EVENIMENT

Continuitatea creativa a lui Henri Coanda, reflectata in brevefe.

Reactorul Coanda 1910

Sorin DINEA, dr. ing. aerospatiale, Asociatia Henri Coanda, Muzeul UPB,
Asociatia Romana pentru Cosmonautica si Aeronautica (ARCA)

Primul avion cu reactie din 1910

Stim de la savant ca intregul proces de concepere, de proiectarea si de
realizare a primului avion cu reactie testat in 1910 a durat trei ani.

Pentru intelegerea cu exactitate a modului in care savantul, pe atunci aflat
la o varsta sub 24 de ani, a gandit fenomenul reactiei, nefiind alterat in gandire de
influenta unor cutume intelectuale si educationale, este deosebit de important sa
fie analizate primele marturiiramase de la brevetele depuse in acea perioada, chiar
daca dispozitivele la care se refera acestea au fost realizate partial sau deloc.

Continuam prezentarea inventiilor principale care au stat la baza proiectarii
si construirii primului avion cu reactie, si corelarea acestor inventii cu ceea ce s-a
construit imediat dupa brevetare.

FR 418401 Perfectionnement aux aeroplanes

Depus la 20 iulie 1910

Inventia reprezintd o perfectionare adusa aeroplanelor si reprezinta o
completare in sensul de intregire a celor doua brevete depuse in 30 mai 1910, care
prezinta suprafata portanta si propulsorul primului avion cu reactie.

Avionul era imaginat ca unul monoplan cu trei roti si o patina de aterizare
care avea propulsorul cu reactie montat direct pe fuzelaj, fara niciun fel de carenaj
tronconic, asa cum il cunoastem dupa prezentarea sa la salonul aeronautic de la
Paris, din octombrie 1910.

Revista
Romanade Nr. 1-2 5

Proprietate 20 1 1

Industriala



e RRPI - TRIBUNA SISTEMULUI PROPRIETATII INDUSTRIALE

Fuzelajul
"Fuzelajul este constituit in mod principal dintr-un corp fusiform, cu sectiunea
triunghiulara avand laturi curbilinii, care descresc progresiv catre spate [...J."
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Inrealitate, la executia acestuia, fuselajul viitorului avion si-a pastrat in mare
parte forma, dar a fost adaptat modificarilor facute in ceea ce priveste amplasarea
propulsorului si a motorului termic aferent.

[pag. 1, randurile 25-35] Ni se arata apoi ca "[.../ in partea din fala,
= '-"2 fuselajul se prelungeste printr-un corp semiogival, care sustine propulsorul
| carea facut obiectul brevetului din 30 mai 1910', dar ulterior, dupa executie,
| se remarca transformarea corpului semiogival initial preconizat, intr-un
- cilindru format in principal din subansambluri metalice, necesare sustinerii
,;._:-._-,':,' propulsorului, modificat, ce-i drept, fata de cel prezentat initial in brevetul
=" din 30 mai 1910.

[pag. 1, randurile 40-45] Este mentionat faptul ca "fuselgjul este
realizat din lemn precum o coca de ambarcatiune, care este lustruita pentru
a diminua rezistenfa frontald a aerului care curge de-a lungul bordajului,
este armat in interior cu nervuri metalice, constituite respectiv din placi de
ofel indicate cu 6 si fixate pe bordaj, peste care sunt fixate nervuri din
aluminiu, indicate cu 7, avénd sectiuni in formd de (2' ce conferad o
rezistenta sporita la flambaj.
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Suprafata sustentatoare

[pag. 2, randurile 1-35] Ni se reaminteste faptul ca "fiecare dintre cele doua
fefe ale aripii, inferioara si superioara (infrados si extrados), se continua prin
intermediul partii din fatd care este rigida si nedeformabila, in timp ce partea din
spate, notata 10, din conlra, este capabila de a se misca in raport cu partea din fafa
care serveste ca punct de sprijin si de articulatie', si, asa cum a fost indicat in
brevetul din 30 mai 1910, miscarea partii din spate "permite varierea rezistentei de
curgere a aerului la sfarsitul distribuitorului de evacuare [...] care, prin modificarea
unghiului sau de incidenta, face sa varieze marimea reactiunii asupra suprafetei
portante, ce duce la cresterea componentel ascensionale la centrul de presiune/...]
s/ permite varierea componentei ascensionale pe o aripd si diminuarea sa pe
cealalta, ce determina o ruptura de echilibru fransversal a aparatului/...]', necesara
la viraje.

Ideea s-a pastrat la realizarea aparatului real, dar s-a optat pentru ca aripa
sa aiba doua lonjeroane, care, pe langa rezistenta mecanica necesara, sa confere
aripii si origiditate crescuta a partii din fata, si un suport de flexibilitate pentru partea
mobild, din spate.

Stabilizarea longitudinala

[pag. 3, randurile 45-100] Asa cum se descrie in continuare in brevet,
"stabilizarea longitudinala a aparatului este obtinuta printr-un ampenaj de spate
constituit din patru planuri triunghiulare perpendiculare, incastrate in fuselaj [...],
Situate la 45 grade fata de planul orizontal si vertical, si care frec prin axa
longitudinala a aparatulul’.
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Tn realitate, la constructia aparatului a fost pastrat conceptul prezentat in
brevet, cu mentiunea ca varfurile prea ascutite ale ampenajelor au fost scurtate,
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( |
>< varianta de ampenaje in forma Crucii Sf. Andrei, prezentata in brevet

-

probabil, din motive constructive, si, poate, pentru evitarea unor posibile vibratii,
preferandu-se o varianta mai compacta, precum aceea ce rezulta din pozele
aparatului expus:

varianta de ampenaje in forma Crucii Sf. Andrei, realizata practic

Trenul de aterizare

[pag. 4, randurile 5-30] La sfarsitul brevetului se descrie modul in care
savantul imaginase sistemul de aterizare al noului aparat de atunci, care continea
"rofile 30 combinate cu o patind centrald 31. sasiul care este sprifinit pe o traversa
inferioara 34, sub care se articuleaza jumatati de osii care sustin, fiecare, cite o
roatd. Rotile se pot deplasa vertical, prin comprimarea resorturilor 35, necesare
pentru amortizarea socurilor, fixate, fiecare, pe o parte - pe traversa 34, si de
cealalla parte - pe axul 33 [..]'.

[pag. 4, randurile 15-25] Ne spune apoi ca "pafina 31 este conectatad la
traversa 34 printr-un resort amortizor 35, in asa fel incat atunci cand rotile 30 sunt
expuse la socul aterizarij, patina 31 intervine la rdndul sau, reducand socul aterizarii
prin comprimarea resortului 36'. Interesanta este concluzia pe care o exprima in
finalul prezentarii [pag. 4, randurile 25-30], cum ca "esfe evident ca ansamblul
descris poate fi aplicat la un aeroplan ce comporta mai multe grupe de suprafefe
sustentative: bi sau triplane, manevrele de stabilizare tranversald efectuate asupra
partilor deformabile ale aripilor suprapuse fiind corelate [...]'.
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Se remarca si de aceasta data ca varianta realizata practic este oarecum
diferita fata de varianta descrisa in brevet, facandu-ne astfel inteles modul prin care
a pastrat ideea, dar si-a adaptat mijloacele de realizare practicii si tehnologiei
curente.

Odata Tnceputa executia aparatului, era normal sa apara modificari ale
conceptului initial, si nu trebuie sa mire pe nimeni acest fapt.
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