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COPILUL TERIBIL

al motoarelor de aviatie romanesti

fost publicat un articol cu titlul de mai sus,

semnat de ing. Victor Cristinariu,
directorul general, de atunci, al Intreprinderil
de Avialie ICA - Ghimbav si de ing. Dan
Vardie de la aceeasi intreprindere, denumiti
acum IAR - SA Bragov’. In acest articol, pe
l&nga datele tehnice ale motorulul de avion
IAR-7M, se facea urmatoarea apreciere:
“...avem de-a face cu performante excep-
lionale nu numal pentru 1942, dar chiar i
pentru 1990, IAR-7M fiind unul din cele mai
performante motoare in stea realizate pe
intregul mapamond, dep&sind toate -motoa-
rele similare aflate in serviciu in Roménia”.

Motorul IAR-7M a fost prolectat pentru o
putere de 350 CP cu turatie de 3 000 rot./ min.,
la vechea intreprindere IAR - Bragov in 1942,
in timpul razboiului, cu scopul imediat de a
echipa un avion de gcoald pentru formarea
pilojilor de vanatoare, avionul existent de
vanatoare |AR-80 fiind prea scump pentru a fi
supus riscurilor ce pot apérea in zborurile de
formare a pilotilor. La proiectarea acestui mo-
for a participat §i subsemnatul In faza inifjala
a determindril caracteristicilor constructive, ce
trebulau sa asigure performaniele motorului.
Data fiind necesitatea asigurarii secretulul, in
timp de rézbol, am lucrat sub supravegherea
directd a gefului serviciului de studii, ing.
Miller von Wandau, care a Impariit biroul sau
in doud compartimente izolate cu dulapuri. In
compartimentul meu am instalat plansetele
de desen.

Pentru oblinerea unei puteri specifice
(CP/dm?®) cat mai mare a motorului, am
studiat o configuratie cat mal apropiata de
cea ideala a camerei de combustie din
chiulasa gi o racire mai pronunjata a zonei
fierbinti dintre scaunele supapelor. Am
obfinut astfel posibilitatea sporirii puterii
specifice printr-o supraalimentare pronunjata
a cilindrilor, evitand astfel aparifia autoaprin-
derilor care ar fi putut aparea datoritd punc-
telor fierbin{i. Marind diametrele supapelor,
am favorizat un mai bun schimb al gazelor,
eliminand cat mai complet gazele arse rezi-
duale i favorizand o umplere mal buna a
cilindrilor cu amestec carburant proaspat.
Rezultatul a fost ca motorul a dezvoltat la
probele de banc o putere specifica foarte ridi-
cata. Determinand constructiv chiulasa, cilin-

i n revista “$tiin{d gi tehnicd” nr. 3/1990 a

~ drul §i pistonul, astiel Incat sa obfin un raport

intre cursa si alezaj subunitar, am impus
motorulul 0 modernilate deosebita.

Dupé incheierea fazei inifiale, care a
durat cca 3 luni, proiectul a trecut pentru
detaliere gi determinarea constructivd a
motorului, prin desene de execujie, la
sarviciul de studii. Personalul acestui serviciu
de proiectare motoare de avion era format
din ingineri gi proiectanti cu o experien|a

permanent verificata.
Mentionez in primul
rand pe inginerii Persu,
Mardarascu, Phleps
etc., tehnicieni con-
structorl de mare
valoare. Datoritd ur-
genlei, motorul IAR-7M
s-a proiectat si exe-
cutat in intervalul 1942-
1944, ceea ce.con-
stituie un record mon-
dial.”Motorul a fost rea-
lizat in atelierele de
uzinaj, conduse de ing.
Eugen Manolescuy, in
doud exemplare, dintre
care numai unul a fost
montat in primavara lui
1944,

Uzina IAR fiind
bombardata, s-a dis-
persat in diverse loca-
litafi din |ard. Regru-
parea uzinei pe vechiul
amplasament din Brasov s-a facut dupa
evenimentele din 23 august 1944 gi, sub noul
regim politic, uzina a trecut la fabricalia de
tractoare. A fost adus si motorul IAR-7M, pe
care ing. C. Gheorghiu, geful sectiei de
montaj |-a purtat cu el in dispersare si care a
fost supus unei probe, pe un banc mal putin
afectat de bombardament, pentru a satisface
curiozitatea celor ce au lucrat la el.

Echiparea cu accesorii pentru aceasta
proba informativa s-a facut necorespunzator,
prin imprumutarea magnetourilor, carbu-
ratorului, pompei de benzina etc. de la motoa-
rele existente 1n uzina, cum a fost motorul
1000 A de 1 040 CP, pentru ca la acea data
nu se puteau procura din import accesoriile
corespunzatoare proiectului. Echipat cu
aceste accesorii, motorul a dat pe banc, de
prima data, rezultatele corespunzatoare
datelor impuse la proiectare, ceea ce repre-
Zenta deja o performan|a deosebita, cunoscut
fiind faptul ca un motor nou are nevoie
intotdeauna de unele adaptari, modificari etc.

Fosta uzina de avicane |AR se profilase
pe fabricalia de tractoare IAR-22, pe rojj, si
avea de indeplinit un plan. Curand insa, ea a
fost transformatd in intreprindere mixta
Sovromtractor si sovieticii au impus tre-
cerea la fabricarea tractorului rusesc
KD-35 pe senile.

Dupa rdzboi, avialia romaneasca a fost
dotatd cu avioane rusegti. Acestea au nece-
sitat curand reparatii. Ministrul pentru arma-
ment gi tehnicd, generalul Stefanescu. a
convocat un grup de ingineri de la Sovrom-
tractor, specializali in fabricalia de avioane
IAR, printre care si subsemnatul, punandu-ne

problema Tnfiin{arii unei unitafi de reparatii
material volant. Am fost de acord sa-i dam
concursul gi astfel a luat fiin}a, In 1952,
unitatea URMV, ca unitate tehnica a MFA,
care a fost amplasata In halele i hangarele
fostei flotile de aviatie Bragov. In aceastd uni-
tate, fiecare din grupul nostru de inifiativa a
fost insarcinat cu conducerea unei sectii. Ing.
Radu Manicatide raspundea de seclia
fabricafie avioane IAR - 813...827; ing. losif
Silimon de seclia reparalii avioane; ing. Con-
stantin Gheorghiu de seclia montaj motoare;
ing. Erast Berenlan de serviciul tehnic; ing.
Teodor Garne| de seciia de uzinaj, care
fabrica piesele de uzura necesare reparaliilor
de avioane gi motoare. La URMV, ing. C.
Gheorghiu a adus si motorul IAR-7M ca ultim
produs al uzinelor IAR - Bragov. In 1959,
URMV 3 s-a desfiinfat. Fot personalul s-a dis-
persat prin alte intreprinderi industriale. Ing.
losif Silimon s-a transferat cu toatd secia la o
mica intreprindere din satul Ghimbav, langa
Bragav, unde, curand, a izbutit sa intemeieze
o intreprindere serioasa de fabricalie
planoare gi avioane, denumita ICA - Ghim-
bav, unde a colectat o buna parte din lucra-
torii de inalta calificare de la URMV 3**. Ing.
Erast Berenjan s-a transferat la Uzina de
Automobile Pitesti, ocupand postul de
inginer-gef conceptie. Ulterior, a revenit la
Intreprinderea ICA - Ghimbav, unde s-a
transferat gi ing. Gheorghiu. Subsemnatul
impreuna cu ing. Gheorghiu, in urma desfiin-
{arii URMV-ului, am hotarit s& donam motorul
Muzeului Militar din Bucuresti.

in urma decesului inginerului Silimon,
subsemnatul, impreund cu ing. Gheorghiu si
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ing. Berentan, ne-am considerat dezlegali de
promisiunea facuta si am decis sa supunem
la probe motorul IAR-7M la ICA - Ghimbav
(motorul a stat 23 de ani rasturnat intr-o
pivnifa a muzeului), unde am adus motorul in
1983. Conducerea intreprinderii din Ghimbav
ne-a dat tot concursul §i astfel motorul montat
pe un banc de probe improvizat pe un avion
IAR-827 (dezafectat si cu aripile taiate) si-a
inceput probele in decembrie 1983.

La aceste probe cuplul dezvoltat de
motor s-a masurdt cu un cantar precis, plasat
sub una din rofile avionului: forfa de tracliune
s-a mdsurat cu dinamometru si toate celelalte
caracteristici functionale-ale motorului s-au
masurat cu aparatura de bord a avionului.
Datele recoltate in aceste probe s-au trecut
intr-un tabel de “Rodaj si incercari motor |AR-
7M". Motorul IAR-7M a fost supus la 29 pro-
be, a cate cca 30 minute, totalizand 19,55
ore, plus 6 ore de rodaj, in total 25,55 ore. In
timpul incercarii, motorul s-a comportat bine,
functionand stabil, cu o rotalie uniforma,
avand o buna comportare si la regimurile de
trecere, Temperaturile masurate pe fiecare
chiulasa s-au meniinut tot timpul probelor in
limite normale. Puterile calculate, dezvoltate
de motor, erau incurajatoare, depagind cu
cca 20 CP puterea prevazuta in proiect.
Turaliile nu au depasit, in marea majoritate a
cazurilor, 2 400 rot./min. din cauza elicei folo-
site (care nu permitea o turajie mai ridicata).
Probele au durat din 21,12 1983 pana in
16.06.1984, cand au fost intrerupte din lipsa
de interes pentru acest motor.

Abia in 1991, ing. C. Hageganu (seful
filialei Bragov a Institutului National de
Motoare Termice), fiind informat de noi, a
intervenit la Ministerul Industriei $i Resurselor
sa finanjeze proiectarea si executarea-unui
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prototip al motorului IAR-7M, pornind de la
molorul funclional existent si ale carui desene
originale au fost distruse de incompetenta
unor cadre de "specialitate” de la uzinele
URA - Bacau {(unde au fost trimise 11 |&zi cu
documentalie de la vechea uzina IAR,
reprezentdnd construclia de avioane §i
motoare romanesti intre 1925 si 1944).
Pentru aceasta crima n-ar strica sa raspunda
cineva o data.

Finani{area fiind deschisa, motorul s-a
predat fa INMT- SC Master SA - filiala Bra-
$Ov, cu un proces verbal de atestare a starii
lui de functionare, in urma unor probe facute
in faa delegalilor ambelor par|i in 6.09.1991.
Datele obfinute la aceste probe s-au consem-
nat in tabelul “incercari motor IAR-7M 1991,
La SC Master SA, motorul a fost demontat,
executandu-se desenele, prin relevare, dupd
modelul functional. Setul de desene conline
dimensiunile reperelor fara toleranie de
prelucrare i jocul de montaj si funclionare.
Motorul a fost apoi montat si pregatit pentru
probele de banc, ce urmau a fi facute la SC
AEROSTAR SA Bacau. Toate probeie
executate de noi pe bancul improvizat pe
avionul IAR-827 au fost considerate doar
informative.

Predarea motorului la SC AEROSTAR
Bacau s-a facut in baza unei minute la data
de 9.07.1992, care atesta si bunele condilii
de functionare ale acestuia, demonstrate in
prezenia delegalilor. A urmat o petioada de
adaptare a bancului de proba de la
AEROSTAR la gabaritul motorului nostru
Probele oficiale s-au executat de personalul
AEROSTAR. asistat de subsemnatul. Mentio-
nez ca datorita elicei mai lungi a motorului
IAR-7M, s-a executat un alt carenaj pentru ea
si motorul a fost fixat intr-o pozilie mai

avansata decat moto-
rul M14P al uzinei. Din
aceste motive probele
s-au - executat fara
releaua de redresare,
care se fixeaza in mod
normal in spatele eli-
cel. Acest fapt alte-
reaza rezultatele, dato-
rita curgerii nelaminare
a aerulul in spatele eli-
cel. prin formare de
turbicane, care implica
un consum suplimen-
tar de putere din par-
tea motorului; in con-
secinia. puterea masu-
rata a motorului este
mai mica decat cea
reala cu 2-5%

Probele, s-au facut
in reprize de cate 3
minute pentru fiecare
regim: primul minut
pentru stabilizare gi
apoi doua minute
pentru cronometrare,
in scopul determinarii

Diagrama comparativa a puterilor specifice (litrice)
S ale motoarelor cu piston de aviatie (CP/1)
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CP/ consumului de com-
y bustibil, Schimbarea
manuald a pasului eli-

cei s-a realizat oprindu-se motorul de fiecare
data. Carburatorul a-fost fixat permanent
pentru “amastec normal’. La aceste probe au
fost urmarifi permanent urmatorii parametri:
1. temperatura gi presiunea uleivlui, 2. tem-
peratura §i presiunea aerului aspirat; 3. tem-
peratura $i presiunea combustibilului; 4, tem-
peratura chiulasel; 5. presiunea aerului de
supraalimentare, :

Pe standul de proba, motorul IAR-7M a
functionat uniform, fara intreruperi si fara
vibratii. Pentru determinarea performanielor
de putere gi de consum s-a recurs la ridica-
rea caracteristicii exterioare a motorului
(dependenia de turalie a puterii, cuplului gi
consumului de combustibil la deschiderea
totala a clapetei de accelerafie).

Bancul de la AEROSTAR permite doar
masurarea cuplului de rasturnare, dezvoltat
de elice gi consumul de combustibil. Carac-
teristica exterioara este data de infasura-
toarea punctelor de maxim ale caracteris-
ticilor de elice (curbelor de utilizare) pentru
diferite unghiuri de agezare ale palelor alicei
cuprinse intre 8% gi 15°. S-au efectuat sase
serii de determinari pentru urmatoarele
unghiuri de agezare ale palelor elicei: 8°, 9°,
11°,13° si 15°. Pentru fiecare din aceste
sase serii, turalia minima a fost de 2 000 -
2 200 rot./min., iar cea maxima a fost cea la
care puterea consumata de elice a fost egala
cu puterea dezvoltatd de motor la arborele
elicei (pentru fiecare unghi al palelor si la
deschiderea completa a clapetei). Relaliile de
calcul utilizate pentru determinarea puterii gi
a consumului orar i specific de combustibil
au fost cele indicate de standardele inter-
nalionale, -

= Pentru o interpretare corecta este nece-
sar a se evidenlia doua aspecte, care fac ca
rezultatele sa prezinte unele diferente fala de
un optim absolut: motorul IAR-7M a funcfio-
nat pe stand cu un singur magnetou (celalalt
fiind lovit de o schija la bombardarea uzinei
IAR si reparat corespunzator) la aceste pro-
be, deci aprinderea a fost asigurata numai de
un singur rand de bujii, fapt care, coroborat
cu influenta negativa, datorita lipsei rejelei de
redresare, duce la o pierdere de cel pulin
15% din puterea motorului. Al doilea aspect
care rebuie luat in considerare este faptul ca
motorul a funclionat cu un carburator preluat,
inca de la probele inifiale, in lipsa de altceva,
de la un motor cu 14 cilindri de 1 040 CP,
reglandu-se pentru acest motor doar in limi-
tele posibile.

Rezultatele obfinute aratd ca motorul
IAR-7M a dezvoltat o putere maxima de 429
CP la 2 900 rot./min., deci o putere specifica
de 45,2 CP/dm? de cilindree la un unghi de
asezare a palefor de 10°, in condifiile in care
consumul specific de combustibil nu a depa-
sit valorile medii ale motoarelor de aceeagi
clasa, pentru acelagi regim de funclionare.
Consumul minim de combustibil, ce se reali-
zeaza in funcfionarea motorului in regim nor-
mal de exploatare, adica regim de croaziera,
este de 230 g/CPh,

Daca s-ar {ine seama de pierderile de
putere rezultate din adaptarea bancului de
proba de la AEROSTAR (de 15%) ar fi




rezultat: 429 x 1,15 = 493,6 CP, raportat la
atmostera standard (adica o putere litrica de
52 CP/dm®). Nu ne prevaldm insa de acest
rezultat, menlinandu-ne pe pozilia datelor
certe oblinue la proba de banc de 429 CP la
2 900 rot./min,

Din analiza performanielor obfinute la
incercdrile pe stand, comparate cu perfor-
maniele motorului rusesc M14P din fabricatia
curentd a AEROSTAR Bacau i cu alte mo-
toare din aceeasi categorie, conform diagra-
mei anexate, rezultd ca motorul IAR-7M are o
conceplie modernd, care ii confera posibilitafi
de dezvoltare in continuare, in condiliile dota-
ril cu echipamente de aprindere §i alimentare
adecvate din generalia actuala, realizate de
uzine de specialitate consacrate. Moder-
nitatea motorului, In afara de performanta
unei puteri lirice foarte ridicate (care este un
indiciu important de calitate a motorului),
consta i din raportul subunitar cursd/alezaj,
care este 0,95, precum §i prin viteza medie a
pistonului de 11216 m/s fajd de
12,82 m/s la motorul M14P si a consumului
redus de combustibil.

Aceasta modernitate s-a realizat inca de
la data projectdrii lui, cu juméatate de secol in
urma (1942). Pentru utilizarea in Intregime a
rezervelor disponibile ale acestui motor, tre-
buie studiate posibilitatea echiparii lui cu un
regulator de pas pentru elice cu pas variabil
i micgorarea greutalii specifice, prin utili-
zarea materialelor moderne, cunoscand ca
altele erau calitafile materialelor cu jumatate
de sacol in urma, cand a fost proiectal i rea-
lizat acest motor. Prin imbunatatirile care se
mai pot face cu ocazia reproiectarii lui,
motorul IAR-7M poate deveni un propulsor
modern $i compaelitiv §i pe plan mondial
pentru echiparea mai ales a avioanelor
utilitare.

In urma rezultatelor oblinute la probele
informative de banc de la ICA - Ghimbav am
incercat sa atragem atenlia forurilor condu-
catoare de stat asupra calitafilor motorului,
propunand fabricarea lui in serie pentru satis-
facerea cerinjelor multiple ale aviaiei utilitare,
sportive, de antrenament, sanitare etc.,
cunoscand ca avem fabrici de avioane si nici
una de motoare. Motorul poate fi diversificat,
folosindu-se aceleasi organe principale la
toatd seria de motoare de la 120 CP la 1 100
CP, cum sunt chiulasele, cilindrii, pistoanele,
boljurile, segmentii etc.

Pentru a atrage atenlia forurilor de stat
interventiile noastre au fost urmatoarele:

- La 20.06.1984 s-a predat un memotiu,
pentru presedintele Romaniei, directorului
general, ing. Teodor Zamfirescu, de catre ing.
Gheorghiu. Nu s-a primit nici un raspuns,

- La 19.08.1986 s-a predat o informare
asupra acestui motor ministrului Constantin
Teodorescu, Nu s-a primit raspuns.

- La 23.03.1988 s-a primit de la
Ministerul Apararii Nafionale, Consiliul Pglitic
Superior, un raspuns scurt: “In ceea ce
priveste motorul IAR-7M, esle in atenlia spe-
cialigtilor nogtri pentru a fi testat si a se hotari
asupra calitafilor lui". Nu am mai fost
informali cat a stat “in ateniia specialigtilor
ministerului” gi cu ce rezullate.
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Motor in stea

Cursa pistonului
Alezajul cllindrulul
Cllindreea totala
Raportul cursé/aleza)
Puterea la 2 900 rot./min.
Puterea litrica

la 2900 rot./min.

Consumul de ulei
Greutatea prototipulul
Greutatea motorulul de serie

Compresor pentru
supraalimentarea cilindrilor

MARIMILE CARACTERISTICE ALE MOTORULUI IAR-7TM

Consumul minim de combustibil

Reductor pentru arborele portelice, raport de transmisle 0,7

7 cllindrl
116 mm
122 mm

9,51
0,95
428 CP

45,29 CP/l
173 g/CPh
2,81 g/CPh
325 kg
300 kg

- La 5.06.1990 s-a trimis o informare
catre Departamentul Avialiei Civile, in atenfia
ministrului Dumitru Prunariu, in care pe langa
calitdfile motorului se menfionau si posibili-
tafile sale de fabricare. Nu s-a primit nici un
raspuns.

-Tn 14,10.1993 am depus, la registratura
cabinetuld ministrului Industriei si Resurse-
lor, un raport inregistrat sub nr. 299995, con-
stand din 2 pagini, insolit de un memoriu de 9
pagini la care am anexat §i raportul tehnic nr.
23215 din 4.11.1992 SC AEROSTAR SA
Bacau cu rezultatele exceplionale obfinute la
probele de banc. Totodala, s-a anexal §i 0
diagrama privind evolulia ascendenta, rapida,
a motoarelor fabricate la vechiul IAR, cat gi
comparativ cu motoarele de avion racite cu
aer din majoritatea {arilor cu industrie aviatica
dezvoltata. Din aceasta diagrama se constata
performania speciala a puterii specifice
(CP/dm?) a motorului IAR-7M, in comparalie
cu cea a celorlalte motoare straine. In rapor-
tul nr. 299995 aratam ca exista posibilitai de
fabricatie ale acestui motor chiar in orasul
Bragov.

Daca in deceniul al 3-lea din aces! secol
s-au putut fabrica motoare §i avioane care
s-au plasat printre cele mai bune din lume,
alaturi de avioanele engleze Hawker
Hurricane, avionul american Curtis P-37 si
avionul german Messerschmitt, acum, in
deceniul al 9-lea. cu un potential industrial
net superior, fabricarea unui motor modern
nu ridica nici o problema insurmontabila.
Avem la Bragov intreprinderi industriale cu
potential tehnologic si profesional de inalt ni-
vel, cum este AR - Bragsov, continuatoarea
unei tradilii aviatice de inalta performanta. in
zilele noastre insa, personalul acestei uzine,
in stare sa rezolve orice problema de con-
struclie aviatica, este lasat fara lucru. obligat
sa faca greva si sa iasa in strada, ca printr-o
demonstralie deocamdata muta, sa-si reven-
dice dreptul la munca.

Este datoria statului sa nu-si iroseasca
comoara de inalta performanta tehnologica si

prefesionald pe care o poseda din mos-
tenirea unui trecut glorios gi sa intervina
urgent pentru a impiedica irosirea acestei
comori. Aceasta for{a de lucru de inalta
calificare profesionala nu va putea fi inlocuitd
decat in zeci si zeci de ani §i cu cheltuieli
enorme. Cea pe care 0 avem nu trebule lasa-
ta sa se descalifice. La ora acluala i cu
dotarea actuald, IAR SA Bragov poate trece
la reproiectarea motorului IAR-7M, cu unele
completari de tehnologie §i personal,
beneficiind i de concursul altor Intreprinderi
de calitate din Bragov.

Daca nici aceste argumente nu sunt sufi-
ciente pentru a zdruncina o anumita inerfie,
nu ne ramane decat sd incercam a atrage
aten}ia opiniei publice din Romania, prin
publicarea acestui text, in primul rand asupra
performanielor acestui motor i in al doilea
rand asupra modului cum infeleg unele foruri
ale statului sa incurajeze o inifiativa prin care
se oferd statului roman, GRATUIT, valori
care in alte condilii ar fi mult apreciate.

Domnilor responsabili de progresul
societafii romanesti, onorali-ne macar cu un
raspuns! Stradaniile depuse pentru realizarea
$i promovarea acestui motor cu asemenea
performante meritd cu totul altceva decat o
totala desconsiderare!

ln?_. TEODOR GARNET
Str. Toma lonescu nr. 21,
Bragov, cod 2 200

* Aceasta este continuatdarea vechii uzine
IAR - Bragov, care in intervalul 1925-1944 a
fabricat moloare §i avioane printre care §i
renumitul avion de vanatoare JAR-80 gi avionul de
vanatoare si bombardament in picaj IAR-81,
echipate cu motoare IAR-1000A, de 1 040 CP, cu
14 cilindri rdcifi cu aer, de aceeasi fabricafie
romaneasca.

** Directorul ing. Silimon lg-a alras atenfia
ing. Berenfan §i Gheorghiu sa nu aminteasca
nimic despre existenfa motorului IAR-7M,
deoarece dansul era interesal sa aduca din import
motoarele necesare.

1995 MAI




