categoria motoarelor cu cilindrii dispuşi în linie se remarcă motorul "Argus AS 1 O" ,  
intrat în patrimoniul muzeal în anul 1963 prin transfer de la  Institutul Politehnic Iaşi. 
Construit după 1 930, în Germania, el cuprinde opt cilindrii dispuşi în "V" de 240 CP, are 
tu raţia de 2000 rot/ min şi este răcit cu lichid. A echipat avionul german FIESELER FI- 1 56 
STORCH , având utilizări multiple. 

Clasa avioanelor aeroreactive este reprezentată prin motorul turboreactor RD-1 O A, care 
a dotat avionul YAK- 1 7V (URSS) . Construit în anul 1 947 de Yakovlev ca avion de antrenament, 
biloc, el a echipat escadrilele WS (Forţele Aeriene Sovietice) , precum şi ale altor ţări aflate în 
Pactul de la Varşovia. Intrat în patrimoniul muzeului în urma transferului din anul 1 9 6 1  de la 
o Unitate Militară din Caransebeş, avionul YAK- 17V constituie punctul de atracţie al 
vizitatorilor ce trec pragul Muzeului Ştiinţei şi Tehnicii "Ştefan Procopiu" .  Dintre principalele 
caracteristici ale avionului menţionăm următoarele: anvergura 9,60 m, lungime 8 ,29 m, viteza 
maximă atinsă este de 830 km/h, la 1300 m înălţime. 

Intrat în patrimoniul muzeal în anul 1 973 , prin transfer de la Institutul Politehnic din 
Iaşi, motorul IAR 1 000 A constituie o concretizare a performanţelor româneşti antebelice :  viteza 
1-a situat, în anul 1 940, împreună cu avionul IAR-80 pe care 1-a utilat pe locul patru în lume 
după aeronavele Hawker Huricane (Anglia) , CurtissP-37 (S.U.A) şi Messerschmitt Me- 109 
(Germania) . 

IAR-ul din Braşov, înfiinţată la 25  iunie 1 925,  sub forma unei societăţi mixte, la care au 
participat grupurile franceze Bleriot Spaad şi Lorraine Dietrich, statul român şi uzinele "Astra" 
din Arad şi-a desfăşurat activitatea până în 1 945, când a fost transformată în fabrică de 
tractoare, iar în 1 960 îşi reia activitatea de construcţie a aparatelor destinate zborului. 

La început, I .A .R a fabricat avioane în licenţă echipate cu motoare aduse din import. 
Astfel în 1927 a început fabricaţia unei serii de 30 de avioane Maurane-Saulnier-35 ,  construite 
din lemn, pânză şi metal şi echipate cu motoare Gnâme-Rhâne rotative de 80 CP. Erau avioane 
de şcoală , monoplane, realizate după licenţă franceză. 
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În anul 1 928 au intrat în lucru avioanele biplane Potez XXV, de aceeaşi construcţie ca 
şi primele, tot după licenţă franceză. Acestea erau avioane de recunoaştere şi bombardament, 
echipat� cu motoare Lorraine Dietrich de 450 CP, seria lor fiind de 250 de exemplare . 

In anul 1934 incepe fabricarea unei serii de 100 avioane Fleet, în licenţă americană. 
Erau biplane, de două locuri, pentru şcoală antrenament, construite din lemn, placaj , pânză şi 
metal, echipate cu motoare IAR-4 GI de 130 CP. 

În paralel cu fabricarea sub licenţă a aparatelor Fleet F- 1 0  G (de şcoală) , PZL- 1 1  F şi 
PZL 24 E (militare) ,  începând din anul 1 93 1 ,  la IAR s-au realizat şi aeronave româneşti in serie 
mijlocie şi mare. Este de amintit, in special, primul avion militar de vânătoare şi record I .A .R
CV- 1 ,  echipat cu un motor Hispano-Suiza de 500 CP, conceput de inginerul Elie Carafoli, 
viitorul academician şi creator de şcoală aerodinamică. 

Acest aparat, in afara de performanţele aerodinamice şi de puterea disponibilă foarte 
ridicate pentru acea vreme, erau primele monoplane cu aripa situată jos faţă de fuzelaj ,  ceea 
ce-i conferea rezistenţă aerodinamică deosebit de redusă. 

Tot in această perioadă se construiesc aparatele de vânătoare IAR- 14, 1 5  şi 16 ,  
avioanele de  turism ş i  raid lAR-23 ş i  24, precum ş i  aparatele şcoală lAR-22 ::; i  27 .  Aceste 
avioane s-au im_pus prin siguranţă in pilotaj ,  exploatare uşoară, performanţe la nivelul 
produselor similare licenţiate sau existente in Europa. În acest sens trebuie menţionat că 
pilotul Alexandru Papană a stabilit, cu IAR- 1 6, in anul 1 935, recordul naţional de altitudine de 
1 1 63 1 m, iar cu IAR- 14  s-a demonstrat că uzinele IAR pot construi avioane de concepţie 
românească in serie mare. Excelente prestaţii au dovedit avioanele româneşti IAR-22, 23 şi 24 
in raidurile efectuate intre anii 1 93 1- 1938 în Asia, Africa şi Europa. Aceste aparate au 
beneficiat şi de aportul unor piloţi de excepţie, cum au fost Alexandru Papană, Gheorghe 
Bănciulescu , Alexandru Popişteanu ş.a. 

După anul 1937, Întreprinderea IAR- Braşov a trecut la fabricaţia unor aeronave (şi 
motoare aferente) cu performanţe de vârf, similare celor produse in ţările dezvoltate industrial 
din Europa. 

Astfel, au apărut avioanele IAR-37 cu variantele 38 şi 39 de bombardament şi 
recunoaştere aeriană şi, mai ales s-a construit in 1 939 avionul de vânătoare IAR-80, fabricat in 
200 de exemplare, ale cărui performanţe deosebite au permis nu numai trecerea la producţia 
de mare serie, dar şi la realizarea in anul 1942 a unei variante de bombardament în picaj şi 
anume avionul IAR-8 1 ,  intr-un număr de 1 00 de exemplare. 

IAR-80 era un avion de vânătoare cu aripa joasă, de construcţie integral metalică, cu o 
linie aerodinamică excepţional de reuşită. De asemenea, este interesant de amintit faptul că 
unul dintre cunoscutele avioane germane de vânătoare Focke Wulf 1 90,  construit in anul 1 940 
deci după ce a apărut şi zburat lAR-80 şi după ce specialiştii germani au lucrat împreună cu 
inginerii de la IAR, timp de doi ani pentru pregătirea licenţei avionului Messerschmitt, era 
extrem de asemănător cu IAR-80, atât in ansamblu cât în câteva detalii ale sale . Armamentul 
era fixat pe bordul de atac al aripilor, concentra focul la 400 m inaintea avionului , declanşarea 
acestuia comandându-se prin apăsarea pe o pârghie fiXată de manşă. 

Avionul IAR-80 a fost dotat aşadar cu motorul IAR 1 000 A - primul motor de avion 
românesc de mare putere care a trecut cu succes toate probele de omologare, dând rezultate 
excelente şi rivalizând cu oricare motor străin din aceeaşi categorie, contribuind cu succes la 
faima şi recunoaşterea mondială a intreprinderii din Braşov. Motorul IAR- 1 000 A cuprinde 14  
cilindri, amplasaţi i n  dublă stea, in 4 timpi, răcit cu aer, 1 140 CP, 2500 rotaţii/min. ş i  s-a 
fabricat in serie in două variante: 

- Cu compresor care restabilea puterea motorului de la sol până la altitudinea de 3600 
m (tipul A l ,  pentru avioanele IAR-80 şi 8 1 ) ;  

- Cu compresor pentru altitudinea d e  3200 m (tipul A2, pentru avioanele IAR-39 ş i  47) .  
Din construcţia acestui ultim motor se remarcă câteva piese principale şi anume: 

- carterul motorului,  compus din carterul principal, forjat din aliaj uşor pe care se 
montează cilindrii, la care se asambla prin prezoane, in faţă, carterul distribuţiei şi al 
reductorului, iar în spate - carterul difuzorului şi capacul dinapoi, toate fabricate din aliaj de 
aluminiu turnat; 
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o cilindrii sunt forjaţi din oţel mangano-silicios şi montaţi la cald în chiulasele turnate 

din aliaj uşor; 
o supapa de evacuare conţine tija umplută cu sodiu, pentru a uşura evacuarea căldurii; 

- bielele principale, din oţel CR-Ni, erau forjate dintr-o singură bucată, la care se 

asamblează câte şase bielete secundare. 
- arborele motor, format din trei părţi, este forjat din oţel (Cr, Ni, Mn) ,  partea din faţă 

formează un fus conic cu caneluri exterioare prin care comanda pinionul reductorului. Cele 
două magnetouri asigură aprinderea pentru fiecare din cei 14 cilindri, alimentând câte o serie 
de bujii, din care se găseau pe fiecare cilindru. Dintre caracteristicile principale ale motorului 
amintim: 

o puterea maximă de decolare la presiunea de admisie de 935 mmHg este de 1 1 40 CP; 
D puterea nominală la presiunea de admisie de 850 mmHg este 1 040 CP; 
D greutatea specifică 0,675 kg/ CP; 
D in regim nominal, turaţia este de 2500 rot/min. 
O contribuţie importantă la perfecţionarea motorului a adus-o inginerul Constantin G.  

Gheorghiu, care a pus la punct o metodă prin care motorul IAR- 1 000 A se putea porni relativ 
uşor şi la temperaturi de -30° C, ca şi motoarele americane şi germane. 

Mărturii inestimabile ale efortului creativ omenesc de a învinge forţa gravitaţiei, 
motoarele expuse în cadrul expoziţiei de bază a secţiei "Energetica", constituie o pagină de 
referinţă pentru istoria tehnicii, demonstrând faptul că aviaţia românească a contribuit cu 
succes la dezvoltarea aeronauticii ca ştiinţă, ca materializare a dorinţei multimilenare a omului 
de a zbura, ca simbol al aripilor deschise spre noi orizonturi. 
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Abstract 

The rich patrimony of "Stefan Procopiu" Science and Technique Museum also owns an 
interesting collection of air-active airplane engines, one turbo-reactor, documents, specialized 
books, photos which pertain to the history of Romanian aviation. The collection has been 
formed through purchases and donations either private or from prestigious institutions 
throughout Romania. The airplane engines exhibited within the "Energetics" section assure an 
attractive sector for visitors of all ages. 
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