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Inventatori romani care au participat la
nasterea si dezvoltarea automobilului

Prof.univ.dr.ing.H.C. Lorin Cantemir,
Lect.univ.dr.ing.Costica Nitucd,
Universitatea Tehnica ”Gheorghe Asachi” lasi

Abstract: It was at the end of the 18™ century that the steam engine was invented
followed by the attempts to improve it and use it for various types of vehicles. Thus,
following the English Thomas Newcomen, who is considered the creator of the first
steam engine, James Watt invents in 1769 and 1782 the steam engine with “simple”
and respectively “double” effect.

Impreuni cu belgianul Brezin si marchizul Etienne Francois Choiseul,
francezul Nicolas Joseph Cugnot imagineaza si construieste un prototip de
»masind de foc” pe care o Incerca la Bruxelles si la Paris in 1769, denumit
»Aratarea” sau ,,Micul monstru”, care a reusit sa se deplaseze cu patru oameni
la bord cu o viteza ,,ametitoare” de 9,5 km/h. Dupa aceastd prima realizare,
Cugnot a reusit sa construiascd un prototip mai mare, fig. 1, pe care l-a
incercat in 1771 la Vincennes si care a fost depus in 1801 la Conservatorul de
Arte si Meserii din Paris, fiind considerat primul ,,automobil” actionat cu
forta aburului.

b)

Fig. 1. Automobil Cugnot actionat de forta aburului. a) imaginea automobilului;
b) reprezentarea schematica.
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Acest prim automobil era conceput ca un triciclu construit pe o
caroserie de tip platou. Motorul de 20 CP, montat in fata vehiculului era
prevazut cu un cazan in forma de sfera turtitd de la care se alimentau doi
cilindri dispusi verticali, care actionau direct roata motoare din fata, prin biele
si clicheti. Cele doud pistoane aveau o cilindree de aproximativ 50000 cmc.
Distributia aburului se facea printr-o tubulatura prevazuta cu robinete si vane.

Ideea automobilului cu motor cu abur a fost preluatd mai tarziu de
marchizul Albert de Dion, care in 1883 impreund cu Charles Trépardoux si
Georges Bouton au inceput sa construiascd mai multe automobile cu motoare
cu aburi pe patru roti.

Mai tarziu, De Dion si Bouton au trecut la experimentarea motoarelor
cu vapori de petrol, iar in 1895 au depus o cerere de brevet cu titlu ,,Dispozitiv
de comanda a aprinderii electrice pentru motoare cu explozie”. Acest
exemplu este un caz sugestiv de aplicare a unei metode de creatie prezentate
anterior, aceea de a inlocui un element al unui sistem printr-un alt element. in
cazul de fata, vaporii de apa au fost Tnlocuiti prin vapori de petrol. Desigur,
calitatile motorului cu explozie nu s-au pus in evidenta imediat.

In continuare, pe o perioada importanti de timp s-au utilizat motoarele
cu vapori de apa. Aceasta face ca un inginer roman de exceptie, Dimitrie
Visescu (1859-1909) ca tanar student la Ecole Centrale din Paris, sa realizeze
la véarsta de 20 de ani, intr-un mic atelier propriu, un automobil cu aburi de
constructie originala (fig. 2).
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Fig. 2. Automobilul lui Dimitrie Vasescu.

Dupa cum se poate vedea, automobilul Iui Vasescu era de conceptie
»deschisa” montat pe o platforma joasa, avand in spate o canapea cu doud
locuri. Rotile din spate erau prevazute cu inele de cauciuc. Automobilul
Visescu era prevazut cu doud sisteme de franare independente. La acea vreme
automobilul Viasescu era cea mai perfectd masina de acest tip. Realizarea lui
Visescu a fost apreciatd de catre francezi ca ,,cel mai reusit tren fara sine”.
Conceptual, la baza vehicolului exista un cadru rigid pe care, in fata se gésea
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cazanul cu aburi, iar in spate o canapea de doua locuri deasupra rotilor
prevazute cu o banda de cauciuc.

Inginerul roman Dimitrie Vasescu construieste si experimenteaza, la
Paris, unde era student un automobil functionand cu forta aburului. Autorii
Brebenel si Vochin in cartea lor ,, Din istoria automobilului”’, descriu inventia
lui Vasescu in modul urmator: ,,caracteristic acestui automobil era constructia
elastica a rotilor din spate, confectionate din jenti metalice cu spite de otel si
dimensiuni mai mici in comparatie cu jentile din fata. Ca anvelopa s-a folosit
un cauciuc plin legat de janta printr-o serie de benzi de cauciuc rasucite de
mai multe ori si lucrand prin intindere in timpul deplasarii benile de deasupra
se intindeau iar cele ldsate jos, In contact cu pamantul, erau libere.rotile din
fatd aveau dimensiuni mai mari si erau confectionate din metal, fiind
prevazute ca si rotile din spate cu spite de otel, care le dideau o rigiditate
perfecta.

In fata conducitorului se afla o cdldare multitubulara, avand tevile de
legaturd, rubinetii si manometrele de presiune astfel dispuse incat sa poata fi
supravegheate si manevrate cu usurinid. Apa necesard alimentarii cazanului
era introdusd intr-un rezervor situat sub Scaunul conducatorului, in jurul
caruia se gasea o camera Inchisd, in care ardeau carbunii necesari incalzirii
apei pentru generarea aburului. De la cazan, aburul era dus la doi cilindri
motori care comandau direct arborele rotilor din spate. Pentru comanda
intrarii si iesirii aburului din cilindrii precum si pentru schimbarea sensului de
mers, se foloseau doud manete de partea laterala a scaunului conducatorului.

Interesan si ingenios este modul in care inventatorul a realizat
parghiile si articulatiile mecanismului de directie. Acestea au fost dispuse
astfel incat centrul fetei de contact cu solul sa se afle intotdeauna in acelasi
punct indiferent de orientarea rotii. Conceptia asigura actionarea rotilor cu
usurintd si reducerea uzurii anvelopelor. Automobilul Viasescu avea doud
sisteme de frinare independente: un sistem actiona supra arborelui de
antrenare a rotilor, iar al doilea direct pe bandaj. Cele doua sisteme de franare
au asigurat o circulatie sigurd a vehiculului.

Inginerul inventator Vasescu a circulat cu automobilul sdu prin
Bucuresti. In fnal, dupi o perioada de incerciri si experimentari, automobilul
a fost donat Scolii de Drumuri si Sosele, Bucuresti — viitoarea Politehnica
Bucuresteana, unde a fost obiect de studiu si un germene de creativitate
tehnicd romaneasca pentru acele timpuri.

Automobilul Visescu a reprezentat realizarea de varf in domeniu
facut numai cu efortul material si intelectual al inventatorului.

In acest flux de interes pentru perfectionare si utilizarea automobilelor
s-au Inscris si alti ingineri si inventatori romani de mare valoare. Unul dintre
acestia a fost si George (Gogu) Constantinescu (1881-1965), inginer de
exceptie si creatorul teoriei sonicitatii (a transmiterii energiei prin vibratii).
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Fig. 3. Convertizorul de cuplu — Gogu Constantinescu.
1 — converizorul de cuplu; 2 — pedala pentru acceleratie (cea pentru frine nu este
prezentata),; 3 — transmisie longitudinala spre rotile (roata) motoare; 4 — sasiul
vehiculului; 5 — motorul vehiculului.

Printre inventiile sale deosebite (peste 100 de inventii), se numara
»Convertizorul mecanic hidrodinamic de cuplu”, care permite Inlocuirea
sistemului clasic de transmitere a cuplului motor la rotile motoare ale unui
automobil prin lantul mecanic format din ambreiaj, cutie de viteze si
diferential cu arbori planetari printr-un singur sistem: convertizorul
,, Constantinescu” (Fig. 3).

Noul automobil realizat in 1923, echipat cu convertizor, a fost prezentat
in 1924 la Expozitia Imperiului Britanic organizata la Wendsley. Automobilul
,Constantinescu” avea numai doud pedale, exact asa cum gasim astizi la
automobilele cu cutie automata de viteze: pedala de acceleratie si pedala de
frana.

In anul 1926, in cadrul Expozitiei de la Paris, a fost prezentat si
,, Automobilul Constantinescu”, ce cuprindea un prototip al convertizorului de
cuplu, montat pe sasiul unui automobil, fig. 4.

inven‘;ia a starnit un interes deosebit, deoarece nu avea amreiaj, cutie
de viteza i diferential.
Automobilul avea o cilindree
de 500 cmc, ce dezvolta o
putere de 5 CP si o vitezd de
60 km/h, la un consum redus
de combustibil.

Fig. 4. Automobilul
Constantinescu circuldnd la
Paris.

Constantinesco twio seater ar the. Trocadero in Pariz,

Din motive care si astazi au ramas obscure, solutia revolutionara a
transmisiei ,, Constantinescu” nu a fost agreatd si sprijinitd de marile uzine
constructoare de automobile. Este de presupus cd uzinele constructoare

82



Cucuteni 5000 REDIVIVUS

investesc sume importante in liniile de fabricatie clasice si nu doreau sa riste.
De aici rezultd o concluzie foarte importantd si anume ca: introducerea in
fabricatie si utilizarea unei inventii depinde nu numai de valoarea ei
intrinseca ci si de o conjunctura favorabild, in care intelegerea solutiei si
eficienta sunt esentiale. Intr-un anume fel, inventia lui Constantinescu a
aparut prea devreme si a fost privitd cu o neincredere subiectiva si jignitoare
de catre fabricantii de renume, dar ca si o amenintare a pietei traditionale de
automobile.

Deci, orice inventator trebuie sd inteleaga cd pentru fiecare inventie este
un anumit moment propice pentru a fi realizatd, comercializatd, in care inertia
psihologica de apreciere este foarte importanta. Insd, nu toate inventiile lui
Gogu Constantinescu au avut aceeasi soartd. Astfel, numele lui Gogu
Constantinescu s-a facut cunoscut inca din timpul primului razboi mondial,
cand a brevetat si realizat un dispozitiv care permitea pilotului de avion, sa
tragd cu mitraliera sincronizat printre palele elicei, in zbor. Aceastd idee
venise la timpul oportun si ca atare, a fost acceptata foarte repede.

In acest sens vom face urmitoarele precizari: La inceperea primului
razboi mondial, In goana pentru o arma redutabilad care sa aduca victoria, a
facut ca atentia sd se indrepte catre primele avioane operationale. Pentru
inceput vitezele reduse ca si sarcina utila modestd a acestora nu Incurajau
utilizarea militard ca fortd de distrugere. Mentionam ca la 15 ianuarie 1911
Myron Crissy si Philip Parmalee, aviatori ai armatei USA, pilotdnd biplanul
militar tip Wright, au lansat bombe din avion. Este de crezut ca rezultatele nu
au fost cele asteptate, asa cd solutia de bombardare a fost pastratd ca
potentiald. In paralel se face incercarea de echipare a a vaioanelor cu
ochitor-mitralior §i ca atare, mitraliera trebuia plasata la nivelul ochilor si in
directia longitudinald a avionului.pozitionarea mitralierei facea ca tirul ei sa
se intersecteze cu cercul descris de elice, deci exista sansa ca sd se produca
autoavarierea eliciei. Solutia era ca tirul mitralierei si fie sincronnizat cu
rotatia eliciei, astfel incat gloantele sa treaca printre pale. Pana la solutionarea
acestei probleme, avioanele erau folosite doar in scopuri de observare si
dirijare a tirului. In 1915, nemtii au fost primii care au rezolvat problea
sincronizarii, obtinand o mitralierd sincronizata cu palele eliciei, ceea ce le-a
permis si domine spatiul aerian. In fata acestei provociri, inginerii britanici
au propus diverse solutii mecanice, dar care nu au dat satisfactie. Solutia de
principiu a venit de la teoria sonicitatii, pe care Gogu Constantinescu a
asociat-o dispozitivului inventat de el de sincronizare cu care a céstigat
concursul organizat de amiralitatea britanica. Astfel, in august 1916 s-au
realizat primele teste cu un avion echipat cu dispozizivul denumit
Constantinesco Fire Control Gear sau CC Gear. Succesul a fost deosebit.
Péna la sfarsitul razboiului peste 50000 de avioane engleze si americane au
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fost dotate cu astfel de dispozitive. Un astfel de avion dotat cu sistemul de
tragere sincronizatd C.C. Gear a fost si avionul Sopwith Camel (Fig. 5).

Fig. 5. Avio th Camel cu mitraliere, dotat cu sistemul de tragere

sincronizata C.C. Gear.

Ultimul avion prevazut cu mitralierd sonica a fost Gloster Gladiator

(Fig. 6).

l W £

Fig. 6. Ultimul avion G

temul de sincronizare sonic.

Alaturi de Constantinescu si amintim de Nicolae Iliescu, care a
construit un automobil triciclu, tip cupeu, pentru cinci persoane, folosind un
cazan cu serpentind de tip Serpollet. Suspensiile automobilului erau prevazute
cu arcuri lamelare si cu directie pe rotile din fata. Transmisia avea o cutie de
viteze cu trei trepte, ax cardanic si diferential, deci, toate subansamblele unui
automobil modern, frana actiona toate cele trei roti, iar cea de mana numai pe
rotile din spate. Viteza maxima era de 60 km/h.

Chiar si cunoscutul Traina Vuia a brevetat si construit un automobil de
3,5 - 4 tone propulsat cu ,,Generatorul de aburi Vuia”, vehicul care a circulat
in Bruxelles si mult mai tarziu in Bucuresti. in 1943 cand Vuia avea 74 de
ani, a echipat cu succes un sasiu Panhard cu generatorul sau, care avea un
randament ridicat, fiind una dintre cele mai performante masini cu abur. Din
pacate, aceastd inventie a lui Vuia, din motive mai putin cunoscute, nu a
suscitat prea mult interes pentru utilizare.
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Un alt mare inventator si constructor de avioane roman, Aurel Vlaicu
pe cand lucra la uzinele Opel a imaginat si construit un carburator imbunatatit
cu care a echipat o masind de curse, singura care a avut cele mai bune
rezultate intr-o competitie. Una dintre contributiile cele mai importante la
perfectionarea automobilului l-a avut profesorul si inginerul roman Aurel
Persu, parintele automobilului aerodinamic. Dupad cum se cunoaste din
fotografii, desene si din masinile de epocd care incd mai existd, primele
automobile nu aveau deloc o forma aerodinamica. De altfel, acest lucru este
explicabil, la vitezele de deplasare pe care le puteau dezvolta, frecarea si
franarea aerodinamicd mica nu se simteau evident, iar automobilele ramaneau
niste trasuri cu motor.

In urma unor probe de anduranti, reprezentate de parcurgerea a peste
100.000 km pe soselele din Europa si Roméania, Aurel Persu isi breveteaza
conceptia de automobil aerodinamic in wurmatoarele tari, la fiecare
mentiondndu-se si numarul brevetului obtinut. Elvetia — 106911; Anglia —
206823; Belgia — 314029; Franta — 527002; Austria — 200478; Ungaria —
89602; Cehoslovacia —22721; S.U.A. — 1648505.

Nascut in 1890, Aurel Persu nu s-a putut bucura de aplicarea pe scara larga a
conceptiei de automobil aerodinamic. Astdzi nu existd nicio firma de
automobile care sa neglijeje forma aerodinamica a automobilelor fabricate. Ce
a impiedicat aplicarea larga si utilizarea conceptiei inginerului Persu? Vom
incerca sa explicdm aceastd neimplinire printr-o analizd tehnico-inginereasca
a factorilor subiectivi care dominau societatea in epoca interbelici. Vom
enumera o serie de factori importanti care au contribuit la cele de mai sus.
Asamblarea unui autovehicul neaerodinamic obtinut din componente
traditionale, care nu se supun regulilor aerodinamice este mai simpla, mai
rapidd si mai ieftind. Cel mai simplu si elocvent exemplu este acela al
farurilor, lanternelor, claxonului montate la exteriorul caroseriei, fara a
respecta regulile minime ale aerodinamicitatii. Sa ne referim la caroseria. Pe
de alta parte, realizarea unei caroserii aerodinamice dintr-un singur volum cu
linii alungite (fig. 7), lipsite de discontinuitati si fard franjuri nu este o
problema simpla nici de proiectare si mai ales de realizare si tehnologie ad-
hoc. Toate acestea inseamna timp sporit de realizare si costuri evident de
mari. Faptul cad reducerea frecarilor aerodinamice duce la reducerea puterii
necesare antrendrii vehiculului si a consumului nu a fost o problema care sa
preocupe pe automobilistii interbelici. Sa subliniem céd efectul aerodinamic
incepe si se faca simtit la viteze de cel putin 50 km/h. Tinand seama de starea
drumurilor si soselelor interbelice, intelegem cad nu se circula pe ele cu viteze
mult superioare limitei de 50 km/h. Chiar si astazi, circulatia pe drumurile
nationale si judetene cu viteze de 80-100 km/h constatim ca realizdm viteze
de croazierd de 60-70 km/h, viteze ce nu afecteaza esential consumul de
combustibil. Mai mult, in perioada interbelicd, numarul celor ingrijorati de
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consumul de combustibil, de noxe era de neglijat mai mult, psihologia
automobilistului american avea ca principal obiectiv ,,sa impresioneze” cu
orice, cum ar fi putere, volum, dimensiuni si chiar grotesc. O masina
aerodinamica era prea elaboratd, nu soca, era ca o masind a saracului, a
zgarcitului. Este deci de inteles de ce General Motors si Ford nu s-au grabit sa
construiascd la vremea aceea acea masina aerodinamica. Nu era pe gustul
americanilor!!

Fig. 7. Din schifele originale ale
inventatorului Aurel Persu.

Inventatorul si vizionarul Aurel
Persu s-a straduit sd facd cunoscuta
valoarea practicdi a aerodinamicitatii
autovehiculelor. In acest sesn a sustinut la
Academia Romaéna comunicarea
stiintifica intitulata ,,Automobilul
aerodinamic corect”. De asemenea, a
elaborat o serie de articole in 1932 din
care vom reda unele din ideile sale de
inventator, inginer, avangardist §i profesor
de ,Mecanicd teoreticd” al Scolii
Politehnice din Bucuresti.

Din ideile si parerile vizionarului
Aurel Persu subliniem urmatoarele: ,,Este
indeobste recunoscuta actualitatea,
importanta micsorarii rezistentei aerului In constructia automobilelor viitoare,
majoritatea persoanelor crezand (n.a) ca aceasta reactiune nu joacd un rol
considerabil decét la magsinile de curse sau la cele de sport, menite de a ajunge
la viteze cat mai mari. Putini isi dau seama astfel ce inseamna reducerea
rezistentei aerului chiar la masinile obisnuite”.

Cand cineva cumpara un automobil se intereseazd intotdeauna de a
avea vitezd maxima. Dorinta publicului de a avea un vehicul destul de rapid a
determinat chiar pe Ford sa ridice viteza noului sau tip de atit de popular la
cca 100 km/h

O trasurd (vehicul) avand o forma aerodinamicid cat mai perfecta,
poate atinge o0 iuteald de 100 km/h cu un motor de 30 CP, pe cand un
automobil normal actual 1i trebuie in conditii identice un motor de peste 55
CP, spre a obtine aceeasi viteza.
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Noi am constatat ca forma automobilului viitor urmeaza a fi cat mai
apropiatd de acea a corpului cu rezistentd acrodinamica minima in care scop
caroseria va avea o suprafatd unica continud, inchisa si pe de desupt, lipsita pe
cat posibil de superstructuri. Farurile, lanternele, caxoanele etc., toate fiind
montate in interior la nivelul acestei suprafete, care nu va mai prezenta aripi
sau scari exterioare.

,Introducerea noului vehicul intirzie deoarce nu este in interesul
uzinelor de automobile, mai ales de criza prezenta sa-si schimbe un fabricant
bine introdus cu un altul, care desi mult superior, nu este totusi cerut. Nu
numai fiindca putini il pot aprecia pentru moment, dar si din cauza aspectului
sau cu totul neobisnuit. In privinta aspectului cu care publicul nu este inca
obignuit un eminent tehnician german scria ca mai devreme sau mai tarziu
fiecare va trebui sa se obignuiasca cu noua forma rationald, corect conceputa
dupa normele pe care le intrebuinteaza si natura In constructiile sale originale,
cdci ochiul nostru in decursul a milioane de ani n-a avut in fata decat formele
naturale organice si numai citeva mii de ani sub influenta formelor artificial
plasmuite de oameni”.

Mai mentiondm ca la varsta de 83 de ani si la 50 de ani de la
brevetarea automobilului aerodinamic, ideile profesorului si inginerului
inventator Aurel Persu au fost inserate intr-un mesaj lansat in 1973 catre toti
soferii lumii.

Marele inventator Aurel Persu s-a stins din viatd in 1977, la varsta de
87 de ani luptdnd permanent pentru afirmarea si cunoasterea largd a ideilor
sale care se regasesc astdzi aproape la toate marcile de masini cunoscute.
Desigur actualele forme aerodinamice nu seamand cu cu aceea a unei picaturi
de apa tdiate pe lungime, la mijloc, credem ca acest lucru se datoreste unei
greseli de apreciere. Pe scurt, Aurel Persu a fost prea obsedat de exemplul
naturii de a-si automodela forma aerodinamic. Astazi, dupa aproape 100 de
ani, studiile aerodinamice si experimentale realizate in tunele aerodinamice au
dus la alte forme aerodinamice, subiectiv mai usor de acceptat si inteles.

Credem ca inspiratia invetatorului Aurel Persu, iluminarea avuta s-a
inhibat. Astfel, nu pot extrapola o solutie gasitd de naturd in domeniul
lichidelor de volum mic — unde tensiunile superficiale pot deforma realitatea,
mai ales in interactionarea cu gravitatia si forta de cadere. Mai mult, forma
picaturii de lichid, aceea pe care o stim noi de pe buza unui pahar, cdni sau
sticle, nu este conditionata de viteza, ci de tensiunile intramoleculare si cele
superficiale.

Chiar daca solutia picaturii de apd ca forma aerodinamicad are niste
limite, generate probabil de nivelul cunoagsterii tehnico-stiintifice a vremii, ea
are meritul de a fi un punct de plecare si constientizare a problematicii frecarii
aerodinamicii, atat de importanta.
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Fig. 8. Evolutia aerodinamica a autovehiculului intre anii 1893-1940.

Marele merit a lui Aurel Persu este ca a realizat primul automobil
aerodinamic, a eliminat din lantul cinematic motor diferentialul si a sugerat o
serie de recomandari aerodinamice, care se regdsesc la toate automobilele
moderne. In figura 8 se prezinti prin imagini o evolutie a caroseriei
autovehiculului.

Automobilul aerodinamic

Odatd cu cresterea puterii motoarelor cu explozie si a vitezei de
croaziera care a crescut semnificativ, forma aerodinamica a reprezentat o
barierd importanta in calea cresterii performantei.

Primul care a sesizat si a gasit o solutie la aceastd problema tehnica a
fost romanul inginer si profesor Aurel Persu. Absolvent al Scolii Tehnice
Superioare Technische Hoch Schule din Berlin, tandrul inginer, avand
preocupdri incd din 1920 asupra formei aerodinamice a corpurilor aflate in
miscare, a ajuns la concluzia originala de a recomanda modelarea caroseriei
automobilului dupa forma unei jumatati de picatura de apa in cadere, deci cu
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partea voluminoasd, bombata inaintea vehiculului si cu partea subtire a cozii
de picatura in partea posterioara.

Spre deosebire de toate automobilele epocii, cu roti in exteriorul
caroseriei, automobilul Persu avea prevazute toate rotile in interiorul
caroseriei, ceea ce reducea esential frecarea cu aerul prin micsorarea
suprafetei transversale opuse mersului.

Pentru ca cititorul sa inteleaga valoarea ideii lui Persu, care nu era un
moft de design, precizam ca la deplasarea unui automobil, acesta trebuie sa
invingd urmatoarele trei tipuri de rezistente de frecare, care se opun mersului:

1. frecarea cu solul si invingerea denivelarilor acestuia;

2. frecdrile pieselor mecanice 1n miscare (frecdrile rotilor in lagare,
frecarile arborelui cotit in palierele de sprijin etc.);

3. frecarile cu aerul, F,.

Pentru a calcula aceste ultime frecari, F

a’

se foloseste o formula de
tipul:

T2 6y
in care: S reprezintd suprafata frontald, - densitatea aerului, iarC. -
coeficientul de forma a suprafetei frontale.

Coeficientul de forma sau aerodinamic (C ), in cazul unei suprafete

plane si perpendiculare pe directia de mers, C- =1. Cu cat suprafata are un

profil mai aerodinamic, valoarea lui C. scade si deci frecarile aerodinamice

scad.

Studiile aerodinamice realizate in tunele aerodinamice sau prin
programe puternice rulate prin calculator permit obtinerea unor coeficienti
aerodinamice foarte mici. Astfel, avioanele F 16 au coeficientul aerodinamic

C- =013.

La ultimele masini construite coeficientul aerodinamic se apropie de
cel al avioanelor. Astfel, masina Citroen C Air Lounge Tn urma unor studii
aerodinamice elaborate, a permis obtinerea unui coeficient aerodinamic
Cr=0,26 si o crestere a confortului acustic cu un consum redus de

combustibil §i emisii poluante reduse. Coeficientul C. =0,26 ne spune ca

puterea necesara deplasarii masinii aerodinamice cu o anumita viteza scade cu
74 %, deci o reducere semnificativa de putere necesard, de combustibil, de
zgomot si de noxe, fatd de o masina necarosata aerodinamic.

Orientativ, puterea necesara pentru invingerea rezistentei datorate
aerului se calculeazi cu relatia:
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P — qSCF V3
2 ).

Dupa cum se vede, puterea necesard depinde de cubul vitezei. Cu alte
cuvinte, dacd viteza creste dublu, de exemplu de la 50 km/h la 100 km/h
puterea necesara creste de 8 ori.

Sa consideram un minivehicul care are s=1 mp si Cp =1. Pentru a

circula cu 50 km/h, puterea necesara invingerii frecarilor aerodinamice este de
circa 2,7 KW, iar daca se mareste viteza la 100 km/h, aceasta putere ar creste
la circa 21,25 kW, deci de circa 8 ori.

In fig. 9 este prezentat automobilul Persu in fata garajului uzinelor
germane Deutz, cu observatia ca fata vehiculului este in stdnga. Actualmente
este depus la Muzeul tehnic ,,D. Leonida” din Bucuresti. Din imagine, se
constata cad rotile din fatd sunt la o distantd normald, ca la oricare alt
automobil, In schimb cele din spate sunt apropiate. Acest lucru a permis
inventatorului ca sa renunte la diferential intrucat curbele pe care se misca
cele doua roti motoare din spate sunt foarte apropiate si ca atare diferenta de
spatii parcurse de roti este mica, neglijabila.

Credem ci este de datoria noastrd sd incheiem aceastd mare realizare
pe plan mondial cu parerile inventatorului Persu, care spunea: ,,Rezumdnd,
constatam cd nu existd decdt o singurda solutie in constructia automobilelor
viitoare (....). Automobilul cu rezistenta aerodinamica minimd care poartd
persoanele in partea spatioasa dinainte, iar instalatia motrica in partea
subtiata dinapoi §i care are toate patru rofi cuprinse in caroserie, distanta
intre rotile din fata, directoare, fiind mai mare ca intre rotile din spate
motoare, ceea ce permite suprimarea diferentialului”.

Fig. 9. Automobilul lui Aurel Persu.

latd o noud ,inventie pionier” a primului automobil cu forma
aerodinamicd conceput de un roman, brevetatd in Germania in 1923. Solutia
celor doua roti din spate actionate de un ax comun si dispuse apropiat, permite
ca virajele sd fie parcurse cu usurintd cu 60-70 km/h, fara sd se constate o
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uzura semnificativa a pneurilor, ca urmare a razelor diferite de curbura pe care
actioneaza. Din pacate, Aurel Persu nu a putut sa se bucure pe deplin de ideile
sale geniale. Astfel, General Motors si Ford au solicitat cumpararea brevetului
fara a se angaja sd construiascd automobile aerodinamice, ceea ce I-a
determinat pe autor sa refuze propunerile primite, sperdnd ci acest lucru il va
pute face in Romania, care Tnca nu era pregétitd pentru asa ceva.

Autorii considera ca exemplele date sunt de natura sa justifice si sa
probeze calitatile de inventatori ale multor romani, din cele mai vechi timpuri
si pana acum. De altfel, Intr-un studiu si clasament facut de UNESCO privind
calitatile creative ale popoarelor, roméanii sunt plasati pe locul doi dupa
italieni. Aceasta clasare s-a datorat a trei mari romani:

» Constantin Brancusi — a imaginat si sculptat intr-un nou stil, al
esentelor si nu al detaliilor fotografice;

» Traian Vuia — s-a desprins de la sol cu un avion cu forte proprii,
prefigurand parasirea pamantului de cétre om;

» Gogu Constantinescu — care prin lucrarile sale despre betonul armat a
permis construirea zgarie-norilor, deci un alt mod de a se desprinde
de pamant.

Toate exemplele prezentate mai sus justificd necesitatea de a crede in
potentialul creativ-tehnic romanesc. Deci sd-1 cunoastem, sa-1 antrenam si sa-I
utilizam cat mai eficient.

Indubitabil, poporul roman poseda o deosebita resursa strategica aceea a aurul
cenusiu, cu atdt mai necesar cu cat societatea umana se dezvolta si epuizeaza
potentialul creator pe care natura ni-l poate oferi prin observatie directa.
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