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Obiectul inventiei il constituie un aparat capabil sa se ridice cu forte proprii in atmos-
fera Pamantului, sa functioneze stationar la diferite inaltimi si sa se deplaseze pe orizontala
in oricare directie, utilizabil, in principal, ca mijloc de transport.

Sunt cunoscute mai multe tipuri de aparate a caror functionare este conditionata de
prezenta aerului si care se pot ridica si deplasa autonom in atmosfera, reprezentative fiind
avioanele sielicopterele. Elicopterele pot stationain atmosfera, pentru ca interactia elice-aer
se obtine printr-o miscare circularg; avionul obisnuit nu are aceasta posibilitate, deoarece
relatia dinamica aripi-aer presupune o anumita viteza de deplasare a acestuia prin atmos-
fera. Forta care le ridica (forta ascensionala sau portanta) apare ca urmare a uneirelatii dina-
mice intre aer si partile active, specifice acestor aparate (aripile la avion si palele elicei la
elicopter). Din aceasta cauza, atat la decolare, cét si la aterizare, avionul are nevoie de un
tren cu roti si de o pista special amenajata. Spre deosebire de avion, la care distributia
presiunilor in lungul aripii este aproximativ uniforma, la elicopter aceste presiuni cresc de la
zero in centrul elicei catre un maximum la extremitatile libere ale palelor elicei, corespunzator
vitezei tangentiale a fiecarei portiuni din acestea. Ca urmare, solicitarile mecanice ale elicei
sunt foarte mari, obligand la utilizarea unor materiale speciale si costisitoare. Totodata,
pentru prevenirea autorotatiei, ce se manifestd conform principiului actiunii si reactiunii, eli-
copterul este prevazut cu o ,coadd" si o elice de contracarare a acestui fenomen, care
presupun o putere mai mare a motorului, complicatii constructive si greutate suplimentara.

inplus, atatla avion, cat si la elicopter, securitatea zborului depinde de cate un singur
subansamblu (motor, elice, aripi) care, daca se defecteaza, duce la prabusirea aparatului.
Aceasta situatie impune utilizarea de materiale si tehnologii speciale foarte scumpe. Acelasi
risc de prabusire exista si in cazul absorbtiei in motoare a unor pasari, folii ori pulberi,
precum si in cazul lovirii elicei de unele obiecte care se pot afla in atmosfera, indeosebi la
inaltimi mici.

Toate acestea constituie dezavantajele semnificative pentru avioane si elicoptere.
Face exceptie viteza de deplasare, care la avion este mult mai mare.

Faptul ca forta de tractiune cumulata a motoarelor, indeosebi la avion, dar si la
elicopter, este, de reguld, mult mai mica decéat forta ascensionala care se obtine cu aceste
motoare, dovedeste ca mai exista o forta care, actionand pe aceeasi directie si in acelasi
sens, se suprapune peste forta rezultata direct din efectui reactiv al aerului propulsat de sus
in jos de catre aripile avionului, respectiv, elicea elicopterului. Aceasta este forta care apare
ca urmare a diferentei intre presiunea atmosferica statica de sub aripile avionului sau palele
elicei elicopterului si presiunea existenta deasupra acestora. Respectiva diferenta de
presiune este cauzata, conform legii lui Bernoulli, de profilul aerodinamic asimetric al partilor
active (aripi sau pale de elice), care, miscandu-se rapid, fac ca viteza fluxului de aer de
deasupra acestora sa fie mult mai mare decét cea de la partea inferioara. Odata cu cresterea
vitezei aerului deasupra partilor active, creste energia cinetica si scade energia potentiala
a aerului, deci scade si presiunea statica a acestuia (suma celor doua forme de energie fiind
constanta). Asa se explica faptul ca avioanele si elicopterele pot decola si zbura folosind o
forta de tractiune totald a motoarelor, mult mai mica decéat greutatea intregului aparat.

Asadar, forta de tractiune a motoarelor avionului trebuie sa invingd componenta
orizontald a fortei aerodinamice (rezistenta la inaintare), deci sa previna pierderea de
indltime a aparatului cand zboara pe orizontald. La decolare, atunci cand se céastiga in
inaltime, forta de tractiune a motoarelor trebuie sa acopere si componenta negativa, rezultata
din descompunerea paralelogramica a greutatii aparatului, componenta care se suprapune
peste rezistenta la inaintare.
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Dinbrevetul EP 0999977 B1, se cunoaste un vehicul zburator echipat cu aeroturbine,
compus dintr-un fuzelaj pe care sunt montate cel putin patru aeroturbine, cuprinzand cate
un rotor aerodinamic, solidarizat pe un arbore motor, intubate intr-un stator aerodinamic,
aeroturbinele fiind dispuse lateral, pe fiecare parte a fuzelajului, si producénd céate o forta
ascensionala a carei directie si intensitate pot fi controlate individual, independent si
simultan, prin mai multe comenzi. Rotorul aerodinamic este format dintr-un suport de pale,
solidarizat pe capatul arborelui motor, patru pale aeroprofilate, dispuse simetric relativ la
arborele motor. Pala aeroprofilata este compusa din doua suprafete aeroprofilate, simetrice
fata de o axa transversala in sectiune, gen aripa de avion, montata rotibil in jurul unui un ax
central, in lagare conjugate din suportul palelor, fiind prevazute cu cate un stift ghidat, prin
care se controleaza unghiul de atac, cu ajutorul unui suport cu ghidaje. Suportul palelor se
roteste concentric cu arborele motor, iar suportul cu ghidaje se roteste simultan cu acesta,
dar pe un lagar excentric, fata de arborele motor. Excentricitatea este prevazutd numai in
planul vertical, iar prin controlul acesteia, se mareste sau se micsoreaza unghiul de atac al
palelor, pentru a crea forta portanta. Controlul excentricitatii se executa cu niste motoare
hidraulice, alimentate de la o instalatie hidraulica, comandata, independent si simultan, pe
fiecare aeroturbina.

Din brevetul EP 1321361 A1, se mai cunoaste un vehicul zburator, echipat cu cel
putin doua rotoare cu pale, avand axa longitudinalé paralela cu solul si cu directia de zbor.
Rotoarele sunt prevazute cu niste pale longitudinale, solidarizate de un butuc, prevazut, la
capete, cu fusuri, pentru a fi montate in niste lagare ce sunt fixate pe fuzelaj prin niste bare
de rezemare. Rotoarele sunt antrenate in sensuri contrare prin nigte roti de curea si sunt
acoperite pe jumatate cu niste capote semicilindrice.

Problema tehnica pe care o rezolva inventia de fata este de a crea o forta ascensionala,
pentru decolarea si aterizarea pe verticald, printr-un sistem de propulsie diferit de cele cunoscute.

Inventia inlaturad, in cea mai mare parte, dezavantajele mentionate la avioane si
elicoptere, si rezolva problema tehnicé propusa, prin aceea ca aparatul este ridicat de o forta
realizata cu ajutorul unor agregate rotitoare de interactie cu aerul, numite aeroturbine, care
suntcompuse, fiecare, dintr-un arbore cotit, central, cu un palier la mijloc si doua manetoane
la capete, fixat in scheletul metalic de rezistenta al aparatului, si cel putin patru arbori cotiti,
pe al caror palier, situat la mijloc, este solidarizata cate o cupa semicilindrica, infundata la
capete, cu concavitatea orientata spre manetoane, legatura articulata prin lagare intre toti
arborii, care au aceeasi distantd intre axa palierului si axa manetoanelor, realizadndu-se cu
doua placi de antrenare cu brate echidistante, care unesc capetele palierelor tuturor arborilor
cotiti, si cu doua placi de stabilizare cu brate echidistante, care fac legatura intre manetoa-
nele de la fiecare capat al acestor arbori, axa de simetrie a placilor de antrenare si a placilor
de stabilizare suprapunandu-se peste axa de simetrie a palierului, respectiv, a manetoanelor
arborelui cotit, central, iar antrenarea facandu-se cu un motor electric, atipic, al carui rotor
este fix pe palierul arborelui cotit, central, iar carcasa statorului, de care sunt fixate, cu
suruburi, cele doua placi de antrenare, se invarteste, imprimand cupelor atat o migcare de
revolutie in jurul palierului arborelui cotit, central, cat si o migcare de rotatie a acestora in
jurul palierului propriilor arbori cotiti.

Aparatul de zbor, conform inventiei, cuprinde cel putin patru aeroturbine, amplasate
simetric pe aparatul de zbor, formand perechi in care sensurile de rotatie sunt contrare, spre
a nu influenta negativ stabilitatea aparatului. Tot in acelasi scop, vor fi montate, la partea
superioara a aparatului, pentru ca punctul de aplicatie a fortei ascensionale totale, rezultata
prin insumarea fortei ascensionale a fiecarei aeroturbine, sa fie cat mai sus fata de centrul
de greutate al intregului ansamblu zburator.
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Toate celelalte componente, care tin de corpul propriu-zis al aparatului: comparti-
mentul pentru persoane si/sau materiale, compartimentul grupului energetic si cel pentru
echipaj, rezervorul de combustibil etc. se vor afla sub nivelul aeroturbinelor.

Pentru cresterea securitatii zborului si prevenirea prabusirii in cazul unor defectiuni,
grupul energetic va avea mai multe unitati independente (grupuri electrogene), care vor
asigura alimentarea incrucisata si simetrica cu energie electrica a aeroturbinelor, astfel ca
un grup electrogen sa poata alimenta, la nevoie, oricare dintre aeroturbine. Din acelasi motiv,
grupul energetic va fi amplasat intr-un compartiment inchis, care-l fereste de incidente
cauzate de pasari sau diverse obiecte ce s-ar putea afla in atmosfera.

Forta ascensionald a aparatului de zbor se poate modifica cu usurinta atat prin
variatia regimului de functionare (aturatiei) a aeroturbinelor, cat si prin modificarea numarului
de aeroturbine aflate in functiune. Pentru aparate de zbor de mare capacitate, se poate
recurge la constructii modulare cu un numar sporit de aeroturbine.

Pentru deplasarea rapida pe orizontala si pentru urgentarea manevrelor dorite pe
timpul navigarii, aparatul de zbor se poate echipa cu cel putin dou& grupuri de propulsie cu
elice, amplasate simetric pe un schelet metalic de rezistentd, pe partile laterale ale corpului
aparatului.

In cazul acestui aparat de zbor, ale carui parti active sunt aeroturbinele, deplasarea
pe orizontald si manevrele de virare se pot efectua si prin folosirea unui numar de aero-
turbine dintre cele existente. Pentru aceasta, trebuie doar ca pozitia arborilor cotiti, centrali,
ai aeroturbinelor sa poata fi schimbata fata de corpul aparatului, prin rotirea acestora cu un
anumit unghi, fie in sensul de invartire a aeroturbinei, fie in sens invers, prin comanda data
din cabina de pilota;. In acest fel, vectorul fortei ascensionale, aferent fiecarei aeroturbine,
care in mod normal este orientat de jos in sus, pe verticald, se inclina cu acelasi unghi cu
care s-a rotit arborele cotit, central, inainte ori inapoi. In momentul inclinarii vectorilor de
fortd, acestia se descompun in doua componente: una verticala si una orizontala, cea din
urma facand posibila deplasarea pe orizontala.

Aeroturbina folosita ca parte activa a aparatului de zbor este o constructie metalica,
formata dintr-un arbore cotit, central, fixat de corpul aparatului, in jurul caruia se pot invarti
mai multe placi cu brate multiple, care, la randul lor, antreneaza tot atatea cupe semicilindrice
cate brate are fiecare placg, in aga fel incat, pe timpul rotirii, cupele respective sa ramana
permanent cu concavitatea intr-o anumita directie. Pentru a se indeplini aceasta conditie,
cupele sunt fixate rigid pe cate un arbore cotit, care are aceeasi distanta intre axele palierelor
si axele manetoanelor ca si arborele cotit, central. Placile cu brate multiple fac legatura intre
arborele cotit, central si arborii cotiti ai cupelor, astfel: palier cu palier - placile de antrenare,
si maneton cu maneton - placile de stabilizare a cupelor in pozitia dorita.

Placile de antrenare sunt invartite, in jurul palierelor arborelui cotit, central, de un
motor, $i transmit aceasta migcare arborilor cotiti ai cupelor, care, la randul lor, antreneaza
placile stabilizatoare intr-o miscare de rotatie in jurul manetoanelor aceluiasi arbore cotit,
central, fix. Asadar, lantul cinematic al transmiterii miscarii de rotatie este: motor - placi de
antrenare - arbori cotiti ai cupelor plus cupele - placi stabilizatoare.

Cénd toate placile cu brate multiple (de antrenare si de stabilizare) se rotesc in sensul
acelor de ceas sau invers, cupele si arborii cotiti ai acestora se rotesc cu aceeasi turatie, in
sens invers, in jurul propriilor axe (axele palierelor), facand, in acelasi timp, si 0 migcare de
revolutie in jurul palierului arborelui cotit, central.

Manetoanele arborilor cotiti ai cupelor se afla in opozitie cu cupele, pentru a se
asigura echilibrarea statica si dinamica a intregului ansamblu rigid arbore - cupa.
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Daca migcarea de revolutie a cupelor este constanta pe toata circumferinta, viteza de
translatie a acestora, care prezinta interes pentru calcularea rezistentei aerodinamice, utila
ca fortd de tractiune, variaza de la zero in extremitatile diametrului aeroturbinei care
intersecteaza axele palierului $i manetoanelor arborelui cotit, central, si un maximum la
extremitatile diametrului perpendicular pe planul ce contine axele palierului $i manetoanelor
arborelui cotit, central. Daca acest maximum ar fi identic, ca valoare absoluta, in ambele
extremitati ale diametrului, aeroturbina nu ar avea niciun efect de tractiune si s-ar comporta
ca si atunci cand cupele ar avea o pozitie fixa fatd de placile de antrenare. in realitate,
rezistentele la inaintare, in cele doua extremitati, sunt diferite, fiind mai mari in parteain care
cupele lovesc aerul cu partea concava si mai mici in partea opusa unde cupele lovesc aerul
cu partea convexa. Din diferenta acestor valori, rezulta forta de tractiune a unei aeroturbine,
in cazul aparatului de zbor, aceasta forta fiind o componenta a fortei totale ascensionale.
Valoarea acestei forte se poate determina conform legii lui Newton, cu formula:

I, =Rn— Rm = ZT%pvﬁS — ZT%pviS = pld(zzl%vj — Z:"%vfn)
in care:
F,= forta de tractiune a unei aeroturbine;
R, = suma rezistentelor |la inaintare a n cupe care lovesc aerul cu partea concava,;
R,, = suma rezistentelor la inaintare a m cupe care lovesc aerul cu partea convexa;
n+ m = numarul de cupe al aeroturbinei;
p = densitatea aerului;
d = diametrul cupei semicilindrice;
| = lungimea cupei semicilindrice;
v, = viteza de translatie a n cupe care inainteaza in aer cu partea concava in fata;
v, = viteza de translatie a m cupe care inainteaza in aer cu partea convexa in fata;
C, si C, = factori numerici, determinati experimental, care in cazul de fata, au valorile:
C,=1,2si C,=0,3 (vezi, Fizica, capitolul Aerodinamica).

Performanta unei aeroturbine depinde, in esentd, de marimea S = d - |; forma
geometrica C, si C, si numarul cupelor n + m, precum si de raza cercului R pe care acestea
evolueaza, de turatia la care functioneazé n sau v, si v,, si de inaltimea la care lucreaza p.
Marimea si turatia aeroturbinei sunt limitate din motive de rezistenta a materialelor, iar
numarul cupelor din motive geometrice si de dinamica curgerii fluidelor, in cazul de fata, a
aerului.

Aparatul de zbor se poate utiliza pentru ridicarea si transportarea de persoane si/sau
materiale; salvarea oamenilor $i a bunurilor, in caz de calamitati naturale sau de catastrofe
si din locuri greu accesibile; la apararea tarii, a ordinii si a linistii publice; in turism; la
exploatarea padurilor; la stingerea incendiilor; la cartografierea teritoriului etc.

Aparatul de zbor, conform inventiei, are urmatoarele avantaje:

- decolarea si aterizarea se fac fara a avea nevoie de echipamente si piste speciale;

- elimind instalatile complexe de prevenire a autorotatiei, precum si distributia
deficitara a fortei ascensionale pe partile active de interactie cu aerul;

- nu necesita materiale si tehnologii speciale si excesiv de scumpe;

- se reduc cheltuielile de fabricatie si de exploatare;

- se diminueaza riscul de prabusire in cazul unei defectiuni;

- zborul este mai putin afectat de starea vremii;

- se preteaza la o gama mai larga de combustibili obisnuiti;
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- se diminueza poluarea chimica si fonica;

- poate decola si ateriza pe apa sau mlastini (cu amenajari adecvate);

- largeste domeniul de utilizare a maginilor zburatoare;

- pilotarea este ugoara si sigura.

Se d4, in continuare, un exemplu de realizare a inventiei, in legatura cu fig. 1...6, care
reprezinta:

- fig. 1, vedere laterald a aparatului de zbor (din A);

- fig. 2, vedere de sus a aparatului de zbor;

- fig. 3, vedere din spate a aparatului de zbor (din B);

- fig. 4, vedere a aeroturbinei pe directia razei acesteia (din D);

- fig. 5, vedere laterala a aeroturbinei (din C);

- fig. 6, reprezentarea rezistentelor la inaintare prin aer a cupelor aeroturbinei, in plan
vertical.

Fig. 1, 2 si 3 arata constructia de principiu a unui aparat de zbor cu patru aeroturbine
1, montate cate doua pe fiecare parte a corpului 2, la nivelul superior al acestuia, in asa fel
incat sa interactioneze cat mai liber cu aerul. Sensurile de rotatie a aeroturbinelor de pe
fiecare parte sunt contrare, pentru a nu afecta stabilitatea aparatului in atmosfera.

in interiorul corpului, se afld compartimentele pentru persoane si/sau materiale 3,
pentru grupul energetic 4 si pentru echipaj 5, rezervorul de combustibil 6 si alte componente.
Pentru montarea aeroturbinelor la exteriorul corpului aparatului de zbor, se foloseste o
structurd metalica de rezistenta 7, iar pentru asezare pe sol, sunt prevazute mai multe talpi
de parcare 8.

In exemplul de realizare a inventiei, se prezintd varianta in care deplasarea pe
orizontald, inainte si inapoi, inclusiv manevrele de virare, se fac cu ajutorul aeroturbinelor.
Pentru aceasta, se va comanda, din cabina de pilotaj, rotirea cu un anumit unghi a arborilor
cotiti, centrali, fie in sensul de rotire a aeroturbinelor, fie in sens invers. Astfel, rotind arborii
cotiti, centrali, din fata f, contra sensului de invartire a aeroturbinelor de pe acestia, si arborii
cotiti, centrali, din spate s, in sensul invartirii aeroturbinelor aferente lor, se merge inainte.

Procedand invers, se merge inapoi.

Prin rotirea arborilor centrali de pe o parte, pentru un sens de mers, si a celor de pe
partea opusa, pentru sensul contrar, se pot efectua viraje la stdnga sau la dreapta.

Fig. 4 si 5 reprezinta o aeroturbina cu patru cupe semicilindrice 9, ale caror placi de
antrenare 10 si de stabilizare 11 se rotesc injurul palierelor 12, respectiv, a manetoanelor 13,
ale arborelui cotit central 17, in sensul acelor de ceas a, iar cupele se rotesc in sens invers
b, in jurul palierelor 14, ale propriilor arbori cotiti 18. Rotirea cupelor este asigurata de catre
doua placi stabilizatoare, care fac legatura intre manetoanele 13 si 16, ale tuturor arborilor
cotiti 17 si 18.

Antrenarea intregii aeroturbine se face cu un motor electric, atipic 15, la care rotorul
este fix, fiind montat pe palierul 12, din mijloc, al arborelui cotit, central 17, iar statorul se
roteste injurul rotorului, impreuna cu placile de antrenare 10, care sunt asamblate demontabil
cu carcasa statorului. S-a ales aceasta solutie, pentru ca actionarea aeroturbinei cu un motor
dispus in exteriorul acesteia ar provoca solicitari mecanice asimetrice si s-ar mari inutil
gabaritul.

in fig. 5, se poate observa cum placile de antrenare 10 pun in miscare de revolutie,
in jurul palierului 12, al arborelui cotit, central 17, palierele 14, ale arborilor cotiti 18, ai cupelor
9, care trag dupa ele manetoanele 16, ale acestora si, prin intermediul lor, placile de stabilizare
11. Aceste placi stabilizatoare 11, avand numai posibilitatea de rotire in jurul manetoanelor
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fixe 12, ale arborelui cotit, central 17, sunt obligate sa imprime o migcare de rotatie in sens
invers, celor patru arbori cotiti 18, ai cupelor 9, deci si cupelor 9, care astfel isi pastreaza
permanent pozitia initiala in timpul functionarii aeroturbinei. Datorité legaturilor mecanice
existente, rotirea cupelor 9 se face cu aceeasi turatie ca cea a placilor de antrenare 10 si
stabilizare 11, care este identica cu turatia motorului electric 15.

Din fizica, se cunoaste ca rezistenta la inaintare a cupelor care circuld prin aer cu
concavitatea inainte este mult mai mare decéat rezistenta la inaintare a cupelor care
avanseaza in masa de aer cu partea convexa inainte.

Varianta aleasa, cu patru cupe si cu placi de antrenare si stabilizare in forma de cruce,
are avantajul ca da o fortd de tractiune perfect uniforma (vezi, fig. 6), spre deosebire de
oricare alta constructie, cu mai putine sau mai multe cupe, lucru ugor de demonstrat, cum se
aratd mai jos, corelat cu fig. 6, in care:

¢ = pozitia initiala a cupelor aeroturbinei;

d = pozitia cupelor aeroturbinei, dupa rotirea acesteia cu un unghi oarecare (3.

Se observa cu usurinta ca, pe orice arc de cerc de 180°, pot exista una sau cel mult
doua cupe. Aplicand formula dupa legea lui Newton, rezulta:

F :%psz :% pS(27Rn)* =2C, pSt’R*n’

C C
I = 71,05\;12 = 71 pS(Q2rrn)* =2C, pSa’R? cos® a n’

F, ==L pSvl =— pSQar,n)* =2C,pSx*R* cos® pn’

Dar o + 3 = 11/2, deci cos B = cos (11/2-a)= sin o.

Prin urmare, F, = 2C,pS1’R? sin® o n? §i

F,+F, = 2C,pSmR?n? (cos’ a + sin’ a) = 2C,pSm°R’n?

in concluzie: F = F,+ F,, in oricare pozitie a aeroturbinei.

Similar, se demonstreaza ca, in partea opusa, unde cupele abordeaza aerul cu partea
convexa:

F'=F,+F,=2C,pSmRn.
Facand diferenta F-F', obtinem forta de tractiune a aeroturbinei (F)):

F,=F-F =2pSn?Rn%C,-C,)

Daca alegem motorul electric cu turatia n = 1500 rot/min = 25 rot/sec, cupele cu
diametrul d = 0,5 m si lungimea | = 0,5 m, raza cercului pe care are loc migcarea de revolutie
a axelor tuturor palierelor arborilor cotiti ai cupelor R = 0,5 m si C, = 1,2, C, = 0,3,
o = 1,293 kg/m°, rezultd c&:

F, = 2pdIm’R’n*(C, - C,) = 1,4342 n* = 1,4342 x 625 = 896 kgf
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Valorile fortei de tractiune a unei aeroturbine cu parametrii de mai sus, in functie de
turatie, sunt redate in tabelul de mai jos.

n | Rot/min 300 600 900 | 1200 | 1500 | 1800 | 2100 | 2400 | 2700 | 3000

Rot/sec 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Ft kgf 35 143 322 573 896 | 1290 | 1756 | 2294 | 2904 | 3585

in calculele de pana aici, nu s-a tinut seama de influentele pe care le-ar putea avea
asupra fortei de tractiune modificarea circulatiei aerului pe langa si printre cupe odata cu
sporirea turatiei si nici de portantele ce apar la fiecare cupa, ca urmare a miscarii rapide a
acestora perpendicular pe planul determinat de axele manetoanelor gi polierului arborelui
cotit, central, portante cauzate de profilul asimetric al cupelor si care amplifica forta de
tractiune a aeroturbinei. Urmeaza ca fortele reale de tractiune sa fie determinate
experimental.

Daca pentru deplasarea pe orizontald, am fi rotit arborele cotit, central, cu acelasi
unghi B si pozitia initiala ¢ vine peste pozitia intermediara d, vectorii tuturor fortelor F, F,, F,,
F’, F', si F’, se inclind cu acelasi unghi si se descompun in cate doud componente: una
verticald si una orizontald, ultima componenta provocand deplasarea pe orizontala. Prin
aceastd descompunere, este evident c& se pierde putin din forta totala de ascensiune a
aeroturbinei, deci si a aparatului de zbor.
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Revendicari

1. Aparat de zbor care se poate ridica si ateriza pe verticald, capabil sa functioneze
stationar la diferite inaltimi si sa se deplaseze pe orizontala in orice directie, compus dintr-un
corp (2) in care se afla compartimentul pentru persoane si/sau materiale (3), un grup ener-
getic (4) cu mai multe unitati independente care asigura alimentarea generala, cabina echi-
pajului (5) si rezervorul de combustibil (6), si cu niste grupuri de propulsie, forta ascensionala
necesara obtindndu-se cu minimum doua perechi de aeroturbine (1) in care sensurile de
rotatie sunt contrare, caracterizat prin aceea ca aeroturbinele (1) sunt amplasate simetric
fatd de verticala centrului de greutate al aparatului, pe partile laterale ale corpului (2), in
acelasi plan orizontal, si sustinute de un schelet metalic de rezistenta (7), solidarizat cu corpul
(2) aflatin exteriorul acestuia, si actionate succesiv ori simultan de cate un motor electric (15),
deplasarea si manevrarea in plan orizontal realizandu-se cu aeroturbinele (1), prin rotirea
partiala a unor arbori cotiti, centrali (17), precum si cu ajutorul a cel putin doua grupuri de
propulsie cu elice, amplasate pe partile laterale ale corpului (2).

2. Aparat de zbor, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca aeroturbina (1)
este compusa din arborele cotit, central (17), fixat in scheletul metalic de rezistenta (7) al
aparatului, care are un palier (12) la mijloc si doua manetoane (13) la capete, si din cel putin
patru arbori cotiti (18), fiecare dintre ei avand cate un palier (14) situat la mijloc si cate doua
manetoane (16) pe capete, pe fiecare arbore cotit (18), fiind solidarizatd cate o cupa (9)
semicilindrica, infundata la capete, cu concavitatea orientata spre manetoane (16), legatura
intre toti arborii (17 si 18) realizandu-se cu doua placi de antrenare (10) cu brate echidistante,
care unesc capetele palierelor (12 si 14) tuturor arborilor cotiti (17 si 18) si cu doua placi de
stabilizare (11) cu brate echidistante, care fac legatura intre toate manetoanele (13 si 16) de
la fiecare capat al acestor arbori cotiti (17 si 18), axa de simetrie a placilor de antrenare (10)
si a placilor de stabilizare (11) suprapunandu-se peste axa de simetrie a palierului, respectiv,
amanetoanelor arborelui cotit, central (17), antrenarea aeroturbinei (1) facandu-se cu motorul
electric (15), atipic, al carui rotor este fix pe palierul (12) arborelui cotit, central (17), iar de
carcasa statorului, sunt fixate, cu suruburi, cele doua placi de antrenare (10) cu care se
invarteste si care, impreuna cu placile de stabilizare (11), imprima cupelor (9) atat o miscare
de revolutie (a) in jurul palierului (12) arborelui cotit, central (17), cét si o miscare de rotatie
(b) in jurul palierelor (14) propriilor arbori cotiti (18).
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