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Obiectul inventiei 1l constituie un aparat de zbor, cu turbina, capabil sa se ridice cu
forte proprii in atmosfera Pamantului, sa functioneze stationar la diferite inaltimi si s& 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 $i care se pot ridica si deplasa autonom in atmosfera, reprezentative fiind
avioanele si elicopterele.

Forta care le ridica (forta ascensionala sau portanta) apare ca urmare a unei relatii
dinamice intre aer si partile active, specifice acestor aparate (aripile la avion si palele elicei
la elicopter). Daca elicopterul poate stationa in atmosfera, pentru ca interactia elice-aer se
obtine printr-o miscare circulara, avionul obignuit nu are aceasta posibilitate, deoarece relatia
dinamica aripi-aer presupune 0 anumita viteza de deplasare, a acestuia, prin atmosfera. Din
aceasta cauza, atat la decolare, céat 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,
obligénd la utilizarea unor materiale speciale si costisitoare. Totodata, pentru prevenirea
autorotatiei, ce se manifesta conform principiului actiunii si reactiunii, elicopterul este preva-
zut cu o coada si cu o elice de contracarare a acestui fenomen, care presupun putere mai
mare a motorului, complicatii constructive si greutate suplimentara.

in plus, atat la 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 dezavantaje semnificative pentru avioane si elicoptere. Face
exceptie viteza de deplasare, care la avion este mult mai mare.

Faptul ca forta de tractiune cumulatd 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 fortad care, actionand pe aceeasi directie si in acelasi
sens, se suprapune peste forta rezultata direct din efectul 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 existentd deasupra acestora. Respectiva diferenta de pre-
siune 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 parteainferioara. 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
fortd 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 (rezistentd la inaintare), deci sa previna pierderea de
indltime a aparatului cand zboara pe orizontald. La decolare, atunci cand se castiga in
inaltime, forta de tractiune amotoarelor trebuie sa acopere i componenta negativa, rezultata
din descompunerea, prin metoda paralelogramului, a greutatii aparatului, componenta care
se suprapune peste rezistenta la inaintare.
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Din brevetul US 3699771, se cunoaste un avion-elicopter, compus dintr-un corp
alungit intr-o parte, formand o coada care se termina cu un profundor orizontal si o elice de
propulsie. In partea opusé, este pozitionata cabina pilotului, cu comenzi si un rezervor de
carburant. Deasupra cabinei, pe axa centrului de greutate, este pozitionat si ghidat cu
rulmenti un arbore tubular, rotibil, solidar cu elicele, care au montate, pe capete, niste stato-
reactoare, alimentate, de la rezervorul de combustibil, prin racord, prin arborele tubular gi
tubulatura aferenta. in spatele cabinei pilotului, se afl& un compartiment utilitar si unul pentru
bagaje. in compartimentul utilitar, se g&sesc un starter electric si un alternator, in legatura
cu bateria de curent, prin instalatia electrica.

Din brevetul GB 735572, se cunoaste un aparat de zbor cu aripa rotitoare, mai precis,
un elicopter cu elice antrenata de statoreactoare, compus dintr-un corp alungit intr-o parte,
formand o coadé care se termind cu un profundor orizontal. in partea opusa, este pozitionata
cabina pilotilor, cu comenzi si un rezervor de carburant, sub scaunul pilotilor. Deasupra
cabinei, pe axa centrului de greutate, este pozitionat un mangon cu rulmenti, care sustine
si ghideaza un arbore tubular, rotibil, solidar cu elicele, care au montate, pe capete, niste
statoreactoare, alimentate, de la rezervorul de combustibil, prin racord, prin arborele tubular
si tubulatura aferenta.

Problema tehnica, pe care o rezolva inventia, consta in a realiza decolarea si ateri-
zarea pe verticala a aparatului, prin alte mijloace decat cele cunoscute, coroborata cu secu-
rizarea zborului.

Inventia inlaturad, in cea mai mare parte, dezavantajele mentionate la avioane si
elicoptere, si rezolva problema tehnica propusa, prin faptul ca aparatul de zbor este compus
dintr-un corp cilindric in care sunt amplasate compartimente pentru persoane si/sau
materiale, pentru echipaj, un grup energetic, un rezervor de combustibil $i un motor auxiliar
de pornire, ce antreneaza, prin intermediul unui cuplaj, un arbore tubular, vertical, 1agaruit
coliniar, in corpul cilindric, printr-un bloc de ruimenti, care solidarizeaza, la partea superioara,
o carcasa, aparatul de zbor continuandu-se, imediat deasupra carcasei, cu doua brate elice,
pe ale caror capete exterioare este fixat cate un motor statoreactor, iar la centru, sunt
rigidizate pe arborele tubular. Bratele elice antreneaza, prin intermediul arborelui tubular,
vertical, comun, o turbind de compresor centrifugal, ce se roteste in carcasa care dirijjeaza
fluxul de aer din radial, in vertical, in jos, carcasd montatad coliniar si rigid, la partea
superioara a corpului cilindric.

Manevrarea aparatului, pe timpul zborului, se realizeaza cu ajutorul unui grup pro-
pulsor montat in exteriorul carcasei si prin intermediul unor clapete amplasate la interiorul
acesteia, a caror rotire in jurul propriilor axe verticale de simetrie, cu un unghi de cel mult
45° in ambele sensuri, fata de directia radiala de curgere a aerului refulat, este asigurata
simultan si sincronizat de cate un micromotor electric, pentru fiecare clapeta, la comanda
data din cabina de pilotare.

Aparatul de zbor, conform inventiei, este ridicat de o forta formata din doua compo-
nenete: una rezultata din vehicularea, de sus in jos, a unei importante mase de aer (principiul
actiunii si reactiunii) si una (cea mai importanta) nascuta din diferenta de presiune statica a
aerului aflat sub partile active si cel existent deasupra acestora. Aceste parti active constau
dintr-o turbina cu arbore vertical, de constructie speciald, antrenata de doua statoreactoare
prin intermediul a doua brate tip elice, si dintr-o carcasa a turbinei, de care se fixeaza rigid
corpul aparatului de zbor, prin intermediul unor distantiere.

Turbina aspira axial aerul de deasupra si, prin centrifugare, il refuleaza radial, cu
mare viteza, datorita turatiei inalte a acesteia. Jetul inelar de aer, refulat de turbina, asigura
antrenarea, prin ejectie, a altor cantitati de aer de deasupra turbinei. In carcasa turbinei,
volumul cumulat al celor doua fluxuri de aer, vehiculate de catre turbina, isi schimba directia
de curgere de pe orizontala pe verticald, de sus in jos, crednd un efect reactiv de impingere
de jos in sus a turbinei si a carcasei acesteia.
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Concomitent cu aparitia unei suprapresiuni atmosferice la partea inferioara a celor
doua piese, la partea superioara a acestora, se manifesta o depresiune continua, din cauza
circulatiei descrise a aerului.

Diferenta de presiune are ca efect aparitia unei forte ascensionale cu punctul de
aplicatie in arborele turbinei, de care sunt fixate, prin intermediul unui bloc de rulmenti radial-
axiali, carcasa turbinei gi corpul aparatului de zbor.

Céand aceasta forta depaseste greutatea intregului aparat, inclusiv a incarcaturii
existente la bord, acesta incepe sa se ridice in atmosfera.

Fenomenul de autorotatie se manifesta si in acest caz, dar mult mai slab si poate fi
controlat prin intermediul unor clapete cu ax vertical, dispuse in carcasa turbinei, in fluxul de
aer refulat. Modificarea inclinatiei acestora, in plan orizontal, pe timpul zborului, fatd de
directia radicaléd de curgere a aerului refulat, prin rotirea usoara in jurul propriei axe,
autorotatia poate fi controlata (oprita sau limitata, dupa dorinta).

In corpul propriu-zis al aparatului, sunt amplasate: un motor auxiliar de pornire, care
antreneaza statoreactoarele intr-o migcare de revolutie in jurul arborelui turbinei, cu o turatie
suficientd care sa permita intrarea acestora in functiune; un grup energetic care asigura
alimentarea cu combustibil si energie electrica a statoreactorelor, precum si toate utilitatile
de la bord; un compartiment pentru persoane si/sau materiale, o cabina de pilotaj; rezervorul
pentru combustibil, si altele.

Forta ascensionald a aparatului de zbor depinde de marimea partilor active, de
regimul de functionare a acestora si de inaltimea la care lucreaza, iar in cazul constructiilor
modulare, de numarul turbinelor aflate in functiune pe o structura de rezistenta cu zabrele.

Pentru deplasarea pe orizontald si pentru efectuarea manevrelor dorite pe timpul
navigarii, aparatul de zbor se va echipa cu un grup de propulsie cu elice. in acelasi scop, se
folosesc si clapetele mentionate pentru controlul autorotatiei.

Pentru ca centrul de greutate al intregului ansamblu zburator sa fie sub punctul de
aplicatie al fortei ascensionale, spre a se asigura stabilitatea acestuia in timpul zborului,
corpul aparatului cu tot ceea ce contine, inclusiv incarcatura, va fi amplasat sub nivelul
partilor active. La partea inferioard a corpului, vor exista trei talpi de aterizare, dispuse
echidistant la periferie.

Avand in vedere solutia constructiva pentru partile active (toate fiind circulare) si
principiul de functionare a aparatului, este de preferat ca forma corpului acestui tip de aparat
de zbor sa fie a unui cilindru vertical cu diametrul mai mic decat diametrul maxim al turbinei.

Teoretic, un metru patrat din suprafata activa ar putea ridica o greutate de aproxi-
mativ o tona forta, daca diferenta de presiune, care genereaza forta ascensionala, este de
numai 10% din presiunea atmosferica la nivelul marii.

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

Aparatul de zbor, conform inventiei, prezinta urmatoarele avantaje:

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

- reduce complexitatea instalatiilor de prevenire a autorotatiei si elimina distributia
deficitara a fortei ascensionale pe partile active de interactie cu aerul;

- scade consumul de combustibil si poluarea chimica;

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

- se reduc cheltuielile de fabricatie si de exploatare;

- zborul este mai putin afectat de starea vremii;
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- poate decola si ateriza pe apa sau pe mlastini (cu amenajari adecvate);

- creste fiabilitatea, prin simplificarea constructiei si evitarea suprasolicitarii partilor
active;

- largeste domeniul de utilizare a masinilor zburatoare;

- pilotarea este usoara si sigura.

Se d3, in continuare, un exemplu de realizare a inventiei, in legatura cu fig. 1 si 2,
care reprezinta:

- fig. 1, vedere de sus a aparatului de zbor;

- fig. 2, sectiune a aparatului de zbor, cu planul A-A, indicat in fig. 1.

Aceste figuri arata constructia de principiu a unui aparat de zbor cu o singura turbina
1, de compresor centrifugal cu arbore vertical, care asigura aspiratia axiala a aerului de
deasupra si refularea radiald a acestuia a, prin centrifugare, in carcasa turbinei 2, care
asigura schimbarea directiei fluxului de aer refulat de pe orizontala pe verticala, de susin jos
b. Turbina este invartita, cu ajutorul a doua statoreactoare 3, fixate rigid pe turbina si pe
arborele vertical 5, al acesteia, prin intermediul a doua brate 4, in forma de elice. Cele doua
brate 4, elice, ale statoreactoarelor 3, vehiculeaza, de sus in jos, aerul de deasupra turbinei,
aflat in jurul gurii de admisie a acesteia ¢, care, in continuare, este antrenat, prin ejectie, de
fluxul orizontal de aer a, ce iese cu mare viteza prin gura inelara de refulare a turbinei. Cele
doua fluxuri de aer se unesc in carcasa turbinei, de unde sunt aruncate in jos, creand o
suprapresiune statica sub turbina si carcasa acesteia.

Concomitent, la partea superioara a celor doua piese, se manifesta o depresiune
continud, din cauza absorbtiei masive de aer. La aceasta, se adauga si o ugoara depresiune
creata atat prin aspiratia unei parti a aerului d, de deasupra carcasei de cétre statoreactoare,
cat si prin ejectarea si aruncarea altei cantitati de aer in afara gabaritului aparatului de zbor,
de catre jeturile de gaze arse, refulate de statoreactoarele e.

in aceste conditii, depresiunea de deasupra aparatului si suprapresiunea statica de
la partea inferioara a acestuia, create prin functionarea turbinei, fac posibila aparitia unei
forte ascensionale cu punctul de aplicatie in arborele 5, al turbinei, arbore de care sunt
legate, prin intermediul unui bloc de rulmenti 6, radial-axiali, carcasa turbinei 2 si corpul apa-
ratului de zbor 7, in care se afla compartimentele pentru persoane si/sau materiale 8, pentru
echipaj 9, pentru grupul energetic 10 si motorul auxiliar de pornire 11, rezervorul de combus-
tibil 12 si alte componente. Legatura intre carcasa 2 si corpul 7 se face rigid, prin intermediul
unor distantiere 19, dispuse simetric.

Motorul auxiliar de pornire este necesar pentru aducerea statoreactoarelor la turatia
(viteza tangentiald) minima la care poate incepe functionarea acestora, cunoscut fiind ca
functionarea optima a statoreactoarelor presupune o viteza mare de deplasare prin aer.
Legatura intre arborele motorului de pornire 13 si arborele turbinei 5 se face printr-un
dispozitiv de roata libera 14, iar alimentarea statoreactoarelor se asigura de grupul energetic,
prin racordurile de combustibil 15 si de energie electrica 16. De la aceste racorduri,
combustibilul si curentul electric necesar ajung la statoreactoare prin conducte, respectiv,
prin cabluri introduse in niste canale prevazute la interiorul arborelui vertical 5 si a bratelor
elice 4, care sustin statoreactoarele. Legatura intre partea fixa si cea mobila a celor doua
circuite (de combustibil si electric) se face prin intermediul unor sisteme inelare adecvate,
dintre cele cunoscute.

in momentul intrarii in functiune a statoreactoarelor, legatura intre arborele motorului
de pornire si arborele turbinei se desface automat.
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Pentru controlul autorotatiei si manevrarea aparatului in timpul zborului, s-au prevazut
patru clapete 17, cu ax vertical, dispuse echidistant in carcasa turbinei 2, in fluxul de aer
refulat. Acestea se pot roti in jurul propriei axe verticale de simetrie, cel mult 45°, in ambele
sensuri, fata de directia radiala de curgere a aerului (total 90%). Actionarea fiecarei clapete
se face simultan si sincronizat, cu cate un micromotor electric, la comanda data din cabina
de pilotaj a aparatului. Aceste micromotoare sunt montate pe carcasa turbinei si cuplate cu
capatul inferior al axului vertical al fiecarei clapete.

S-a ales antrenarea turbinei cu statoreactoare, pentru ca acestea sunt motoare ter-
mice cu cel mai bun randament global si previn, aproape in totalitate, producerea fenome-
nului de autorotatie. Existenta motorului auxiliar de pornire aduce inca un avantaj, in sensul
ca permite aterizarea fortatd, in sigurantd, in cazul incetarii functionarii statoreactoarelor,
prevenindu-se astfel prabusirea aparatului de zbor, motorul respectiv fiind dimensionat
corespunzator in acest scop.

Pentru deplasare pe orizontald, s-a prevazut un grup propulsor 18, montat pe carcasa
turbinei, la exteriorul acesteia, care, la randul lui, arunca aerul vehiculat tot sub partile active,
pentru a contribui la sporirea presiunii statice care asigura ridicarea in atmosfera a
aparatului. Combinand utilizarea grupului propulsor concomitent cu autorotatia controlata prin
cele patru clapete, aparatul de zbor poate circula in orice directie sau poate stationa la punct
fix, in conditii de vant.

Datorita principiului de functionare, acest aparat nu poate avea o forma aerodinamica
si, ca urmare, viteza de deplasare in plan orizontal va fi relativ mica.

Exemplul prezentat poate fi considerat si ca o unitate ridicatoare autonoma.

Pentru variante mai puternice de aparat de zbor, se pot utiliza mai multe unitati
ridicatoare, amplasate corespunzator pe o structura de rezistenta cu zabrele.
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Revendicari

1. Aparat de zbor, cu turbina pentru aer, compus dintr-un corp cilindric (7) in care sunt
amplasate compartimente pentru persoane si/sau materiale (8), pentru echipaj (9), un grup
energetic (10), un rezervor de combustibil (12) si un motor auxiliar de pornire (11) ce
antreneaza, prin intermediul unui cuplaj (14), un arbore tubular (5), vertical, [agaruit coliniar,
in corpul cilindric (7), printr-un bloc de rulmenti (6), care solidarizeaza, la partea superioara,
o carcasa (2), aparatul de zbor continuéndu-se, imediat deasupra carcasei (2), cu doua brate
elice (4), pe ale caror capete exterioare, este fixat cate un motor statoreactor (3), iar la centru,
sunt rigidizate pe arborele tubular (5), vertical, caracterizat prin aceea ca bratele elice (4)
antreneaza, prin intermediul arborelui tubular (5), vertical, comun, o turbina (1) de compresor
centrifugal, ce se roteste in carcasa (2), care dirijjeaza fluxul de aer din radial in vertical in
jos, carcasa (2) montata coliniar si rigid la partea superioara a corpului cilindric (7).

2. Aparat conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca manevrarea aparatului,
pe timpul zborului, se realizeaza cu ajutorul unui grup propulsor (18) montat in exteriorul
carcasei (2) si prin intermediul unor clapete (17) amplasate la interiorul acesteia, a caror
rotire in jurul propriilor axe verticale de simetrie, cu un unghi de cel mult 45°, in ambele
sensuri, fatd de directia radiald de curgere a aerului refulat, este asiguratad simultan si
sincronizat de cate un micromotor electric, pentru fiecare clapeta (17), la comanda data din
cabina de pilotare (9).
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