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|. Portret

Henri Coanda s-a nascut la Bucuresti, la 7 iunie
1886. a urmat studiile liceale la la Liceul Sf. Sava,
din Bucuresti, apoi la Iasi, intr-o institutie de mare
prestigiu, dat atat de cadrele didactice cat, poate mai
ales, de absolventii sdi : Liceul militar pentru fii
cadrelor armatei romane, acolo unde, de-a lungul
anilor, au mai invatat numerosi alti viitori mari
reprezentanti ai aripilor romanesti. A continuat cu
Scoala de ofiteri din Bucuresti, pe care a absolvit-0
cu gradul de sublocotenent de artilerie. Incid din
timpul studiilor si-a demonstrat pasiunea si
aptitudinile pentru constructia de aeronave,
realizand, la varsta de 19 ani, un avion cu motor
racheta.

Henri Coanda si-a continuat studiile in domeniul
mecanicii  la  Technische  Hochschule  din
Charlottenburg, apoi la Universitatea din Liege si la Institutul de Electrotehnica din
Montefiore, pentru a obtine apoi, in 1910, onorantul titlu de sef de promotie al Scolii
Superioare de Aeronautica si constructii din Paris. In tot acest timp, creatiile sale au atras
admiratia unor mari personalitati ale stiintei si tehnicii, ca Gustave Eiffel sau Gustave
Painlevé. Printre creatiile sale din acel timp se numara un banc mobil pentru incercari
aerodinamice, montat pe locomotiva trenului expres Paris — St. Quentin. Cu ajutorul
acestui aparat, dar si dupa observatiile facute prin experimentele in tunelul aerodinamic,
construit tot de el insusi tanarul inginer a reusit sa obtina datele necesare pentru a construi
un profil optim de aripd, cu fanta la bordul de atac. Coanda a prezentat o comunicare pe
baza acestor experimente, pe care a sustinut-o, la inceputul lui 1910, la Ecole Supérieure
d’Aéronautique din Paris, publicand apoi un referat in La Technique Aéronautique din
aprilie 1910.

In octombrie 1910, la Grand Palais din Paris s-a organizat a doua Expozitie Internationald
de aeronautica. Au fost expuse cele mai interesante constructii Tn domeniu, dar aparatul
care a atras cei mai mulfi vizitatori, atat dintre cei initiafi, cat si simpli curiosi, a fost un
mic biplan rosu, ciudat prin faptul cd nu avea elice. Este vorba de realizarea
compatriotului nostru, avionul Coanda 1910, Avionul inmanunchea toate inventiile de
pana atunci ale tdnarului inginer : era un biplan, dar pentru prima datd aripa superioara
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era mai mare decat cea inferioard si mai avansatd decat aceasta, adicd era un seschiplan,
inovatie prin care se reducea interferenta aerodinamica dintre cele doua planuri. Structura
de rezistentd a aripilor era din otel. Si forma aripilor era novatoare, §i anume
dreptunghiulara, cu colturile rotunjite. Bordul lor de atac era din otel, si atragea atentia si
prezenta voletilor. In aripa superioard era plasate rezervoarele de carburant si ulei, de
asemenea 0 noutate. Ampenajul era in cruce. Cabina pilotului era amplasata in fuselajul
anterior, iar suprafetele de comanda erau actionate cu ajutorul a doud volane. Trenul de
aterizare era compus din doud jambe principale, amplasate sub aripd, escamotabile
partial. plus o patini de beche. Insi cea mai importantd inventie aplicati la avionul
Coanda 1910 era noul sistem de propulsie, si anume motorul aero-reactiv. Nu este vorba
de un motor care si semene cu actualele turboreactoare, ci de un sistem format dintr-un
motor Clerget de 50 CP, cu patru cilindri in linie, alimentat cu benzina, care, printr-un
reductor, punea in miscare o turbind, asigurandu-i 4000 de rotatii pe minut ; turbina, care
absorbea aer in debitul dorit de pilot, printr-un obturator (asemanator cu irisul unui aparat
fotografic), crea presiune in cele doud camere de ardere, acolo unde carburantul era
aprins de gazele evacuate de mororul
Clerget, gazele astfel obtinute fiind
evacuate prin ajutajele amplasate in
partile laterale ale fuselajului, obtinandu-
se, astfel, forta necesara propulsiei.
Sistemul a fost brevetat ca inventie sub
numarul 416541, depus la Paris la 30
mai 1910 si publicat la 29 octombrie
1910, cu denumirea  Propulseur.

Dupa inchiderea expozitiei, Henri
Coanda, dorind sa  demonstreze

ege v,

Urcandu-se in cabina de pilotaj, desi nu zburase niciodatd un avion inainte, inginerul
porneste motorul, in intentia de a efectua rulaje pe sol. In timp ce avionul rula cu o vitezi
de aproximativ 180 km/h, Coanda a remarcat, cu surprindere, ca jeturile gazelor de
evacuare, in loc sd aibd o forma rectilinie, In prelungirea ajutajelor, se preling pe langa
fuselaj. Atent la acest fenomen, el nu a stiut cum sa reactioneze cand avionul s-a desprins,
fara voia pilotului, de sol, pierzand controlul si prabusindu-se. Coanda a scapat aproape
neatins, dar avionul a luat foc si s-a distrus complet. Cu toate acestea, istoria putea
consemna primul zbor al unui avion cu reactie, eveniment care nu avea sd se mai repete
aproape patruzeci de ani. Evenimentul descris a avut loc la 16 decembrie 1910 si, asa
cum spuneam mai devreme, se vor Implini in aceste zile 95 de ani de atunci. Principiul
motorului reactiv a fost mult dezvoltat de atunci, ajungandu-se astazi la propulsoare
capabile sa imprime aeronavei viteze de trei — patru ori mai mari decat cea a sunetului.
Dar sa spunem, totusi, ca noi avioane cu reactie au fost create si zburate de abia dupa 30
de ani, de catre Caproni si, independent, Heinkel.

Coanda a continuat s mediteze la fenomenul descris anterior, formuland, dupa mai multi
ani, principiul « efectului Coanda », sau Devierea unui jet plan de fluid ce patrunde in alt
fluid 1n vecinatatea unui perete convex .



In 1911, la indemnul prietenului siu Louis Séguin, Henri Coanda decide si participe la
Concursul Militar de Reims, ocazie cu care construieste un nou avion. Acesta, un
monoplan denumit Coanda 191 1%, aplica alte inventii ale inginerului romén. In primul
rand, propulsia era asiguratd de o singurd elice cu patru pale, pusd in miscare de doua
motoare. Trenul de aterizare limiteaza un fel de semiaripa inferioara, care se pare ca de
fapt, in prima variantd constructiva, era chiar un plan inferior, ceea ar Insemna ca avionul
a fost conceput ca un seschiplan. Din nefericire, chiar inainte de concurs, avionul a fost
distrus intr-un accident, iar la Reims Coanda s-a prezentat cu o macheta la scara 1 : 5 si
cu fotografii ale avionului.

Dupa casatorie, Henri Coanda nu mai poate continua sd construiascd, pe cont propriu,
avioane. Rezervele financiare 1i sunt secatuite, el fiind nevoit sa vanda si ultimile piese,
motoarele, ramase de la aparatul sau. De aceea, in 1912, nu ezitd sa accepte propunerea
lui Sir George White de a se angaja la fabrica sa de avioane de la Bristol. Aici contribuie
la conceperea a 101 aeronave de succes (dintre care 36 de monoplane si 65 de biplane),
vandute sub denumirea Bristol-Coanda, din care au zburat unele si In folosul armatei
romane. Un avion Bristol-Coanda a céastigat concursul international al aviatiei militare
engleze din 1912.

Dupa izbucnirea primului Razboi Mondial, in 1915, Henri Coanda revine in Franta, unde
construieste, la Saint-Denis, pentru Delaunay-Belleville, trei tipuri de avion cu elice,
printre care primul bombardier strategic din istorie, care avea o raza de actiune de 1500
km. Acest avion era echipat cu doua elici propulsive amplasate pe fuselajul posterior, in
apropiere de coada, principiu reluat, peste ani, la primul reactor francez de pasageri,
celebrul Caravelle (sa mentionam cd Henri Coanda a facut parte, in calitate de consilier
tehnic, din colectivul care a conceput si construit acest avion). Intorcandu-ne la anii
primei conflagratii mondiale, sd notam ca romanul a inventat un tun fard recul, care
folosea proiectile reactive, apt pentru a fi amplasat pe avioane (in 1914).
In anii dintre cele doui riazboaie, Henri Coanda a continuat s cerceteze si sa inventeze.
Printre realizarile sale se numard o sanie cu reactie si un tren aerodinamic de lux.
Poate cel mai important brevet al lui Coanda 1n afara de cel al avionului cu reactie este
cel care se refera la efectul Coanda (denumire pe care i-a dat-o fenomenului savantul
Theodor von Karman de la Universitatea din Gottingen). Asa cum am spus, fenomenul a
fost observat pentru prima datd la 16 decembrie 1910, in timpul incercarii de la Issy-les-
Moulineaux. Cercetdrile au fost indelungate, inginerul obtindnd brevetul francez de abia
in 1934 (nr. 792754 din 8 octombrie 19340) si pe cel romanesc, cu nr. 24376, la 4
octombrie 1935. aparatul pe care I-a prezentat Coanda pentru a-si demonstra descoperirea
se numea Procedeu si dispozitiv pentru devierea unui fluid 1n alt fluid.
Henri Coanda a construit si o aplicatie a fenomenului numit efectul Coanda ; este vorba
de aparatul de zbor numit de inventatorul sau Aerodina lenticulard (un disc zburdtor, sau
ceea ce numim farfurie zburatoare. Aerodina a fost brevetatd In Roméania sub numarul
24680 din 1 ianuarie 1936. Efectul Coanda si-a mai gasit utilitatea si In conceperea unui
Dispozitiv pentru imbunatatirea randamentului motorului cu ardere internd si a unei
Frane de recul pentru armele de foc. Chiar si dupa Coanda, efectul care 1i poarta numele
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este pus in aplicare la propulsia si sustentatia vehiculelor aeriene, Tmbunatatirea
turbinelor de gaze, amplificatoare de fluide, aparate pneumatice, amortizoare de zgomot,
etc.

Zborul si mecanica fluidelor nu au fost singurele preocupari ale lui Coanda. El a efectuat
studii si a realizat inventii si domeniul constructiilor, si aici trebuie notat asa-numitul
béton-bois, un foarte bun material decorativ de constructie, folosit de el la realizarea, in
1926, a Palatului Culturii din Iasi, sau elementele spatiale de prefabricate folosite tot in
constructii. Tot Coandd a mai pus la punct si dispozitive pentru prepararea, pastrarea si
transportul betonului, chiar pe calea feratd (vagoane pentru beton), dar si un dispozitiv
pentru desalinizarea apei de mare.

in 1970, Henri Coandi a ales sa revind in Romania. Aici a colaborat excelent cu un alt
mare savant, Elie Carafoli, la dezvoltarea invatamantului superior in domeniul
aeronautic, militdnd pentru infiintarea sectiei de Inginerie Aeronautica la Institutul
Politehnic din Bucuresti, separat de departamentul de inginerie mecanicd, asa cum era
pana atunci. De asemenea, in 1971, Coanda a infiintat si condus INCREST, Institutul de
creatie tehnico-stiintifica.

Henri Coanda a murit la Bucuresti, la 25 noiembrie 1972.

Ca o concluzia la evocarea acestui mare savant, propun sa ne amintim cuvintele pe care el
le-a rostit in fata membrilor Academiei romane in 1967 :

Avioanele de astdzi nu sunt decdt o perfectionare a jucdriilor de hartie pe care le fac
copiii. Sunt de parere ca ar trebui sd cercetim pentru crearea unei masini de zburat
complet diferitd, bazata pe alte principii ale zborului. Cred ca aeronava viitorului va
trebui sa decoleze vertical, va zbura normal si va ateriza tot vertical. Aceasta masina de
zburat ar trebui sd nu contind piese in miscare. Ideea aceasta mi-a venit observand
puterea uriasa a cicloanelor.

Pentru activitatea sa prodigioasd, Henri Coandd a primit numeroase distinctii. Astfel, el a
primit, in 1965, Premiul Laboratoarelor Haryy Diamond, dar si Premiul si Marea Medalie
de aur Vieilles Tiges, Premiul UNESCO pentru Cercetare Stiintifici, Medalia
Aeronauticii Franceze, Ordinul de Merit si Inelul de Comandor. A fost cel mai tanar
ofiter al Academiei Franceze, dar si Membru al Academiei Romane.



I1. Contributii la dezvoltarea constructiei de aeronave

Dupa realizarea si experimentarea — doar aparent nereusita — a avionului ,,Coanda 1910,
constructive ale avionului sdu. A realizat numeroase experimente si constructii, iar
concluziile muncii sale au fost concretizate In numeroase brevete de inventie, inregistrate
de Ministerul Comertului si Industriei al Republicii Franceze. Am ales sa prezint in
aceasta lucrare cateva brevete care ilustreaza noile idei constructive ale lui Henri Coanda
si posibilitatea tehnica de a transpune a ceste idei in practica.

Republica Franceza

Oficiul National pentru Proprietatea Intelectuala

BREVET DE INVENTIE!

Nr. 418.401

VI — Marina si navigatie

4. — Aerostatie, Aviatie

Perfectioniri aduse aeroplanelor

DI. Henri COANDA rezident in Franta (Seine)

Cerut la 20 iulie 1910

Eliberat la 27 septembrie 1910 — Publicat la 9 decembrie 1910

Aceasta inventie se refera la unele perfectionari aduse aeroplanelor, aceste reprezentari
fiind reprezentate combinate pe un monoplan, prevazut cu sistemul de suprafete de
sustentatie si cu propulsorul care au facut obiectul brevetului franceze Coanda, la data de
30 mai 1910.

Fuselajul. — Aeroplanul este format, in principal, dintr-un corp fuziform 1, a carui
sectiune triangulatd cu cote curbilinii, descreste progresiv pornind de la sectiunea
principala pani la capatul posterior. In partea din fata, fuselajul 1 se prelungeste dincolo
de sectiunea principala printr-un corp semi-ogival 2, avand in capat propulsorul 3 care, in
cazul reprezentat, este propulsorul cu reactie care a facut obiectul brevetului Coanda din
data de 30 mai 1910. Corpul semi-ogival 2 este constituit dintr-o membrana potrivita,
care are un fel de bordaj care rezerva astfel camera masinii, unde se afla amplasat
ansamblul motor 4. Sectiunea principald este de asemenea prelungitd deasupra planul de
sectiune a corpului ogival anterior printr-un fel de capota sferica 5. Fuselajul 1, care este
facut din lemn ca o coca de barca si care este slefuit pentru a diminua frecarea cu aerul
care se scurge de-a lungul bordajului, este armat la interior cu nervuri metalice (Fig. 2)
constituite respectiv din pldci din otel de ferastrau 6 fixate pe membrurile longitudinale
care sustin bordaj si pe care sunt dispuse nervurile din aluminiu 7 care afecteaza
sectiunea urmatoare €. Suprafetele de sustentatie. — Stabilizarea transversala. —
Suprafetele de sustentatie 8 sunt stabilite dupd cum sunt descrise in brevetul Coanda din
30 mai 1910, adica sunt constituite in asa fel incat muchiile lor anterioare 9 sa formeze un
organ de reactie, ceea ce transforma aripa staticd obisnuita intr-o suprafatd dinamica care
determind madrirea componentei ascensionale prin deplasarea lor in fluid, unde
functioneazi ca un motor cu reactie: tipul compresor turbina. In plus, fiecare suprafati 8
este formata, in sectiune, din doud parti, ale caror profile inferior si superior sunt in
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prelungire, dar in asa fel incat partea anterioara este rigidd si nedeformabila, in timp ce
partea posterioara 10 este, din contra, susceptibild de suporta deplasari fatd de partea
anterioara care 1i serveste ca punct de sprijin si articulatie. S-a indicat in brevetul din 30
mai 1910 faptul ca deplasarile acestei parti posterioare 10 permit sa facad sa varieze
rezistenta la scurgerea aerului, in spatele distribuitorului de evacuare pe care il prezinta
aceastd parte mobila, n asa fel incat, prin modificarea unghiului sdu de incidenta era
posibil sa faci sa varieze in acelasi timp marimile reactiilor asupra suprafetei portante si,
ca 0 consecintd, componenta ascensionali a centrului de presiune. In acest mod,
modificand 1n acelasi timp si in aceeasi cantitate orientarea partilor posterioare 10 a
planurilor conjugate 8, dispuse de o parte si de cealalta a fuselajului 1 este posibil sa faci
sa varieze forta ascensionald sau portantd a maginii zburatoare.

De asemenea s-a indicat cd modificand in mod diferit unghiurile de incidenta al partilor
deformabile 10 ale suprafetelor de sustentatie 8, era posibil sa fie maritd componenta
ascensionald sub una dintre aripi si de a o micsora sub cealaltd, ceea ce determina o
rupturd a echilibrului transversal al aparatului. Prin aceastd manevrd devenea atunci
posibil fie sa fie restabilit echilibrul compromis printr-o rupturad accidentald sub actiunea
curentilor de aer, aceasta facandu-se determinand o ruptura artificiala a acestui echilibru,
in sens opus, fie sa se creeze o Inclinare a aparatului, de exemplu cu scopul de a executa
un viraj.

In exemplul dat, nervura longitudinala anterioara care se gaseste in partea proeminenti 9
a fiecareia dintre suprafetele de sustentatie 8, este fixatd pe osatura fuselajului 1, iar, din
contrd, nervura longitudinala 11, care uneste partea rigidd a fiecdrei aripi cu partea
deformabila 10, este susceptibila a suporta deplasari oscilatorii intr-un plan vertical
perpendicular pe planul de simetrie longitudinal al fuselajului 1. Nervurile longitudinale
11 ale fiecareia dintre suprafetele conjugate 8 sunt unite intre ele si ansamblul poate
oscila 1n jurul unui ax comun situat in planul vertical de simetrie al aparatului (Fig. 2 si
3).

In acest scop, nervura 11 este comuni pentru cele doud suprafete conjugate 8 si are un ax
13 ale carui extremitati sunt montate, prin intermediul unor rulmenti cu bile 13, in caile
circulare croite in flascurile laterale 14 care servesc drept ghidaje acestei nervuri 11 care
este dispusi intre ele. In plus, flascurile laterale 14 au niste canale circularel5 avand ca
centru punctul de oscilatie si in care pot rula galetii-ghiduri 16 fixati pe nervura oscilanta
11. Ansamblul flascurilor 14, care pot forma un corp unic, este montat pe scheletul
fuselajului 1 si poate servi, in plus, ca suport pentru trenul de lansare si de aterizare 17,
care poate fi de orice fel, cu roti, patini, sau cu roti si patini, combinate. In aceste
conditii, deplasarea oscilatorie a nervurii 11 1n jurul axului sdu de articulatie 12,
determind intotdeauna, pentru o ridicare a uneia dintre extremitdfi o coborare egald a
celeilalte, astfel incat, la o crestere a unghiului de incidentd a partii deformabile 10 a
uneia dintre suprafetele 8 , corespunde o descrestere echivalenta a unghiului de incidenta
a partii deformabile 10 a suprafetei conjugate. In acest fel, variatiile reactiei verticale sub
una dintre aripi determind variatii corespunzatoare, dar de sens opus, sub cealaltd aripa,
ceea ce realizeaza o echilibrare transversala automata.

Credem ca este posibil, pastrandu-se acest aparataj automat, sa se determine dupa dorinta,
cu ajutorul oricarei comenzi sau dispozitiv potrivit, oscilatii ale nervurii mobile 11 a
suprafetelor de sustentatie 8, cu scopul de a determina rupturi artificiale ale echilibrului
transversal al aparatului.



Stabilizarea longitudinala. — Stabilizarea de drum. — Stabilizarea longitudinala a
aparatului este obtinuta printr-un ampenaj posterior constituit din patru planuri
triunghiulare 18 inserate in fuselajul 1 prin latura mare a unghiului drept. Ansamblul
ampenajului astfel stabilit formeaza doua planuri care se intretaie in unghi drept, dar
dispuse la 45° fata de planurile orizontal si vertical care trec prin axul longitudinal al
fuselajului.

Laturile mici ale unghiului drept sunt dispuse intr-un acelasi plan perpendicular pe axul
longitudinal al fuselajului 1 si constituie articulatia planurilor auxiliare 19, 20 care
formeaza carmele de directie si de adancime.

Aceste manevre permit sa se obtina directia orizontala si verticald, fie separat, fie in
combinatie, ceea ce da, In cazul din arma, directia in spatiu.

Suprafetele de sustentatie 8 au fost reprezentate, pe desenul anexat si dupd cum sunt
descrise in brevetul Coanda din 30 mai 1910, cu nervuri transversale externe 29, avand
intre ele canale cu margini paralele care dirijeaza fluidul care se scurg catre spatele
acestor suprafete; aceste nervuri avand astfel ca efect evitarea, sub actiunea remuurilor
exterioare, deformarile sau devierea fileurilor de aer care circuld sub aripa. Aceste nervuri
transversale externe 29 sunt stabilite, asa cum este descris, ca armatura a fuselajului, prin
intermediul unor lame din otel de ferdstrau si cu nervuri de aluminiu raportate pe ele si
sunt fixate pe suprafetele corespunzatoare ale voalurei, care este facuta din foi de placaj
in loc de panza sau stofa impermeabilizata, cum se face de obicei.

Trenul de aterizare. — In cazul particular reprezentat, trenul de aterizare are roti 30 si o
patind centrala 31, combinate. Sasiul care este montat pe cel al fuselajului 1, are o
traversa inferioard 34, pe care se articuleaza jumatatile de osie 33, care au respectiv o
roatd. Rotile pot astfel sd se deplaseze vertical comprimand arcurile amortizoare de socuri
35, fiecare dintre acestea fiind asamblat respectiv intr-o parte la traversa 34, iar in partea
cealaltd la semi-osia corespunzatoare 33.

Este evident ca ansamblul dispunerilor caracteristice descrise ar putea fi aplicate la un
aeroplan care sd aibd mai multe grupuri de suprafete de sustentatie: bi sau triplane,
manevrele de stabilizare fiind executate asupra partilor deformabile ale voalurilor
superpuse, ale caror nervuri oscilante 11 ar fi solidarizate printr-un balansier vertical
comun.

Republica Franceza

Oficiul National pentru Proprietatea Intelectuala

BREVET DE INVENTIE!

Nr. 441.144

V1. — Marina si navigatie

4. — Aecrostatie, Aviatie

Perfectioniri aduse aparatelor de aviatie si in mod special aeroplanelor cu centri
distincti

DI. Henri COANDA rezident in Franta (Seine)

Cerut la 19 mai 1911

Eliberat la 20 mai 1912. — Publicat la 30 iulie 1912.

[Brevet de inventie a carui eliberare a fost amanata in baza art. 11 par. 7 din legea din 5
iulie 1844, modificata prin legea din 7 aprilie 1902.]
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Aceasta inventie se refera la un aeroplan perfectionat, si anume caracterizat prin
ansamblul mijloacelor care permit asigurarea sigurantei aviatorului. Aceste mijloace pot
fi grupate in doua categorii, cu toate ca au acelasi scop, acela de a obtine stabilitatea
aparatului; unele permit sa se obtind echilibrul static, modificind mecanic si convenabil
factorii cuplului de stabilitate; celelalte realizeaza echilibrul dinamic creand in mod
automat componentele reactionale de redresare care se opun ruperii echilibrului, sub
actiunea curengilor de aer care actioneaza asupra aparatului in zbor.

Pentru a realiza, in primul caz, modificarile factorilor de stabilitate, actiondm 1n asa fel
incat sa facem sa varieze pozitia centrului de greutate al aparatului 1n raport cu punctul de
aplicare al fortei de impingere, sau modificam una dintre componentele cuplului, cea
ascensionala, de exemplu, facand sa varieze unghiul de atac al suprafetelor de sustentatie.
Pentru a obtine un echilibru dinamic, realizdm suprafetele de sustentatie in asa fel incat sa
fie suple, deformabile si elastice, pentru a anula, prin deformarile lor partiale si datorita
rezistentelor interne pe care astfel le aduc 1n discutie, actiunile aerodinamice localizate
care nu le intereseaza in ansamblul lor, pentru ca ruperile de echilibru mai importante,
care compromit stabilitatea, sunt combatute prin montarea axului sau axelor de rotatie ale
motoarelor in planul perpendicular pe axa longitudinald sau de translatie a fuselajului;
ceea ce constituie un sau niste axe giroscopice a caror orientare este fixa in spatiu si de
care pot fi legate cablurile carmelor, parti deformabile sau orientabile ale aripilor, etc. sau
orice organe care participa la ruperile de echilibru ale aparatului si care trebuie, din acest
motiv, sd faca deplasari antagonice pentru a produce reactii care sa se opund perturbarilor

. ale regimului

jasi S R s normal de translatie.
: oy 6. , Pe desenul anexat,
4@' T ' » | catitlu de exemplu:

: ; - - | Fig. 1 arata in

perspectiva de

ansamblu aeroplanul
perfectionat, obiect
al prezentei inventii;
Fig. 2 este o0 vedere
schematica a
carcasei rigide de
sustentatie destinata
sd sustind fuselajul;
diversele linii trasate
arata  mai  ales

anumite pozitii
o posibile pentru
Bgh. fuselaj in raport cu

suprafetele alare;
Fig. 3 arata in perspectivd ansamblul mijloacelor care permit modificarea pozitiei
fuselajului fata de suprafetele alare;




Fig. 4 si 5 sunt, in elevatie si In sectiune orizontald, doud vederi corespondente care arata
montarea speciala a motoarelor cu cilindri rotativi, care joaca rolul de giroscoape
transversale, relativ la axa longitudinala a aparatului;

Fig. 6 este o sectiune verticald a uneia dintre suprafetele de sustentatie.

Perfectionarile care fac obiectul inventiei de fatd au fost reprezentate prin aplicarea lor la
aparatul Coanda care a fost expus la Expozitia Locomotiei Aeriene, din octombrie-
noiembrie 1910.

Se stie ca, la acest aparat, fuselajul, care avea in partea anterioara un propulsor cu reactie,
iar In partea posterioard un ampenaj stabilizator in forma Crucii Sf. Andrei, cu patru
eleroane care formau carma, era montat intre patru tuburi care uneau cele doud aripi de
sustentatie ale biplanului.

In aeroplanul perfectionat, obiectul acestei inventii, s-au pastrat aceste dispuneri in linii
generale, dar fuselajul 1 nu mai este fixat direct pe tuburile 2 care intaresc aripile 3 intre
care trece. Legdtura se face prin tirantii 4 din tuburi de otel, care sunt fixati, intr-0 parte,
de extremitatile tuburilor verticale; celelalte extremitati ale lor se asambleaza, pe de alta
parte, la partile anterioara si posterioara ale fuselajului 4, constituind, astfel, un sistem
triangulat nedeformabil.

Acest sistem triangulat este format, intr-adevar, din muchiile celor doua piramide
patrulatere, lipite la baza, care sunt definite de tuburile 2 care formeaza muchiile comune
si partile grinzilor 5 cuprinse intre acestea si care, in ansamblul lor, formeaza armatura
rigida care sustine membrurile transversale 6 ale aripilor de sustentatie 3. Fuselajull este
deci grinda principald a acestui ansamblu unind varfurile si asigurand, astfel, caracterul
nedeformabil.

Tuburile 7 care constituie contrafisele se sprijina pe tuburile verticale 2 si sustin, prin
extremitatile lor, grinda 5 care armeaza transversal suprafata superioara. Grinda aripii se
sprijind pe trenul de lansare si aterizare prin intermediul unui sistem elastic, alcatuit din
doua ciocuri 8 in forma de V dispuse orizontal. Aceste ciocuri sunt alcatuite respectiv din
doud brate indoite, in plan vertical, catre inainte, si ale cdror extremitati conjugate se
asambleaza, intr-o parte, la grinda 5 si sustin, de partea cealalta, un resort cu lame 9, care
le prelungeste si care primeste axul unei roti portative 10, plina sau ajuratd, dispusa intre
resorturile aceluiasi cioc. Bratele fiecaruia dintre ciocuri 8 sunt armate printr-un clin 11,
care le da rigiditatea suficientd pentru a rezista la socuri. Axele rotilor 10 sunt ghidate, cu
ocazia deplasarilor provocate de deformarile sub actiunea socurilor la resorturi, de aceste
brate, care le unesc cu ciocurile purtatoare.

In aceste conditii, trenul de lansare si aterizare este format din rotile 10 montate elastic la
extremitatea ciocurilor 8, ale caror crose joaca rolul de patine atunci cand deformarea
resorturilor de legaturd 9 a permis o retragere suficienta a rotilor pentru ca acelea sd intre
in contact cu solul.

Grinzile 5 ale suprafetelor de sustentatie 3 sustin membrurile transversale care sunt
articulate pe ele independent unele de altele. In acest scop, membrurile care sunt limitate
in partea anterioara de grinda 5 cu care se conjugd, sustin respectiv un ax 13 care se
monteaza ,n urechile 14 cu care este prevazuta grinda 5 (Fig. 6).

Axele 13 pot sa prezinte niste muchii care sa limiteze amplitudinea oscilatiilor in jurul
liniei de articulatie pe care le definesc, sau sa fie croite in forma de cama 15 pe profilul
careia se sprijind un resort 16 destinat sd joace acelasi rol. Osatura astfel realizata este
acoperita cu un placaj destinat a fi slefuit si lacuit pentru a forma suprafata reactionald de
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sustentatie. Acest placaj se prelungeste dincolo de grinda si catre partea anterioara a aripii
pentru a constitui nervura 17, a carei muchie este ranforsata la interior cu un contrafort
18, care asigura, in plus, si permanenta formei.

In acest fel, putem considera ca micile perturbari care nu sunt suficiente pentru a provoca
o rupturd transversala definitd a echilibrului sunt amortizate, si cd actiunea lor este
anihilata prin mobilitatea relativa a elementelor care formeaza suprafata si prin energia
elasticd internd pe care o posedd aceasta din urma si care este pusd la lucru de catre
actiunea aerodinamica forta antagonica fiind o functie crescdtoare a perturbarii prin
variatia rezistentei la deplasarea care opune materia in functie de deformarea suferita.

Pe langa aceasta mobilitate deosebitd a membrurilor 6 care se deplaseaza intr-un invelis
sau teaca elastica care le Inconjoara si le solidarizeaza, vedem ca partea posterioara 19 a
aripii este si ea flexibila si se poate retrage sub un remu sau orienta convenabil cand se
modifica unghiul de incidenta la care sunt supuse suprafetele de sustentatie, asa cum se
va explica mai jos. Aceasta semirigiditate, care permite localizarea efectelor transmitand,
totusi, din aproape in aproape, deplasarile suferite din cauza deformarilor, amortizand,
potrivit legii elasticitdfii materialelor utilizate pentru construirea acestei aripi suple,
permite deformarea suprafetei dupa dorintd cand vrem sa provocam sau sd compensam o
ruptura transversala a echilibrului aparatului.

Cu scopul de a pastra orizontalitatea 1n spatiul axului giroscopului astfel constituit, si asta
indiferent de deversarea aparatului, sistemul motor care este format din doud grupuri de
cilindri rotativi 21, dispusi de o parte si cealaltd a fuselajului 1 in exemplul dat, este
montat (Fig. 4, 5) pe un leagan 22 rotativ pe glisierele unui batiu 23, cu care este dotata la
interior carena 1. Acest batiu sustine palierul 24 al arborelui 25, care transmite migcarea
la propulsorul 26; elice sau turbo-propulsor si primeste actiunea motrice a motoarelor
cuplate 21 printr-un schimbator de unghi convenabil 27, susceptibil sa fie stabilit, cum se
stie, printr-un diferential.

Leaganul rotativ 22 este 1n plus, solidarizat la fuselajul 1 prin dispozitive incrucisate de
legatura elasticd 28, resorturi sau altele.

In aceste conditii, cand fuselajul 1 se roteste in jurul axului siu longitudinal, sau in jurul
unui ax care converge cu acesta din urma, solicitarea transversala care tinde sa provoace
deversarea sa este combatutd prin actiunea giroscopica a ansamblului motoarelor 21, al
caror ax comun de rotatic ramane orizontal. intr-adevér,deplasarea fuselajului 1 fatd de
aceasta axa, avand o pozitie definitd, pune in tensiune unul sau altul dintre dispozitivele
de legdturd elastica 28, ceea ce aduce, prin faptul reactiei antagonice dezvoltata astfel,
organele 1n pozitia lor normala de echilibru.

In plus, cum voalura este solidari cu fuselajul, putem utiliza aceste deplasari fata de axa
orizontald a giroscopului pentru a determina comanda automatd a deformadrii sau
orientarii eleroanelor stabilizatoare pentru a compensa ruptura echilibrului transversal. in
acest scop, este suficient sd unim extremitatile axului motor cu extremitatile deformabile
ale suprafetelor de sustentatie 3, sau cu organele de comanda ale eleroanelor cu ajutorul
unui cablu 29 cu lungime constanta; variatiile In pozifiile relative care intervin intre
extremitatile suprafetelor de sustentatie si cele ale axei de rotatie a motoarelor, rezultand
din rupturile de echilibru determind, prin aceasta, modificari corespunzatoare in
inclinarea partilor deformabile sau orientabile ale aripilor.

Aceastd manevra automata poate fi, in plus, controlata de catre pilot cu scopul de a
completa actiunea stabilizatorului automat de a se substitui acesteia, sau de a actiona
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contra actiunii acesteia daca vrea sa provoace o rupturd a echilibrului transversal ajutand,
de exemplu, actiunea carmei de directie in viraje.

In acest scop, cablurile 29 care comandi deplasirile eleroanclor sau ale partilor
deformabile ale voalurei se angajeaza prin tuburile sau contrafisele 7, care le ghideaza si
le ofera sprijinul necesar pentru a realiza tractiunea care trebuie sd permitd aceastd
comanda. Ele trec apoi pe scripetii de schimbare 30, Tnainte de a se fixa de extremitatea
corespunzatoare a axei giroscopice. Scripetii 30 sunt montati respectiv pe un arbore
rotativ 31, ale carui deplasari unghiulare sunt determinate prin intermediul pedalelor 32
calate pe axele 33, si asupra cdrora actioneaza organele elastice de rapel 34.

In mod normal, organele antagonice 34 actioneaza pentru a readuce pedalele 32, in asa fel
incat scripetii corespunzatori 30 sa mentina in tensiune cablurile de transmisie 29, intre
axul motor si suprafata de sustentatie. Dar atunci cand se actioneaza asupra uneia sau
alteia dintre pedalele 32, lungimea transmisiilor poate fi modificatd pentru a realiza o
apropiere sau pentru a permite o Indepartare (prin reactii dinamice) a extremitatilor
deformabile ale aripilor si axului de rotatie al motoarelor.

Este foarte evident faptul ca comanda partilor orientabile ale suprafetei superioare
(singura reprezentatd) actioneazad simultan asupra partilor conjugate ale suprafetei
inferioare.

De asemenea, cu toate ca pozitia orizontald a axului motor este in mod evident aceea care
trebuie sd fie cdutatd pentru utilizarea efectului giroscopic cu scopul de a asigura
stabilitatea transversala, putem, fara a iesi din cadrul acestei inventii, sa dispunem axul
motor in orice inclinare convenabild in plan transversal, perpendicular pe axa
longitudinald a aparatului. In acest fel putem combina pentru a actiona asupra aceluiasi
arbore propulsor un grup de doud motoare al caror ax sa fie orizontal cu un alt grup cu ax
vertical, ansamblul constituind un dublu giroscop care sa controleze stabilitatea de drum.
De asemenea, am indicat mai sus faptul ca fuselajul constituie grinda principald a unui
sistem triangulat nedeformabil, ale carei muchii sunt formate din tirantii 4 din tuburi de
otel; extremitdtile acestora fiind respectiv unite cu tuburile verticale 2 care fixeaza
grinzile verticale 5 ale suprafetelor de sustentatie 3 si ale fuselajului 1.

Pentru a face sd varieze dupa dorintd pozifia centrului de greutate fatd de punctul de
aplicare a fortei de Tmpingere si astfel sd actionam asupra cuplului de stabilitate
longitudinald, pozitiile punctelor de atasare ale tirantilor pe fuselajul 1 pot fi modificate
dupa dorinta, pentru a-1 deplasa pe acesta din urma fata de suprafetele de sustentatie.
Pentru aceasta, tirantii 4 care se termind in buclele 35 pot fi acrosati si fixati de carligele
36 care apartin unor culisoare mobile 37. Aceste culisoare 37sunt montate pe niste
suruburi orizontale 38 (fig. 3), sustinute de cdtre urechile ghidajelor 39, pe suprafata
carora aluneca aceste culisoare. Acestea din urma prezintd, in plus, o piesa prismatica 40,
care se deplaseaza intr-un sant practicat pe suprafata-ghid si care sustine galetii interiori
de rulaj si de suspensie 41. Ne dam seama, astfel, cd comanda suruburilor 38 permite
deplasarea culisoarelor 37 si, in consecintd, punctul de atasare a tuburilor tirante 7 in
raport cu fuselajul.

Actionand asupra suruburilor anterioare si asupra celor posterioare, pentru a trage
simultan si in sens invers de tuburile care se termina la fiecare dintre extremitatile
sistemului se asigura nedeformabilitatea ansamblului triangulat. De asemenea se pot
comanda suruburile uneia dintre cele doua extremitati ale sistemului, in asa fel incat sa
deplasam fuselajul in raport cu suprafetele de sustentatie, suruburile extremitatii
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conjugate fiind, cu scopul de a permite aceastd translatie, comandate pentru a realiza
deplasari paralele. Daca nu comandam decat suruburile hobanelor superioare sau cele ale
hobanelor inferioare, in asa fel incat suruburile extremitatilor opuse sa realizeze deplasari
in acelasi sens cu extremitatile acestor hobane, provocam pivotarea tuburilor verticale
care sustin suprafetele de sustentatie in raport cu axa longitudinala a fuselajului. Aceasta
manevra realizeaza, deci, o modificare a unghiului de incidenta sau de atac al aripilor in
raport cu axa de translatie a aparatului.

Pentru a permite realizarea manevrelor citate mai sus, suruburile 38 dispuse pe aceeasi
extremitate sistemului triangulat si pe aceeasi parte a fuselajului 1 au fost grupate,
impreuna cu culisoarele lor 37 de o parte si de alta a unui ghidaj comun. Suruburile sunt
comandate cu ajutorul unor cabluri flexibile 42, prin intermediul pinioanelor respective
43, depinzand, in grupe de cate patru, de o aceeasi coroana dintata interioara 44, ale carei
deplasari unghiulare realizate cu ajutorul unui volan de mana (care nu apare in figurd)
comunica astfel deplasari egale la pinioanele 43 si la suruburile 38 care depind de
acestea.

Cablurile 42 care duc la suruburile care comanda tirantii care unesc aripa superioara cu
fuselajul 1 sunt dispuse pentru a fi comandate cu acelasi volan; la fel stau lucrurile si
pentru cablurile care comanda tirantii inferiori. Comanda unui sau altuia dintre volane
realizeaza deplasarea oblica a fuselajului.

Coroanele dintate 44 mai au, in plus, si o danturd exterioara 45 cu care poate fi pus in
legatura, dupa dorinta, un pinion de legatura 46, destinat sa realizeze, prin volanul 47,
comanda lor simultani pentru deplasarea fuselajului paralel cu el insusi. In acest scop,
ansamblul pinionului de solidarizare 46 s1 a volanului sdu de comanda 47 poate fi
deplasat convenabil intr-un suport potrivit pentru a permite punerea lor in contact atunci
cand se impune necesitatea.

Este evident faptul ca ansamblul acestor mijloace permite, prin combinarea lor, realizarea
unui aparat stabil, cu centri distincti, care poate fi adaptat la conditiile de ncarcatura, la
variatiile de regim sau la perturbatiile mediului in care evolueaza. Totusi, mijloacele
descrise ar putea fi utilizate separat pentru aplicarea lor la aparate de tipuri diferite.

Henri COANDA

Republica Franceza

Oficiul National pentru Proprietatea Intelectuala

BREVET DE INVENTIE!

Nr. 441.144

No. 15.849

V1. — Marina si navigatie

4. — Aecrostatie, Aviatie

Perfectioniri aduse aparatelor de aviatie si in mod special aeroplanelor cu centri
distincti; supliment.

DI. Henri COANDA rezident in Franta (Seine)

(Brevet principal luat la 19 mai 1911)

Cerut la 19 iulie 1911, eliberat la 24 iulie 1912. — Publicat la 4 octombrie 1912.]

S-a aratat in brevetul principal din data de 19 mai 1911 ca inventia care facea obiectul
acelui brevet se raporta in principal la un aeroplan cu centri distincti, care avea o voalura

! Colectia Dan Antoniu
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superioara de sustentatie si, dispusa sub fuselaj, inca o voalura, de dimensiuni mai reduse,
care, cu toate ca isi aducea concursul la asigurarea sustentatiei, avea mai ales scopul de a
asigura stabilitatea transversald a aparatului. In acest aeroplan, stabilitatea longitudinala
era realizatd prin utilizarea unor dispozitive care permiteau sa se asigure fie echilibrul
static, modificAnd mecanic si de o manierd convenabild factorii cuplului de stabilitate, fie
echilibrul dinamic, creand in mod automat niste componente reactionale de redresare care
sd se opund perturbatiilor care puteau sa se produca sub actiunea curentilor aerieni care
actionau asupra aparatului in zbor. Am aratat in mod special ca, pentru a modifica in
repaus factorii cuplului de stabilitate, actiondm in asa fel incat s modificam pozitiile
relative ale centrului de greutate si centrului de aplicare a fortei de impingere ale
aparatului, sau facem sa varieze marimea uneia dintre componentele cuplului modificand
unghiul de atac al suprafetelor de sustentatie. Pentru a realiza echilibrarea dinamica
stabilim suprafetele de sustentatie in asa fel incat acestea sd fie suple, deformabile si
elastice pentru a anula, prin deformarile lor partiale si datorita rezistentelor interne pe
care le pun 1n joc, actiunile acrodinamice localizate care nu le intereseaza in intregul lor:
rupturile de echilibru accidentale sau intentionate, mai importante, care tind sa basculeze
transversal aparatul modificand directia traiectoriei pe care o parcurge fiind compensate
fie automat, prin unirea partilor deformabile sau orientabile ale voalurei de sustentatie cu
extremitatile unui ax giroscopic, definit in pozitia in spatiu si constituit din axul comun
de rotatie al celor doua motoare rotative, dispuse perpendicular fatd de axa longitudinala
a aparatului, fie prin intermediul oricdrei comenzi asupra careia actioneaza pilotul,;
aceastd comanda putand, daca este necesar, fi substituita celei automate citatd mai sus,
pentru a-i combate actiunea stabilizatoare absolutd, cand se executd, de exemplu, un viraj.
Prezentul supliment la brevetul principal are ca obiect noi perfectiondri aduse aparatului
caracterizat mai sus si privind mai ales:

a) dispunerea, intr-o parte si cealalta a fuselajului si pe axul comun in jurul caruia se
rotesc motoarele, a unor suprafete alare concave in care se gdsesc organele
externe ale motoarelor care se vad la exteriorul fuselajului, cum ar fi, de exemplu,
carterul care contine dispozitivele de aprindere si carburatorul; aceste suprafete,
care sunt dispuse inaintea suprafetelor de sustentatie superioara si de sustentatie-
stabilizare inferioard, concurand, in plus, in combinatie cu acestea din urma, la
mdrirea  impingerii  verticale de sustentatie §i, in combinatie cu
ampenajul,posterior, la asigurarea echilibrului longitudinal si a stabilitatii
aparatului si, dacd sunt aplicate pe axa giroscopicd a motoarelor, care mentine
constantd orientarea lor in spatiu, actionand pentru a realiza stabilitatea
transversala.

b) Constitutia deosebitd a sasiului de lansare si aterizare, adica realizarea acestuia
din doud patine, formate respectiv din schiuri tubulare conjugate, legate rigid de
osatura triangulata a aparatului. Fiecare pereche de schiuri sustine, in plus, o roata
mediand, a cdrei ax este montat elastic, dar care este dispusa in asa fel incat sa fie
posibil sd atragd, in timpul zborului, si pentru aterizare, rotile in interiorul
anvelopei care acopera armadtura care sustine schiurile si se intinde pana la ele.

C) Montarea specifica a suprafetelor de sustentatic superioare pentru a realiza
deformarea comandatd care permite restabilirea fie a echilibrului transversal al
aparatului cand se produce o ruptura sub actiunea unei perturbatii atmosferice, fie
din contra, realizarea unei rupturi artificiale a acestui echilibru pentru a permite
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aeroplanului sa se incline transversal cand, sub actiunea organelor sale directoare,
trebuie sa se deplaseze fata de traiectoria pe care o parcurgea Tnainte.
d) Mecanismul de transmisie a miscarii si a fortei care permite cuplarea dupa dorinta

a motoarelor la propulsor, care poate fi de orice tip convenabil: propulsor cu

reactie, elice sau altele.

Aecroplanul perfectionat este constituit, asa cum il descrie brevetul principal, intr-
o osaturd triangulatd care sustine si uneste suprafetele alare si fuselaj. In acest scop,
montantii verticali 2 care incadreaza fuselajul 1 si la extremitatile carora se gasesc
tensorii 4 a caror rol a fost descris 1n brevetul principal, sustin la partea lor superioara o
grinda din grilaj 5, care serveste ca armatura suport pentru voalura de sustentatie propriu-
zisd 3. La partea inferioard, aceste tuburi 2 se combind respectiv cu o labd de gasca
formatd din jambe tubulare 50, dispuse dupa muchiile unei piramide dreptunghiulare a
carei baza, formand un ampatament, se sprijind de sol. Aceste jambe tubulare 50 se
combind doud cate doud pentru a susfine un tub 51 care formeaza schiul, schiurile
apartinand fiecarei labe fiind unite la partea din fatd formand un varf 52, intors in sus, si
prin partea posterioara plana pentru a forma o patind, ale carei extremitati sunt unite la
varful jambei prin tuburile 53, care formeaza tirantii. Pe jambele 50 si cu scopul de a le
pastra cu un ecartament constant, sunt dispuse bare de rigidizare 54 care sunt paralele cu
laturile bazei fiecarei piramide dreptunghiulare. Pe aceste bare de rigidizare 54 se sprijina
la interior un tub 55 sau o grinda care formeaza armatura suprafetei alare inferioare 3’ si
completeaza cadrul dreptunghiular din fata, de care este suspendat fuselajul 1. La exterior
sunt montate alte tuburi 56, care prelungesc si completeazd osatura principald a
susnumitei suprafete 3°, ca si tuburile oblice 7 care mentin extremitatile grinzii
superioare. in sfarsit, tuburile laterale 53 sunt si ele sustinute de tuburile oblice 57, care,
la exterior, se termind si se sprijina pe schiurile corespunzatoare 51 ale patinelor.
In jambele piramidale care sustin fiecare patini sunt dispuse rotile 58, destinate si
formeze trenul de lansare. Extremitatile axelor acestor roti sunt plasate pe niste organe
amortizoare, care sunt sustinute de schiurile de aterizare 51 si care sunt formate dintr-0
cutie fixa 59 (fig. 3), in care poate culisa o alta cutie 60, prin fundul superior al careia
poate culisa un ax vertical 61, care este supus actiunii unui resort antagonic 62, asezat in
interiorul sistemului. Acest resort 62 se sprijind pe fundul cutiei 60 si pe un platou 63
care sustine axul 61 mobil pe verticala, pentru a tinde sa aplice laba de fixare a axului
rotii 58 pe fundul cutiei 60 care este zavorata in cutia externa 59 printr-un dispozitiv de
zavorare diametral 65. acest organ prezinta un cap oblong sau cheie 66, care se fixeaza
intr-o alveola circulara 67, practicata in peretele cutiei externe 59 si poate fi rotitd in asa
fel incat sd se angajeze intr-un sant vertical 68, de latime mai micd, care se termind in
alveola 6. o maneta 69 permite realizarea rotatiei dispozitivului de zavorare 65, cu scopul
care va fi explicat mai jos.
La lansare, dispozitivul de zavorare 65 este in pozitia din figura, adica cheia 66, care este
angajatd transversal in alveola 67 se opune oricarei deplasari relative a cutiei interne 60
fata de cea externa, 59. Deplasarile pe care rotile 58 le pot suferi din cauza rulajului lor
pe sol sunt atunci amortizate si compensate prin deformarea resorturilor 61 care
actioneaza asupra axelor lor.
Din contrd, in timpul zborului si pentru a diminua rezistenta la avansare care rezultd din
dispunerea in afara aparatului a unor organe, pilotul actioneaza, prin orice comanda
convenabild, luand, de exemplu, tuburile 55 de la grinda aripii inferioare 3’, in asa fel
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incat sa faca sa basculeze levierele de comanda 69 ale dispozitivelor de zivorare 65. In
aceasta miscare, cheile 60 se rotesc in alveolele 67 si cutia interna 60 devine libera, deci
este posibil sd se actioneze asupra comenzii mentionate, facand sa culiseze cheile 66 in
santurile verticale 68 ale cutiei externe 59 si sa antreneze astfel cutia interna 60, sistemul
amortizor si roata 58 care se retrage langd 50 care armeazd patinele corespunzatoare
(pozitia 1n linii mixte fig. 3). Anvelopele 70 sunt de altfel dispuse pentru a adadposti rotile
58 inchizand complet schiurile 51, jambele 50 si tuburile tiranti 53 intr-un carter care
formeaza o aparatoare de vant si ofera suprafete unite pentru alunecarea aerului. Se mai
pot utiliza si deplasarile organelor de comanda care permit atragerea rotilor 58 in
interiorul anvelopelor mentionate 70, pentru a comanda deplasdri convenabile ale
voletilor care culiseazd pe schiurile 51, acesti voleti fiind destinati sd inchida
deschizaturile practicate in peretele inferior al anvelopei prin care trece roata 58, pentru
lansarea aparatului.

In aceste conditii, aparatul este armat, in momentul lansarii, in asa fel incat rotile 58 si fie
zavorate in pozitia din fig. 1 si 3 si sa fie, deci, In contact cu solul , deasupra caruia ele
ridica schiurile 51 ale patinelor. Lansarea se executa in modul obisnuit: apoi, in timpul
translatiei aeriene, pilotul actioneaza asupra mijloacelor de comanda pentru a deszavori
rotile 58 si pentru a le readuce in carterele 70 care acopera patinele si in spatele carora ele
se adapostesc, fard a oferi astfel nici o rezistentd la inaintare. Aterizarea se executa pe
patinele 51, fard ajutorul niciunui organ amortizor de socuri; stratul de aer care este
comprimat la aterizare si care formeaza o saltea sub aripa inferioard 3’ actionand in
combinatie cu suprafata de sustentatie superioard 3, ale carei parti posterioare sunt mult
coborate pentru a frana miscarea de coborare si pentru a o transforma intr-o alunecare pe
o pantd lina, pe care contactul schiurilor 51 cu solul o opreste progresiv.

Dispunerea, deasupra suprafetei inferioare portante si stabilizatoare 3’ a carterelor-
anvelopa 70 concura si la asigurarea stabilitdtii transversale opunindu-se oscilatiilor
aparatului in jurul axei longitudinale a fuselajului sub actiunea perturbatiilor mediului.

Cu scopul de a reduce si mai mult rezistenta la inaintare, partile exterioare fixe ale
motoarelor rotative 21 (carterul organelor de comanda sau de aprindere, carburator etc.)
sunt adapostite in anvelopele concave 71 care sunt asezate in asa fel Incat sa constituie
suprafete laterale alare care concurd la asigurarea sustentatiei si a echilibrului
longitudinal al aeroplanului. Intr-adevir, pentru ca motoarele 21 sunt asezate, pe fuselaj,
inaintea planului vertical care trece prin muchiile frontale ale planurilor superior 3 si
inferior 3’, rezultd ca suprafetele suplimentare 71 care se conjugd cu ele si care sunt
dispuse lateral si intr-0 parte si alta a fuselajului 1 sunt si ele inaintea planurilor
principale 3 si 3°.

In brevetul principal s-a indicat ci suprafata de sustentatie superioara 3 era conceputi in
asa fel incat sa fie supld si deformabild in toate partile sale, sub actiunea perturbatiilor
aerodinamice. In acest scop, nervurile transversale 6 care erau solidarizate printr-o teaci
din placaj 61 care le inchide si care este asezatd in fatd pentru a forma muchia de
penetrare 18, ale carei fete se conjuga pentru a constitui o sectiune de rezistentd minima,
sunt articulate individual pe grinda principald 5 pe care o sustin montantii verticali 2 si
jambele oblice 7. Aceastd grinda principala este realizata, dupa cum se vede in fig. 2, din
doud lonjeroane asemanatoare , cu doua ciocuri extreme , ciocurile interne conjugate
fiind fie unite rigid, fie articulate intre lacasurile 14 care le ghideaza. Aceste nervuri sunt
supuse actiunii unor resorturi de rapel 16 care actioneaza fie asupra camelor 15, montate
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pe axul lor de pivotare 18, fie direct pe partea lor anterioara decupatd dupd un profil
dublu excentric, in acest caz resorturile 18 fiind asezate intre lacasurile 14.

Pentru a realiza deformarea comandata a suprafetei, nervurile extreme ale fiecarei aripi
sunt supuse actiunii unor leviere pivotante 74, care se pot roti pe grinda 5 si sa se sprijine
cu ajutorul bratelor 75 pe piedicile 76 aflate pe nervurile 6 asupra carora respectiv
actioneaza. Aceste leviere 74, pentru a realiza comanda lor comuna, sunt concepute in asa
fel incat sa constituie manivele 77 care sunt dispuse in axa grinzii 5 i sunt solidarizate
prin tije de manevra 78 asupra carora pot actiona cablurile de tractiune 79, care trec pe
scripetii de schimbare de unghi 80 si se angajeaza intr-un pilier ghid 81 care uneste partea
centrala a grinzii 5 de fuselajul 1.

Lungimea levierului 74, si in consecinta, distanta de la punctul de aplicare a bratului 75 si
a piedicii 76 pe nervura 6, fata de axul de oscilatie 13 al acesteia se micsoreaza pe masura
ce nervura este mai aproape de bordul lateral exterior al aripii, in asa fel incat, dat fiind
faptul ca deplasarea unghiulard este aceeasi pentru toate levierele 74, deplasarea
nervurilor 6 rezultata creste progresiv pana la cea extrema, al carei ecartament angular in
raport cu pozitia normala este maxim.

Suprafata care acopera ansamblul nervurilor 6 capata o forma care mareste reactia care ia
nastere sub ea. Reactiile dinamice rezultate realizeaza, in acelasi timp, sub cealalta
extremitate a aripii, o deformare asemanatoare, dar inversa.

Pentru a realiza comanda deformarii descrise mai sus, cablurile de tractiune 79 care
traverseaza pilierul vertical 81 ajung la niste scripeti de schimbare de sens 82, care le
aduc respectiv la levierele 83 de la doud pedale independente 84, asupra carora poate
actiona pilotul. Aceste pedale sunt, totusi, solidarizate printr-un resort cu lame 85, dispus
transversal, si pe extremitatile caruia se sprijina, acest resort fiind montat pe un punct fix
constituit din doi galeti care il strang n partea sa mediand, dar fatd de care poate culisa
transversal. In aceste conditii, resortul 85 poate fi deci deplasat transversal fata de
pedalele 84, in asa fel Incat rezistenta elastica pe care o opun respectiv la deplasarile lor
poate fi variata dupa dorinta.

Este evident ca aceasta dispunere permite si sa se realizeze coborarea simultana a celor
doud pedale 84, ceea ce determind coborarea corespunzatoare a partii posterioare a celor
doua aripi care constituie suprafata de sustentatie superioara 3. Modificarea unghiului de
incidenta rezultata permite cum s-a aratat deja, sd se frineze coborarea si sa se realizeze
alunecarea aparatului fata de sol, la aterizare.

Pentru a transmite puterea motrice la propulsor, am reprezentat in fig. 4 un sistem de
schimbare a directiei miscarii care permite sd fie comunicate doua viteze diferite la
propulsor si sd facem sa Inceteze dupa dorintd ambreiajul, acesta din urma pentru unul
sau cu ambele motoare. In exemplul reprezentat, fiecare dintre motoarele 21 poate
antrena cu ajutorul unui ambreiaj 87, de tip potrivit, poate antrena cu ajutorul unui
ambreiaj 87, de tip potrivit , un ansamblu de doua pinioane de unghi 88, 89, care se
angreneaza respectiv cu pinioanele de unghi corespunzatoare 90, 91, care pot fi
solidarizate exclusiv unul de altul, si prin comanda alternativa a ambreiajelor 92, 93, de
arborele 94 al propulsorului 26. Pe arborii motor sunt de asemenea calate platourile de
strangere 95, care formeaza o cuveta si sustin articulatia unui regulator de viteza de genul
Armington, constituit, de exemplu, din doud balansoare articulate 96 intre care actioneaza
un resort. Platoul 95 se deplaseaza in fata unui platou asemanator 97, care este fixat pe
fuselajul 1 si care este dispus astfel incat atunci cand viteza de rotatie a motoarelor 21
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atinge o valoare critica, bratele 96 se desfac suficient Impotriva actiunii antagonice a
resortului care le reuneste pentru a se sprijini pe cuvetele simetrice ale platourilor fix 97
si mobil 95. Frecarea care rezultd pe suprafetele fixe 97 franeaza platourile mobile 95 si
motoarele 21, ceea ce impiedica orice ambalare a acestora din urma cand propulsorul 26
este debreiat.

Aceste dispuneri permit astfel realizarea unei reprize intr-un zbor planat ambreind din
nou si instantaneu propulsorul 26 pe motoarele 21 care continud sd se roteascd, sau sa
meargd simplu cu oricare dintre motoarele 21 in caz de avarie sau de nefunctionare a
celui la care propulsorul este cuplat.

Trebuie sd semnalam ca, daca este posibil sd utilizam 1n acest aparat un schimbator de
viteze, cu toate ca suprafata alara nu sufera nicio modificare (ceea ce la aparatele actuale
creeaza o componentd ascensionald sau descensionald, dupa caz) aceasta se intampla
pentru cd nervurile longitudinale 6 ale aripii 3 fiind articulate, unghiul de atac o al
aeroplanului se modificd automat, pentru a lua o valoare care sa satisfaca relatia
P=nKSV?q.

Am mai putea, pentru a compensa diferentele de putere si de viteza care intervin Intre
grupurile motoare 21, sa dispunem intre ele si arborele propulsor 14 un sistem de
transmisie cu diferential care sa regularizeze cuplul motor transmis.

Dispunerea din fig. 1° priveste o variant de realizare a sasiului de lansare si de aterizare
reprezentat in fig. 1. In aceastd variant, schiurile 51 care formeaza fiecare patina suporta
respectiv un levier articulat 51° care are la extremitatea sa, in combinatie cu o jamba de
fortd oblica, o glisierda 59 in care poate culisa vertical extremitatea corespunzatoare a osiei
rotii 58. In acest scop, aceastd glisiera prezintd un sant vertical 68, care merge in lateral si
se termind intr-o alveola 67 in care putem roti cheia 66 cu care este prevazutd
extremitatea osiei. Aceasta rotatie poate fi executatd prin comandarea unei manete 69, fie
pentru a fixa cheia 66 in alveola 67, cum se vede, ceea ce fixeaza osia pe glisiera 59, fie,
din contrd, pentru a angaja cheia in santul vertical 68, ceea ce permite retragerea rotii 58
in interiorul patinelor de aterizare.

Amortizoarele de socuri 62 sunt facute din cilindri din material elastic (cauciuc sau
altele) care sunt fixati pe schiurile 51 si pe levierele pivotante 51° pe care le sustine
fiecare dintre ele. In aceste conditii, osia fiecarei roti 58 este imobilizati in glisierele
corespunzatoare 59 prin angajarea cheilor 66 in alveolele 67, socurile care rezultd din
rulajul rotilor 58 pe sol, la lansarea aparatului, de exemplu, actioneaza pentru a face sa
pivoteze levierele 51°, ceea ce tensioneaza organele elastice de amortizare 62.

Vom remarca faptul ca in aceastd variantd am reprezentat ca armatura a aripii 3’ o grinda
55 analoga cu grinda 5 care serveste ca suport pentru aripa superioara 3.

Schiurile 51 sunt legate la extremitatile lor de montantii verticali 2 cu tuburi-tiranti 53
care sunt acoperiti de carterele anvelope 70; un dispozitiv de amortizoare, de orice tip
(frana hidraulica sau alt organ elastic) poate fi interpus intre schiurile 51 si extremitatile
corespunzatoare ale tuburilor tiranti 53, pentru a amortiza socul opririi la aterizare si
repercusiunile acestor perturbatii asupra sasiului aparatului.

In fig. 2% sunt reprezentate, in plus, la o scard mai mare, niste dispozitive de legitura si
articulatie a lonjeroanelor 5 care constituie armatura aripii de sustentatie superioara 3.
fiecare lonjeron are la extremitatea sa interna, cu scopul de a constitui o cheie articulata,
sapele 102, 103, care sustin un ax comun 101 care le traverseaza. Fiecare dintre sape
prezintd, in partea sa superioard, bosajele 104, 105, dintre care unul, 105, primeste un
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surub de oprire, reglabil, 106, care se aplica pe bosajul conjugat 104. deplasand surubul
105 devine posibil sa facem sa varieze unghiul diedru format de lonjeroanele 5 si, in
consecintd, unghiul planurilor care constituie suprafata de sustentatie superioara 3.

Axul comun 101 are la mijloc scripetii de schimbare de unghi 80 pe care trec cablurile de
comanda 79, care permit realizarea deformarii comandate a partilor deformabile ale aripii
3, ca si coborarea acestor par{i pentru a modifica unghiul de atac Tn momentul aterizarii,
exemplu, asa cum deja s-a aratat.

Cablurile 79 trec de la scripetii 80 la alti scripeti care sunt montati pe doua axe paralele,
intr-o cutie 107, care este inchisa Intr-o cupa 108, a carei sectiune este cea a unui solid de
rezistentd mai micd la penetrarea intr-o masa fluida. Cupa 108 este fixata pe un pilon
central, prin care trec cablurile 79 care ajung la pedalele de comanda 84.

Acest pilon 81, ca si tuburile sau tirantii din care este construit aeroplanul, prezinta, de
asemenea, in sectiune, forma corpului solid de mai mica rezistenta la Tnaintare.
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Se stie cd aeroplanele actuale au, in majoritate, suprastructura facutd din lemn si ca
incercdrile care au fost facute pentru a inlocui acest gen de constructie cu una care sa
utilizeze elemente metalice nu au avut efect din cauza mariri considerabile a greutafii.
Intr-adevar, in loc si se modifice mijloacele de realizare care sunt folosite la construirea
unei sarpante din lemn care formeaza scheletul aparatului, atunci cand s-a facut in locul
acesteia o sarpantd metalicd, de obicei ne-am multumit s realizim, dupa acelasi plan,
armatura tubulard a aparatului, astfel incat toate elementele din lemn au fost inlocuite cu
elemente metalice.

Or, acest lucru este In mod evident un nonsens, pentru ca, intr-un aprat de aviatie avem
interesul sd combindm sarpanta metalicd cu cea din lemn, aplicind mai ales la prima
pentru confectionarea pieselor suport care formeaza chiar inima carcasei, si care su t
destinate prin ansamblul lor sa asigure rigiditatea si nedeformabilitatea. Mai mult, dacd
inlocuim pur si simplu cu elemente metalice pe cele folosite la construirea carcasei din
lemn, vedem imediat cad marirea greutdtii este considerabild si nu este facutd necesard
prin marirea coeficientului de rigiditate rezultat, pentru ca, luata in considerare ca atare si
fard a tine seama de fragilitatea lemnului, constructia din lemn este facutd sa fie
suficienta prin ea insdsi iar combinarea elementelor da aparatului o rigiditate normala, in
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afard de orice cauzad dinamica perturbatoare. Pentru ca aceasta rigiditate este necesara
pentru sarpanta din lemn si modul de constructie este satisfacator, intelegem ca aceleasi
mijloace folosite pentru realizarea unei constructii metalice duc la o utilizare care nu mai
este rationald si cd, pentru obfinerea unui aparat usor, este necesar sa recurgem la alte
procedee care sa simplifice combinarea elementelor osaturii, in functie de rezistenta care
rezultd din inlocuirea materialelor.

Am aratat deja in suplimentul din data de 19 iulie 1911 la brevetul Coanda din 19 mai
1911, ca armatura aripilor portante ale aparatului descris acolo era constituita cu o grinda
din grilaj care sustinea nervurile transversale, fixe sau mobile, acoperite cu panza sau
parchetajul suprafetei portante.

Prezenta inventie are ca obiect noi mijloace in construirea materialului aeronautic,
potrivit acesteia se folosesc grinzi metalice sau din lemn, usoare si rezistente, de o
anumita constructie, care constituie armaturile principale pe care pot fi fixate diversele
elemente metalice sau din lemn care formeaza partile aparatului; grinzile metalice fiind
folosite pur si simplu pentru a sustine aceste elemente care le Tmbraca si pe care ele le
solidarizeaza respectiv.

Deci, armatura metalica nu este destinatd, ca in constructiile metalice de aeronautica la
care ne-am mai referit pentru a desena si construi prin elementele sale aparatul, in partile
sale esentiale, asa cum este obiceiul la aparatele cu scheletul din lemn, ci, din contra,
pentru a sustine si reuni elemente independente, care ar putea fi metalice, dar care, in
obiectul acestei inventii, sunt, de preferinta, din lemn.

Caracteristica esentiala a acestui nou mijloc de constructie aeronautica poate fi, deci,
rezumata in felul urmator: partile aparatului care trebuie sa ii dea forma si care primesc
suprafetele de panza sau din alt material, sunt realizate in asa fel incat sa fie sustinute de
0 armadtura sau inima interioard, metalica, realizata sub forma de grinzi concepute special
pentru aceastd folosire. Daca incercam o comparatie cu arhitectura animald, am putea
spune cd, in conformitate cu invenfia, am realizat pentru a construi fiecare dintre
corpurile care, prin ansamblul lor, alcatuiesc un aparat de aviatie, cum ar fi: fuselaje, aripi
etc., 0 grinda sau coloanad vertebrala pe care sunt inserate armaturile sau coastele pe care
sunt Intinse suprafetele de panza sau pielea si care adapostesc, la interior, tot mecanismul
vital al aparatului.

In conformitate cu inventia, grinda armiturd care poate fi rectilinie sau poate afecta
longitudinal orice profil curb convenabil in functie de modul de aplicare, este realizat
dintr-o grinda din grilaj, dar a fost studiatd mai ales pentru a prezenta, la un coeficient
maxim de securitate o greutate minima. Ca exemplu si pentru a fixa ideile pe rezultatul
industrial realizat prin acest mod de constructie, vom spune cad greutatea osaturii unei
aripi realizate asa cum se va descrie, cu referire la Fig. 3, adicd cu o grinda armatura si
nervuri din lemn, nu este mai mare decat cea a unei osaturi realizata clasic, numai din
lemn. Aripa, sustinutd la extremitati, 11 permite unui om sa se deplaseze pe grinda fara
flexari; este inutil sa mai spunem ca o astfel de experientd pe o aripa obisnuita ii provoaca
ruptura.

Grinda (fig. 1), de sectiune dreptunghiulara, este formata din patru bare de cornier 1
profilate longitudinal, daca e necesar, si unite intre ele, pe fetele grinzii, cu tensori 2 fara
contrafige. Daca privim atent fiecare fatd a grinzii, vedem ca tensorii 2 care sunt formati
din bare U a caror inima, decupata pentru a le usura, se sprijind si se fixeaza pe partea
internd a aripilor de barele de cornier 1, sunt asezate in asa fel incat sd formeze o linie
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frantd continud, tensori adiacenti fiind dispusi simetric fatd de planul extremitatilor lor.
De asemenea, tensorii 2 ai celor doua fete opuse ale grinzii sunt plasati in raport cu cei ai
celorlalte fete conjugate, in asa fel incat extremitatile lor care se sprijind pe aripile
corespunzatoare de barele de cornier sa fie plasati simetric intre extremitatile tensorilor 2
care constituie susnumitele fete.

Grinda formata astfel poate primi orice destinatie potrivita si, mai ales, poate fi acoperita
cu imbracaminte din tabla metalica, decupatd, daca este necesar, transformandu-se in
cheson

Ea poate primi centurile metalice 3, carlige pentru agatat sau, pentru a permite fixarea
unor tiranti oblici, in cazul unei grinzi de aripa, poate sustine bosaje gaurite, in care sa se
gaseasca un resort, pe partea superioard a caruia se poate sprijini un capat al tirantului
corespunzator.

Asa cum se vede in figurd, grinda astfel construitd formeaza armatura internd care
trebuie sa sustind partile constitutive ale aparatului, care 1i dau formele si care primesc
suprafetele panzate sau garniturile superficiale. In fig. 3, grinda primeste, pe una dintre
fetele sale, partile anterioare 4 ale nervurilor aripii si, pe fata opusa, patinele 5 care sustin
axele de articulatie 6 ale partilor posterioare 7 ale acelor nervuri. Aceste nervuri sunt
formate din sipci de lemn 8, profilate in formd de T si care formeaza conturul
contrafiselor 9, facute tot din lemn.

In forma de executare fig. 3, partea posterioar 7 a nervurii, care este realizati asa cum s-
a descris mai sus, este fixata de grinda ca si partea anterioara 4, in loc sa fie mobila.

Fig. 4, 5 privesc formele de aplicare a grinzilor metalice pentru confectionarea
fuselajului. In fig. 4 se folosesc grinzi paralele, in timp ce in figura 5 o singura grinda
formeaza inima scheletului. Grinzile sunt curbate pe un cadru de lemn 10, pe care se
fixeaza arcele 11 care definesc forma fuselajului si pe marginea carora sunt intinse panze
sau garniturile exterioare care imbraca fuselajul. Contrafisele 12 asigura legatura dintre
fiecare dintre cadrele 10 si arcele corespunzatoare 11.

Ca titlu de exemplu, fig. 6 reprezintd modul de aplicare a acestei arhitecturi aeronautice
pentru confectionarea unui fuselaj. Corpul anterior al fuselajului este sustinut de cétre o
grinda internd longitudinald 1 care, in fata, se imparte in doua lonjeroane paralele 1°,
rezervand intre ele locurile aviatorilor si pasagerilor si pentru mecanismele aparatului.
Aceste doua grinzi se unesc pentru a forma botul fuselajului si sustin o capotd 13 care
acopera partea anterioara si prin care trece arborele propulsorului. Armatura suport astfel
constituitd primeste, in functie de formele de executie reprezentate in fig. 4, 5, arcele 11
care incaleca fie o grinda, fie ansamblul celor 2 grinzi si care deseneaza cotele — arce care
sunt imbracate cu panza 14 a fuselajului conic, a carui cupla principala este aproximativ
in fata grinzii unice 1. Niste bande de natura convenabila leaga intre ele arcele 11, dintre
care cel din spate prezintd o casca metalica 16°, care formeaza un varf ascutit, si pe care
se fixeaza garnitura perifericd, care, in cazul Impanzirii, imbraca scheletul aparatului ca o
manusd. Centurile 3 prevazute pe grinda posterioard sustin cadrele armatura 16, care
sustin ampenajul posterior si carmele, asa cum este aratat.

Grinzile paralele din fata 1’ sunt ranforsate din loc in loc cu scoabe metalice interne 17
(fig. 9) care sunt tubulare si sunt destinate sd permitd trecerea buloanelor de fixare a
mecanismului §i strangerea piulitelor corespunzatoare. Pentru a fixa ansamblul
mecanismului moto-propulsor, am dispus consolele 18 lateral, in exteriorul fuselajului, si
simetric fata de planul median al celor doua grinzi paralele 1°. Aceste console 18 au in
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centru palierul de capat 19 al motoarelor rotative 20, al carui ax de rotatie comun este
perpendicular pe axa de simetrie longitudinala a aparatului. Bratele 21 care {in consolele
18 incaleca grinzile 1’ pe care se asambleazd prin patinele 22 iar extremitatile sunt
cuprinse in planul de simetrie al grinzilor 1°. Consolele 18 sunt , in plus, utilizate pentru a
sustine aripile laterale (nereprezentate aici) care adapostesc pompa de ulei 23 si alte
anumite organe ale motoarelor.
Grinzile 1’ sustin extremitatile carterului 24 al sistemului de transmisie care leaga, printr-
un organ de ambreiaj sau printr-un dispozitiv de roata libera, pinioanele 25 de pe arborele
motoarelor 20 si pinionul unic 26, care actioneaza, prin intermediul unei cuple elastice
27, arborele propulsorului 28.
Acest arbore 28 este inclinat fatd de planul superior al grinzilor 1, ceea ce asigurd o
componenta ascensionala imediata la lansare si permite o decolare usoara a aparatului de
la sol. Palierele sale sunt, unul 29 sustinut de cele doua grinzi 1’ cu ajutorul unei console
30 care le incaleca si le mentine ecartamentul, cealalta 31 fixata in partea din fafa si la
punctul de conjunctie al celor doud grinzi paralele 1°.
Asa cum a fost descris in brevetul Coanda din data de 19 mai 1911 si in suplimentele la
acesta, fuselajul astfel constituit prin aplicarea mijloacelor de arhitectura acronautica care
fac obiectul acestei inventii este destinat mai ales sa fie combinat cu o suprafata portanta
superioara realizatd asa cum se aratd in fig. 2, si cu o suprafatd stabilizatoare portanta
analogd cu cea din fig. 3, grinzile armaturd ale celor doud planuri fiind unite prin
montanti verticali care le solidarizeaza. S-a indicat ca tirantii oblici care fixeaza suprafata
superioara sunt facuti din lame de otel
care se asambleaza In grinzile armatura
ale aripii prin intermediul unor arcuri
amortizoare care se afla pe ele.
Fuselajul a fost fixat de acest cadru
suport prin tiranti cu punct de atasare,
/BN deplasabili dupa vointa.
e {l@l| | Mai observa, date fiind marea rezistenta
: N a suprafetelor portante si sprijinul care
le este dat de grinda care le armeaza la
interior, cd este posibil sd Inlocuim
partea anterioara 4 a nervurilor mediane
ale aripii superioare printr-un rezervor
de combustibil, al cadrui perete are
acelasi profil cu sipcile care constituie
celelalte nervuri, care este fixat pe
grinda armatura si care este astfel plasat
corespunzator fata de carburator.
Fuselajul astfel constituit, ca si
suprafetele portante, de altfel, ar putea fi
utilizate, fie singure fie combinate,

- e L | pentru construirea oricarui alt aparat
g rg?-fusv:‘n:Susmms;\\ s = ;,, aeronautlc

Henri COANDA.

RﬁPUBEHQUE FRANGAISE

MinisTERE bu COMMERCE et pe L' INDUSTRIE

-22 -



Republica Franceza

Oficiul National pentru Proprietatea Intelectuala

Primul supliment la

BREVET DE INVENTIE*

Nr. 446.246

VI. — Marina si navigatie

4. — Acrostatie, aviatie

Nr. 16.546

Perfectionari aduse mijloacelor folosite in constructia si arhitectura aeronautica

DI. Henri COANDA rezident in Franta (Seine)

(Brevetul principal luat la 26 septembrie 1911)

Cerut la 16 decembrie 1911

Eliberat la 17 decembrie 1912. — Publicat la 21 februarie 1913

Se stie ca, potrivit arhitecturii aecronautice, membrurile, corpul, armaturile sau fuselajul
aparatelor de aviatie se confectioneaza, cel mai adesea, din lemn. Aceste parti, care
deseneaza aparatul prin asamblarea lor, sunt montate intre ele prin orice mijloc sau
metoda potrivita.

Pentru a conferi rigiditate si un plus de rezistentd aparatului, a aparut ideea de a inlocui
elementele de lemn cu unele metalice, urmand aceleasi reguli de constructie, sau, potrivit
brevetului principal din data de 26 septembrie, am modificat, in liniile §i procedeele
esentiale, arhitectura aparatului, formand partile sale principale dintr-o arméturd sau
osaturd, sarpanta metalica, pe care se asambleazd nervurile secundare, care deseneaza
aparatul si {in Iimbracamintea exterioara. Asamblarea grinzilor sau elementelor esentiale
ale scheletului sau osaturii aparatului, destinat sa-i confere rigiditate si rezistenta, era de
asa natura Incat osatura forma un ansamblu omogen si pe el se fixau membrurile
secundare.

Dacd rezultatul obtinut printr-o astfel de dispunere este net superior celui obtinut la
constructiile realizate anterior, putem, totusi, constata ca, in cazurile foarte specifice ale
unui aparat de aviatie, care este destinat chiar prin natura sa sa suporte eforturi
considerabile, datorate reactiilor aerodinamice asupra aripilor, la viteza aparatului sau
mai ales socurilor la aterizare, grinzile metalice nu ofera sigurantd deplina.
Intr-adevar, in acest gen de constructii, la fiecare nod al sistemului triangulat care
asambleaza lonjeroanele cu tensorii oblici este dispus un bulon a carui tija traverseaza
carnea metalelor suprapuse. Or, in timpul zborului, aripile actioneaza in mod natural
opunand rezistenta la inaintare si retrogradand pe fuselajul care contine propulsorul care
il pune in miscare; deci ele tind sa separe grinda lor de grinda care armeaza fuselajul si sa
curbeze transversal osatura lor principald. La atingerea solului, trenul de aterizare opreste
aparatul, dar mase importante, cum e motorul, care sunt solidare cu membrurile corpului
aparatului, tind sa isi continue traiectoria in lungul careia le ducea aparatul, cu viteza pe
care acesta i-o imprima la aterizare. Oprirea, care nu imobilizeaza decat fuselajul, se
traduce deci printr-un efort de smulgere pe care il exercitd masele grele sau voluminoase
asupra armaturii aparatului.

Din aceasta rezulta o oboseald extrema a asamblarilor si o dislocare mai mult sau mai
putin rapida a armaturilor cu elemente asamblate, fie ele din lemn sau din metal.

! Colectia Dan Antoniu
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Prezentul supliment la brevetul principal in care era descris un sistem perfectionat de
constructie aeronautica, cu osaturd metalica, are ca scop prevenirea acestor
inconveniente, inerente la aparatele de aviatie, si constd din substituirea osaturilor sau
grinzilor, formate prin asamblarea unor elemente independente (grinzi din grilaj sau
altele) cu armaturi sau grinzi, dintr-o singura bucata, confectionate, de exemplu, din otel
ambutisat. In acest fel, socurile, opririle bruste la aterizare,reactiile reciproce ale
diverselor parti ale aparatului in timpul zborului nu mai pot produce nici o dislocare in
asamblari, pentru ca acestea sunt complet suprimate.

Astfel se obtine o armaturd de inalta
rezistentd, care sustine tensorii de tractiune
si de tensiune s§i primeste membrurile
accesorii pe care sunt imbracate sau fixate
inveligurile exterioare.

Scopul principal al perfectionarii, obiect al
acestui supliment, este de a Inlocui
membrurile sau osaturile principale ale
fuselajului, aripilor etc., care constituie
piesa principald care sustine membrurile
transversale auxiliare, care deseneaza
aparatul si sunt destinate sd primeasca
garniturile din panza sau din alte amteriale
| care formeaza Imbracamintea exterioara, cu
: _ membruri sau osaturi care, in loc sa fie
— facute ele insele din dintr-un ansamblu de
piese separate sunt confectionate dintr-0
singura piesa; si aceasta cu scopul de a suprima avantajele care creeazd zone de rupturd
sau care, facandu-si joc, conduc la dislocarea ansamblului.

Partile paralele ale armaturii care pot fi decupate pentru a fi usurate, daca este necesar,
sunt centurate dacd e cazul cu inele sudate 3 care le solidarizeaza si formeaza astfel un fel
de cheson, fard organe de asamblare intermediare.

Lonjeroanele paralele 1°, 1°, care rezerva camera masinilor si postul echipajului ar putea,
in plus, sa fie unite printr-un scut inferior 2 care sa fie ambutisat in acelasi timp cu
armatura principala. De altfel, putem prevedea, prin mijloace analoge, dispunerea in
interiorul cadrului anterior pe care il formeaza lonjeroanele paralele 1°, 1°, (fig. 3) de
asemenea ambutisat si realizat dintr-0 Singura piesa, cu scut superior 3 sau inferior 2, de
asemenea ambutisat. Acest cadru, care ar da o mai mare rigiditate armaturii, ar fi
asamblat pe aceasta cu inele transversale, fixate, de exemplu, la cald. Ansamblul
scuturilor 2, 3, realizat in mod convenabil, ar putea constitui un adevarat bloc care sa
adaposteasca motorul si pasagerii i ar putea fi prevazut cu ferestre de vizitare.

Este foarte evident cd modul de realizare indicat mai sus nu este dat decat ca titlu de
exemplu si cd mijloacele folosite pentru conformarea si realizarea armaturii dintr-0
singurd bucatd vor depinde de destinatia acesteia si de forma partii aparatului pentru care
ea trebuie sd constituie inima rigida si nedeformabila si pentru care trebuie sa sustina si sa
solidarizeze elementele care a deseneaza.
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Este foarte evident ca mijloacele de realizare descrise pentru cazul unui fuselaj ar putea fi
aplicate pentru construirea unor suprafete portante sau altele, sau chiar pentru
confectionarea armaturilor care constituie si leagd fuselajul si suprafetele portante.

Pe armatura sau armaturile primare astfel construite sunt montate arce, nervuri
transversale, fixe sau mobile, care trebuie sd primeascd imbricidmintea exterioara. in
cazul armaturilor pentru suprafata portanta (fig. 3), lonjeroanele armaturii pot fi perforate
pentru rabaterea urechilor laterale 5 pe care sunt fixate sau articulate nervurile, in cazul
aripilor deformabile.

Armaturile principale dintr-o singurd bucata primesc si insertiile tensorilor care sunt
fixati pe ele din interior, si care traverseaza imbracamintea. Pentru a facilita demontarea,
aceste insertii sunt respectiv constituite dintr-o bucld 10, ale carei extremitdti sunt
ancorate pe armatura principald 1 si a cdrei bucla trece printr-un pivot pe care se gaseste o
sapd. Aceastd sapa se prelungeste si ea cu una din partile 12 ale unei Tmbinari cu
baionets, al carei element 13 este fixat pe cealaltd parte a tensorului 14. In acest scop,
acesta se termind printr-un fel de piedica semisferica care formeaza o rotuld si care se
aseaza in partea corespunzatoare 13 a imbinarii baioneta.

Prin aceastd combinatie se realizeaza un organ demontabil, care joaca si rolul de imbinare
la un cardan, pentru ca orientarea poate fi realizata n spatiu datoritd montajului rotulei
15, care permite deplasarea imbindrii cu baionetd 12, 13 in jurul axului tensorului 14, si
cea a pivotului 11 care asigura oscilatiile in planul care contine sistemul de asamblare.
Henri COANDA
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Aeroplan, tip monoplan

DI. Henri COANDA rezident in Franta (Seine)

Cerut la 22 noiembrie 1911

Eliberat la 23 noiembrie 1912. — Publicat la 28 ianuarie 1913

Monoplanele cunoscute sunt prevazute, in general, la partea anterioara a fuselajului, cu o
elice sau propulsor, a carei linie de tractiune coincide cu axa de simetrie longitudinald a
aparatului, in asa fel incat fuselajul, antrenat de propulsor, se deplaseaza in mediul fluid
remorcand suprafetele de sustentatie. Aceastd dispunere are inconvenientul de a nu
comunica aripilor o viteza proprie, ci de a le supune numai vitezei de antrenare rezultatd
din tractiunea fuselajului, astfel incat extremitatile aripilor tind sd rdamand in urma pe
partea interioara care este supusa corpului motor. Din aceasta rezulta un cuplu de torsiune
care tinde sd smulga voalura.

Cum fuselajul si trenul de aterizare, care sunt plasate intr-un curent de aer produs de
propulsor, se deplaseaza fatd de restul aparatului Intr-o zona a carei viteza proprie este
mai mare , rezulta ca rezistente daundtoare inaintdrii, care nu joaca nici un rol din punctul
de vedere al portantei, sunt mult mai importante decat cele la care ar putea fi supus un

! Colectia Dan Antoniu
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aparat identic care s-ar deplasa intr-un curent de aer omogen, avand aceeasi viteza in
toate punctele.

In plus, cum componenta tractoare a propulsorului coincide cu axa insisi a fuselajului si
deci a aparatului, intelegem ca aparatul poate oscila transversal prin rotatie in jurul axei
instantanee constituita prin cea longitudinala a fuselajului, fara ca cuplul anti-rotativ al
propulsorului sa poata actiona pentru a redresa aparatul.

Inventia de fatd are ca obiect un aeroplan, tip monoplan, la care, pentru a evita
dezavantajele descrise mai sus, propulsoarele dispuse simetric fatd de planul de simetrie
al aparatului sunt montate pe aripi, componentele tractoare pe care le determind acestea
sunt paralele cu rezultanta care creeaza translatia aparatului, fiind dispuse aproximativ in
aceleasi planuri verticale care confin organele de lansare si de aterizare (patine, roti si
flotoare combinate) in asa fel incat cuplurile anti-rotative ale propulsoarelor sa 1si adauge
actiunea lor la greutatea acestor organe suspendate sub axa lor de rotatie si la reactiile
aerodinamice care iau nastere pe planurile care definesc formele lor, pentru a asigura un
echilibru stabil, dincolo de orice actiune disimetrica artificiala si voluntara, a sistemului
triangulat constituit din patinele de aterizare, arborii propulsori si axa longitudinala a
fuselajului si de care depind suprafetele de sustentatie.
in plan.

Fuselajul 1 al monoplanului prezintd in partea posterioard ampenajul cruciform 2 in
forma crucii Sf. Andrei si cei patru voleti carme 3 imaginati de catre cel care a facut
comanda si este suspendat pe un tren de lansare si de aterizare printr-un sistem de grinzi
triangulate 4. In acest scop, patinele 5 ale trenului de aterizare care sunt respectiv
constituite din doud membruri care deseneaza in plan un fus, sunt indepartate lateral fata
de fuselajul 1 cu care sunt paralele si sunt legate de el prin tuburi sau armaturi oblice 4
care se termind Intr-un punct comun 6, dedesubt si in planul de simetrie longitudinala al
aparatului. Aceste tuburi sau armaturi 4 traverseaza fuselajul 1, si partile lor interioare
sunt utilizate pentru a forma armitura corpului aeroplanului. in acest scop, ele fac corp
comun cu cadrul 7 care sustine si armeazad carcasa. Niste tensori unesc partile
componente ale osaturii §i asigurd nedeformabilitatea ei, ca si legatura dintre acest
ansamblu si suprafetele de sustentatie 8.

Fuselajul 1 este deschis in partea sa superioard din fata iar varful care formeaza camera
maginilor 9 este izolat de restul fuselajului si, mai ales, de postul aviatorilor, printr-un
perete transversal 10. camera masinilor 9 adaposteste un motor rotativ 11, al carui ax
coincide cu axa de simetrie a aparatului i a fuselajului 1, $i comunica cu exteriorul pe la
partea sa posterioarda prin deschiderile laterale 12, practicate in imbracamintea
fuselajuluil si dispuse sub aripile 8. Rotatia motorului 11 in camera 9 produce, prin
deschiderea din partea din fata 12°, un apel energic de aer care asigurd racirea sistemului
mobil. In plus, curentul de aer care se scurge prin orificiile laterale 12 actioneazi asupra
aripilor 8 pentru a concura la portanta aparatului.

Patinele 5 ale sasiului de aterizare servesc respectiv ca suport pentru armatura flotoarelor
13 care iau forma unui solid cu rezistentd minima la translatia intr-o masa fluida. Aceste
flotoare 13, care protejeaza propulsoarele contra socurilor, se prelungesc printr-o coada
orizontald 14, si formeaza, la partea lor anterioard, in sensul de deplasare a aparatului, o
suprafatd de reactie inclinatd 15. In compartimentul central al fiecarui flotor 13, si intre
membrurile orizontale ale patinelor 5, este dispusa o roata 16, al carei ax este sustinut de
bratele 17 articulate pe aceste membruri 5. un manson de cauciuc 18 incinge ansamblul
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fiecarui brat 17 cu membrura corespunzatoare 5, ca amortizor de socuri. Pozitia acestei
rofi 16 poate fi astfel incat, dupa o escamotare determinatd si o tensionare
corespunzatoare a amortizorului 18, membrurile 5 sau, in lipsa lor, o armatura exterioara
asemanatoare cu 5 dar exterioara corpului flotor 13, sa intre in contact cu solul pentru a
frAna miscarea si a opri aeroplanul la aterizare.

Pe fata inclinatd anterioara 15 a fiecarei patine este asezatd inca o roata 19, care
protejeazi flotorul 13, daci aeroplanul ia contact cu solul prin picaj. In plus, aceasta ofera
un punct de sprijin aparatului care pivoteaza in jurul axului rotii 19 pentru a-si recapata
echilibrul si a evita capotarea.

Deasupra patinelor-flotor 13 si in grosimea aripilor 8 sunt dispuse organele care transmit
migcarea de la motorul central 11 la doua elice 20, dispuse simetric fata de planul vertical
care trece prin axul longitudinal al fuselajului 1. Elicele 20 lucreaza deci simetric fata de
suprafata alard pe care si in spatele careia sunt montate. Migcarea este transmisa prin
cardanul 21, de arborii transversali 22, care ajung, in fuselajul 1, la motorul 11, la arborii
transversali 23 care 1i prelungesc si care sunt dispusi in aripile 8. Un schimbator de unghi
24 actioneaza arborii longitudinali 25 care sunt paraleli cu axa fuselajului 1 si care tin
elicele 20. un sistem intern de hobane solidarizeaza palierele care tin arborii cu armatura
suprafetelor de sustentatie 8.

Montarea speciala a elicelor 20 si a dispozitivului lor de comanda permite sa se
construiasca aeroplanul cu suprafete alare pliabile lateral, fiecare aripa 8 fiind rabatata pe
corpul 1 cu elicea 20 pe care o sustine.

Aparatul astfel construit prin dispunerea speciald a armaturii 4 care sustine fuselajul 1 si
il leaga de sasiul de rulare oferd avantajul de a poseda o mare stabilitate rezultatd din
ampatamentul considerabil al trenului de aterizare si coborarea centrului de greutate.
Vom observa, pe langd aceasta, ca din dispunerea simetrica a elicelor 20 fatd de fuselajul
1 si din solidarizarea acestora cu aripile 8 rezultd, contrar a ceea ce existd in cazul
monoplanelor la care propulsorul este montat pe fuselaj, nu acesta din urma antreneaza
suprafetele portante 8, ci, din contra, suprafetele alare sunt acelea care remorcheaza
corpul aparatului.

Astfel trecem peste acest inconvenient care, la aparatele obisnuite, tinde sd deplaseze
fuselajul mai rapid decat aripile, ceea ce oboseste osatura, creste rezistenta la Tnaintare si
scade randamentul.

La aparatul care face obiectul acestei inventii, suprafetele alare 8 transportd su sustin
fuselajul 1 asa cum aripile batante ale pdsarii 1i permit acesteia sa 1si propulseze corpul;
ajunge, deci, sd avem pentru acesta din urma liniile convenabile pentru a reduce pe cat se
poate rezistenta pe care o opune la Tnaintare. Vom observa, de asemenea, cd aripa este
dispusa 1n zona cavitatii elicei in care este aspirata si pe care tinde sd o contracareze, si ca
curentii superior si inferior pe care ii formeaza aspiratia propulsorului invelesc planurile
pe fetele lor dorsale si ventrale alunecand de-a lungul curburilor lor. Aceasta dispunere
trebuie deci sa duca la o crestere a randamentului ansamblului moto-propulsor.

Pentru aterizare sau lansare, sasiul functioneaza dupa cum am aratat; in apa, flotoarele 13
sustin aparatul pe suprafata lichida, iar planurile orizontale 14 1i asigura echilibrul. La
plecare, ca si intr-o coborare picatd, fetele inclinate anterioare 15 si flotoarele formeaza
planuri reactionale si dau nastere unei componente verticale care determind emersia
aparatului pentru a-si lua zborul, sau oscilatia care permite restabilirea echilibrului sau
normal.
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Dispunerea axelor elicelor 20 deasupra axelor flotoarelor 13 sau organelor de rulare sau
de alunecare care sustin aparatul asigura echilibrul acestuia pe sol, pe apa ca si in timpul
zborului, pentru ca fiecare dintre partile trenului de aterizare actioneaza ca un pendul
care, trecand prin axa de simetrie a fuselajului si a aparatului, tine propulsoarele 20, pe
de-o parte prin greutatea sa ca la pendulurile stabilizatoare, pe de alta parte datorita
formei sale si a suprafetei ca si planuri de deriva.

In plus, combinatia celor doui elice 20 creeaza un sistem girostatic dublu ale cirui actiuni
antirotative fatd de planul orizontal ale susnumitului ax si de directiile paralele ale
componentelor propulsive.

Pentru ca flotoarele sunt destul de departate de planul de simetrie al aparatului si fuselajul
este plasat jos, putem plasa sub el o child, blindata sau nu, care sa fie si flotor; aceasta
chila fiind destinata sa se combine cu flotoarele laterale atunci cand aparatul se aseaza pe
suprafata de apei.

Henri COANDA

Majoritatea inventiilor lui Henri Coanda au fost aplicate de acesta 1n constructia
aeronavelor sale din 1910 si 1911, dovedindu-si eficienta. Multe din principiile sale sunt
aplicate si la constructiile aeronautice contemporane.
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