i PRIORITATI ROMANESTI
IN AERONAUTICA REACTIVA

Anca Voiculescu

S-au scurs 85 de ani de la producerea unui eveniment epocal:
zborul primului avion cu reactie din lume, realizare de exceptie ce apartine
savantului roman Henri Coanda.

Trebuie insa reamintit cd primul motor - rachetd construit pentru
o aeronava, a fost brevelat la 12 octombrie 1886, in Franta de ciire
romanul Alexandru Ciurcu si prietenul siu, francezul Just Buisson.

Ciurcu si tovarasul sau au pus la punct un motor racheta folosind
un :amestec cu urmaitoarele caratteristici: era putin inflamabil, putea arde
in recipiente inchise fard sa lase reziduurt. producea un volum extrem de
mare de gaze - deci o detentd foarte puternicid -, se putea fabrica lesne si
la un pret de cost deosebit de accesibil. Compozitia acestni amestec nn s-a
putut afla.

Si-au manifestat intentia si-si incerce motorul pe dirijabilul con-
struit in 1881 de Gaston Tissandier, dar acesta a fost sceptic, refuzand
categoric colaborarea. Atunci. au montat motorul pe o barea si au demon-
strat calitatea si puterea lui prin deplasarea pe Sena a barcii cu doua per-
soane in confracurentul aper.

Realizarea pentru prima dati in lume a unui motor cu reactie care
a propulsat un vehicul a fost motorul Ciurcu - Buisson.

Cei doi au realizat apoi un al doilea motor mal puternic si 1-au
incercat pe aceiasi harcd, dar in urma explodarii lui au pierit Buisson si
un tandr care era la carma barcil.

Dupa accident, ceva mai tarzia, Alexandiu Ciurcu a mai construit
un motor ca celelalte doud. Cu acest motor a efectuat un experiment.
Motorul a fost montat pe un vagonet pe sine, care a {ost propulsat prin
reactic, demonstrahd ci motorul se poate utiliza fard pericolul de a explo-
da.

Construit pentru balon, acest motor avea un dispozitiv prin care
jetul de gaze, care producea prin reactie propulsia, se putea dirija in cele 4
directil cardinale, putind deplasa balonul in directia dorita.

' Propulsdnd barca pe Sena si vagonetul pe sine. acest motor cu
reactie putea propulsa vehicule pe pamant, pe apa si m aer.

inci cu mult inainte de a demonstra practic propulsia prin reactie
a unui vehicul de céitre Circu si Buisson, prin motorul inventat de ei,
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practic s-a utilizat prima dati aceastd propulsie la rachete.

Racheta creata initial farad a 1 se cunoaste autorul, progresul si per-
fectiunea ei, nuinara peste doud milenii. De-a lungul secolelor s-au gasit
creatori, care si-au legat numele de istoria dezvoltarii ei.

Dintre acestia, in cadrul evolutiei propulsie! prin reactie a rachetei.
conform manuscrisulul "Varia II 374" diii vechea arhivad a orasului Sibiu,
este siblanul Conrad Hans, seful Arsenalului Armatei. El a realizat in
1529 racheta propulsatd prin mai multe trepte si stabilizatorl de directie,
tip delta.

Muzeul Aviatiei a realizat pentru prima oari in Romania si din cate
suntem informati si in lume, o diorami scara 1:1 a atelierului de lucru a
lii Conrad Haas, avand la bazi documentul amintit si toate tipurile de
rachete construite de ciire acesta. Astfel, inventatorul rachetelor cu com-
bustibil seclid in trepte isl ocupa locul binemeritat in istoria aeronauticii
mondiale, creatia sa fiind redatd patrimoniului tehnic universal.

Continuand traditia romanilor in domeniul aeronautic, in anul
1907 un tandr ofiter. sublocotenentul Henri Coanda. ajutat de directorul
Pirotehniei, a experimentat propulsia prin reactie a unor rachete conce-
pute si construite de el pe Dealul Spirii, apoi, tot acolo, a incercat zborul
unui aeromode] propulsat prin reactie de o racheta.

in 1906, In timp ce ii fAcea o vizitd capitanului Ferdinand Ferber,
Coanda a vazut avionul zmeu celular al acestuia actionat de o elice. El i-a
spus lui Ferber "'ma deranjeaza cablul care trage zmeul tiu” si a inceput
sa-i explice lui Ferber conceptul de propulsie cu reactie a avionului, idee
ce Ii venise in minte in acel moment. I-a luat 4 ani si 200.000 dolari ca sa-
si puna in practicad aceasta idee.

Astfel. in octombrie 1910, vizitatoril celnl de-al duilea Salon
International de Aeronautici de la Paris aveau si centemple un avien de o
form4 ciudati, nemaiintalnitd pani atunci.

Aparatul tandrului Coanda continea atit de multe noutati, in opo-
zitie radicaléd cu tot ce se realizase anterior, incat meritd o descriere ama-
nuntiti.

Era un biplan care folosea pentru prima oara formula eonstructiva
sesquiplana (aripa de jos ca o anvergura si o suprafatd mai mica decat cea
superioari).

Pentru a obtine date aerodinamice despre aripi, autorititile
franceze i-au dat permisiunea de a monta o balanta de testare in fata unei
locometive. In timpul noptilor din iarna 1909 - 1910, Coanda a calatorit
pe Bceasta locormotivd, in fatd, care mergea cu 95 km pe ord Intre Paris si
St. Quentin, si s-au facut masuritorile cu vantul batand din fata.
Rezultatul a fost prima sectiune de aripd groasi din lume, un adevarat
contrast fatd de aripile subtiri, curbate, folosite pand atunci. Acest ele-
ment de noutate a atras dupa sine o alta, si anume: introducerea rezer-
voarelor de combustibil in aripa, solutie folositd si astdzi In constructia
avioanelor moderne.
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Aripa comporta pentru prima dati pind atunei fante de bord de
atac care permiteau controlul stratului limiti pe toati suprafata aripii si
cresterea portantei la unghiurile mari de atac. St aceasta solutie avea si-si
giseascd o largs intrebuintare mult mai tarziu.

Fuselajul avionului avea o formi fini, aerodinamici, fiind con-
fectionat din placaj rezistent, bine finisat, iar ampenajul de forma erucifor-
ma era dispus dupa doud diagonale simetrice, constituind de asemenea o
solufle cu caracter de noutate.

Dar solutia cu adevéarat revolutionard a acestui avion a constituia
sistemul de propulsie! Instalatia de fortid nu era un turbopropuiser cum I-a
denumit Coand3i, ci un motoreactor, compus dintr-un motor clasic, cu
benzind, Clerget de 50 CP, ricit cu aer, antreniand un ventilator - compre-
sor intubat cu turatia de 4000 rotatii pe minut, ansamblul producind o
tractiune statici de 220 kg.

Pentru prima dati in lume, prineipiul ceactiei pure a fost aplitat ta
propulsie, dupid o schemi care corespunde intocmai turboreactoareler
moderne din zilele nostre.

Meritul lui Henri Coand3 nu este insd de a fi imaginar si construit
aceastd minunati masini, el a fost totodata si primul om din lume care a
zburat cu un avion cu reactie.

Conditiile in cate s-a efectuat acel minunat zbor in timpul Incer-
carilor de pe terenul de la Issy - les - Moulineaux, au fost mai curand dra-
matice, punand in pericol chiar viata autorului inventiei. Coandi neavand
experienti de pilotaj, surprins de usurinta cu care aviontil a Iuat viteza si
a decolat, dar mai ales preccupat de aparitia unui fenomen neastepiat
produs de felul in care se scurgeau gazele prin cele doua ajutaje ale
avionului adn, s-a dngajat. lovind aparatul de sol si avariindu-1. Acest inci-
dent a condus insa la descoperirea ulterioara a unui nou fenomen in
mecanica fluidelor: "efectul Coandi”. cu largi aplicatii si in prezent in cele
mai variate doménii.

Ceea ce efectuase Coanda, din greseala, nu se putea numi zbor, iar
aparatul. cu toate prevederile speciale ale proiectaniului, nu corespundea
motorului. Era nn doar greoi si cu caracteristici aerodinamice limitate,
dar, mai ales, ar fi putut sa se incendieze in orice moment. Coanda conce-
puse motorul, dar nu il incercase stationar, pe scl, la banc. Efectele ter-
mice si jeturile de: flacari ar fi imiplicat o celuld metalicA a aeroplanulul
(atit structurd cat i invelig) eum si un sistem de deflectoare pus la punct
tocmai cu ajutorul incercirilor la banc. Insi. chiar si in aceste conditii,
tehnologia vremeii n-ar fi putut obtiite un aparat integral adaptat: specifi-
cului de exploatare a motorululi.

Cand era mai demoralizat, mai lipsit de resurse si intr-un timp
caild se afla la o rascruce, lui Coandi i se oferd postul de dirertor tehnic
la uzinele Bristol, din Anglia. La angajare insi i s-a atras atentia "si faci
avioane ca toati lumea, si le pui elice, asa ca toata lumea”.
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Or el. Henri Coandi. vedea altfel decat toatd lumea, gandea mai
repede s mai departe, in timp si in spatiu, inaintea acelor cuprinsi in acea
notiune demoralizanti, enervanté pentru el, dar linistitoare pentru cei ce-
o foloseau, acel generic "toatd lumea”.

De atunci nimeni n-a mai pomenit despre avionul cu reactie. elicea
rimanand suveranul zborului mecanic. Crancené razbunare,

A trebuit sa se astepte 30 de ani pani ce omenirea si se dezme-
ticeasca, sa inleleaga ceea ce reprezintd aviatia cu reactie. Da, tocmai acej
30 de ani prorociti de inginerul Gustave Eiffel, ca fiind prea devreme
aparuti in conceptia lui Coanda, in cale omenirii !

"M-a nemultumit Intarzierea din 1910 pani s-a realizat primul
avion cu reactie, dar cand am vazut ca aceste aparate se folosesc in
razboi, parcd mi-a trecut supirarea” - spunea Henri Coanda.

Este greu sa ne imaginadm care ar fi fost consecintele pentru dez-
vollarea avialiei daca tanarul invéntator ar fi fost stimulat - in primul rand
moral - de reusita primului sdu zbnr ! Ce progres urias ar fi realizat stiinta
de n-ar fi trebuit s& mai astepte inca 30 de ani, pidna cand un alt temerar
si piseascid pe drumul deschis de Coanda.

Indiscutabil, realizarea primului avion cu reactie, a reprezentat un
moment remarcabil in istoria stiintei si tehnicii universale, iar faptul ca
ideea de a concepe si de a construi un asemenea avion aparfine unul
roman, constituie un motiv de legitimd mandrie pentru poporul nostru.
Din nefericire, in tara sa de origine nu existd nici un muzeu Coanda, caséd
memorialé, sau cel pufin o replicd a avionului construit de citre acesta.
Singura machetd sc. 1:4, ce reproduce fidel aparatului lui Coanda a fost
realizat in 1995 la Muzeul Aviatiei.

Dupad momentul Coanda in {storia aeronautiecii cuvintele lui
Gustave Eiffel pareau profetice, dar intr-un memoriu adresat Academiei
Romaéane a R.P.R., nedatat, se aratd ca: "in 1911 imaginez si propun apli-
carea principiului reactiunii 1a mnotoarele de aviatie Ministerul de Rizboi
nicli nu rispunde. Public ideea si dispozitivul in "La revue de l'Aviation”
din 1 august 1911. Cu 27 de ani mai tarziu. la 1 iulie 1938 "Junkers
Flugzeung und Motorenwerke AG" obtine brevetul nr. 840128, in care e
vorba de acelasi dispozitiv si principiu ca al meu”. Ulterior, in 1917 pro-
pun serviciului tehnic al aviatiei un propulsor cu reactie folosind un
amestec de benzina pulverizata si aer, in doud variante:

a) un tub orizontal cu o dublid supapi (ceva In genul pulsoreac-
torului). .

b) un element de aripd pulsoreactoare cu supape cilindrice roti-
toare.

Nu s-a bucurat de o buna primire in 1917.

In memoriul din care am extras datele se mentiona: "anul 1917 -
proiect de avion biplan menit a fi propulsat insa cu doud dispozitive late-
rale cu reactie”.
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Trebuie si retinem doud elemente: unul - autorul, acestor rinduri,
citate din memoriul adresat Academiei Romane, este profesorul Ion
Stroescu si dei numarul brevetului de inventie german este nr. furtului
fAcut inteligentei romanilor.

Aparatul proiectat de Stroescu avea, pentru vremea sa, o configu-
ratie generald modernd, surprinzitor de inamtati fiind rezolvarea pentru
"continatorul” metalic al motorului. Din desen rezulta si prezenta unui
generator energetic cu elice, care ar fi asigurat tensiunea permanenti de
aprindere necesari ciclului de functionare a pulsoreactoarelor. Projectulia
fost citat pentru prima card de catre ing. Gh. Rado intr-o brosura publi-
cati in 1956.

Fie si numai anteproiectul, avivnul militar bimotor, ru propulsie
reactiva, studiat si propus de prof. Stroescu in anul 1917, are un caracter
de pionierat complex la nivel mondial.

in 1917 initiativa lui Stroescu aboidati tehnic corespunzitor, ar fi
putut da urmari cu totul deosebite. Dar, atat nivelul marginit de
cunostinte specializate a forurilor de decizie, cat si conditiile presante ale
unui rizhot dus din greu si cu eferturi la limitd au ficut ca initiativele lui
Stroescu, atit de inaintate stiintific sl tehnic s rAimana fard urmari.

lon Stroescu a fost unul din primit specialisti romani in aerodi-
namica. In perioada 1925-1929, a construit la Ramnicu Sarat, pe cheltu-
iala sa, primul tunel aerodinamic din Romania. Tunelul avea deschiderea
de 1,5 m si era previazut pentru masuratori cu balanta tip Stroescu.

in 1930 a colaboiat la realizarea tunelului aerodinapric de la
Scoala Politehnici din Bucuresti {prima instalatie de acest gen din sud-
estul Europei). in anu! 1946 modelul unui tunel aerodinamic original,
realizat de lon Stroescu si prezentat la Congresul Internafional de
mecanica aplicatd de la Paris, a constituit punctul de plecare peniru con-
struirea in Franta a unui tunel aerodinamic special pentru studiul
fenomennlui de givraj.

in 1920, Herman Oberth, proiecteazi o racheti cu 3 trepte si pune
bazele stiintifice ale zborului spatial, publicind cartea "Racheta spre spatii
interplanetare”. Prima rachetd adevarati, alimentatd cu benzind si oxigen
itchid Herman Oberth o realizeazd in 1928, ca consultant stiintific al fil-
mulul produs de U.F.A. "Femeia in lund", racheta ce avea sa atinga alti-
tudinea de 40 Km. .

in 1935 lanseaza la Medias o racheta experimentala. Cercetarile si
experientele fiind realizate in atelierele scolii de maistri militari de aviatie
Traian Vuia.

intre anii 1929-1935 Herman Oberth si-a brevetat cinei inventii in
Romaénia legate de propulsia rachetelor cu combustibil lichid.

Impactul invetiilor sale asupra tehnich militare de avialie usor pre-
vizibil a determinat pentru inventatorul roman un destin similar celui care
a descoperit bomba nucleara. Din fericire peniru omenire, Herman Oberth
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a considerat ca stiinta are menirea de a sluji numai si numai progresului
civilizatiei, astfel incit. creatiile sale si-au gasit aplicabilitatea in domeniul
explorarii spatiului cosmic de cétre om.

Incepand cu anul acesta prin aprabarea M. Ap.N. la Medias.
fiinteazd o sectie a Muzeului Avialiei destinatad cercetitorilor romani cu
preocupari in domeniul stiintei spatiale. Sediul filialei este in casa memo-
riala Herman Oberth.

Din nefericire, dupa cel de-al doilea rizboi mondial, abandonarea
Romaniei de catre fortele aliate, unor interese striine de vointa si spirituali-
tatea poporului nostru a avut intre alte consecinte nefaste si distrugerea
industriei acronautice nationale si a cercetirii in domeniul aeronautic.

Adevarata si marea pierdere a fost cd oamenii de stiintd de valoare
au fost nevoiti sd piridseascd Romania, opera lor imbogatind patrimoniul
tehnic al altor tari. Sau unii cu mai putina vointd au renuntat la planurile
lor in faza incipientd la momentul respectiv.

Astfel ca abia dupi 40 de ani de la avionul romanului Coand4. avi-
atia militard romana. este dotata, in anul 1951, cu avieane cu reactie de
tipul [AK-17, [AK-23.

Desi avicanele erau de productie sovieticd, cei care le-au zburat,
exploatal, reparat si adaptat au fost romani.

Numai un exemplu daca ar (i s3 dam cu privire la 1AK-23, care din
necesitiati de instructie a fost modificat din avion de simpla comanda in
avion de dublad comanda. fiind singura tard care a realizat medificarea,
este suficlent pentru a sustine afirmatiile de mai sus.

Dupa anul 1968 s-a reluat constructia de aeronave in tara naastra
prin realizarea in licentd a elicopterelor IAR-316 si IAR-330, echipate cu
moloare reactive. Ulterior, preocupérile romanilor in domeniul aeronautic
s-au concretizat in construirea avionului reactiv subsonic IAR-93, urméand
apoi IAR-99 si IAR-109.

in Bucuresti, la Turbomecanfea. se fabricd motoarele TURBO IV C
pentru elicoptere, motorul VIPER cu si fArd post combustie si motorul
SPEY 510 pentru avionu! ROMBAC.

Poate putini cunosc ¢d problema insonorizirii hotoarelor turbore-
active ce echipau avioanele Boeing era o problemd aproape de finalizare de
ciatre specialistii roméani inainte de revolutie, cum foarte putini cunosc
progresele inregistrate de ciitre roméni in ceea ce priveste folosirea materi-
alelor compozite in industria aeronauticii.

Din nefericire acelasi hiatus intilnit in perioada de dupa realizarea
lui Coanda s-a manifeslat si in pericada de dupa 1989.

in incheierea acestui material trebuie s& precizam faptul ca cerce-
tarea privind preocupdrile romanilor. a specialistilor, in domeniul aviatiei
reactive este departe de a fi finalizata.

Asa cum Muzeul Aviatiei a dat la iveala lucrari necunoscute cu un
continut stiintific avansat pentru vremurile ¢and au fost realizate avem

WWw.mnir.ro



PRIORITATI ROMANESTI IN AERONAUTICA REACTIVA 103

ferma convingere cA nu peste mulli ani vor iesi la ivealad si alte nume de
inventatori romani, care sa fie asezati aldturi de Coanda, Stroescu,
Oberth.

NOTE
1. Matei 1. Oroveanu - Inceputurile creatiei tehnice aeronautice
romanesti; Bucuregti, 1981
2. [on Gudju, Gheorghe lacobescu, Ovidiu lonescu - Constructii aero-

nautice romanesti, Bucuresti, 1980.
3.  Vasile Firoiu - Convorbiri cu Henri Coanda, Bucuresti, 1971.

PRIORITES ROUMAINES DANS L'AERONAUTIQUE REACTIVE

Résumeé

Les recherches roumaines dans le domaine de I'aeronautique reac-
tifive sont coté parmi les premieres.

Dans XVeme siécle, Courad Haas de Sibiu a réalis¢ une raquete
propulsé par plus des degrés et stabilisateur de direction de type delta.

En 1886 le roumaine Alexandru Ciurcu et le {rang¢ais Just Buisson
ont inventé et experimenté un moteur fusée.

En 1910, Henri Coandi a expose au Salon International de
I'Aeronautique du Paris le premier avion avec reaction du monde.

En 1917 est proteje un avion bimoteur propulsé avec deux moteurs
reactif, par le professeur lon Stroescu, qui a realisé aprés I'année 1946 un
tunnel aerodinamique pour I'étude des phenomenes de givrages.

Peul-etre que ces hommes ci mentionne ne sont pas les seules
roumaines qui ont de preocupation dans cet domaine. L'investigation de
Musée de I'Air fait de progrese remarcable pour mettre en evidence la con-
tribution des roumaines dans le domaine de 'aeronautique reactifive du
monde.
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