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presente invento se refiere a perfeccionamientos, 
modificaciones y adiciones y simplificaciones a los aparatos vo­
ladores descritos y representados en la patente española n® 104075 
de 21 de Diciembre de 1927, los cuales comprenden motores que van 
montados solare las palas de la hélice o aparejo sustentador, ar­
ticuladas individualmente, en todos los sentidos, sobra un man­
guito o árbol común y que giran, por consiguiente, con estas palas 
alrededor del eje sensiblemente vertical del aparejo sustentador‘f 
estos motores montados en la extremidad y hacia fuera de las palas 
accionan dos hélices que giran en sentido inverso.

Istos perfeccionamientos, modificaciones y adiciones 
tienen mas particularmente por objeto los dispositivos de mando 
necesarios para ;

A, - Hacer perfectamente seguros y fáciles, la puesta 
en marcha, la regulación y el paro de los motores.

B, - Procurar la puesta en marcha y el paro de las palas 
sustentadoras de modo progresivo y seguro con el fin de permitir 
al piloto comprobar el desamarre o el atesado del aparejo.

0.- Facilitar al piloto los medios de influir directa­
mente sobre la estabilidad mediante superficies adicionales es­
peciales, particularmente para ciertos casos de aterrizaje en 
medio de fuertes remolinos contra los cuales seria insuficiente 
el dispositivo de estabilidad automático.

Asimismo, comprende también el invento, nuevas formas 
de construcción de los órganos del aparato volador y de un modo 
especial de la articulación de las palas sustentadoras.

los dispositivos de mando perfeccionados permiten ;
12 - Regular a voluntad de admisión la de les gases 

separadamente para cada motor, o simultáneamente para su conjunto.
22 - Interrumpir el encendido o restablecerlo, a voluntad
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para el conjunto de los motores O^fara oaSaTuño de ellos separada­
mente y asegurar asimismo la alimentación correcta de los carbura­
dores, lo mismo al parar que durante la rogación del aparejo en 
todas las velocidades de rotación de este ultimo.

Se - Frenar el velamen o aparejo con relación al fuse­
laje o desfrenarle a voluntad del piloto*

42 - Accionar, mediante superficies adicionales es­
peciales giratorias colocadas entre las palas susteniatrioes, sobre 
la estabilidad, sea transversal, sea longitudinal, del aparato y 
a voluntad del piloto.

Por otra parte, como ya se sabe, la disposición de las 
dos hélices girando en sentido contrario, tiene por objeto anular 
todo efecto giróseépico, oponiendo los miembros de sentidos con­
trarios que resultan del hecho de desplazarse estas hélices alre­
dedor del eje central vertical*

Sin embargo, se ha reconocido que Seria posible con­
seguir el mismo resultado empleando una sola hélice por motor, pro­
pulsora © tractora, a condición de añadir, para equilibrar el efect| 
giroseépico, pequeñas superficies compensadoras conven!entórnente 
inclinadas ; asi queda simplificada la construcción evitando la 
complicación mecánica que entraña el montaje de una segunda hélice 
que ha de girar en sentido inverso de la primera.

Para mas fácil comprensión del invento se describe a 
continuación con referencia a los dibujos adjuntos en los cuales;

La fig. 7 es una vista, parte en elevación y parté en 
corte esquemática, siguiendo un plano que pasa por el eje de rota­
ción del velamen sustentatriz y por el eje longitudinal de tina de 
sus palas. r

La fig, 8 es una vista de un detalle del mecanismo,! per-; )
pendicular al plano de la figura precedente, y ' i

La fig. 9 es una vista de detalle en corte perpendicular 
al eje del velamen sustentatriz, siguiendo el plano IX-IZ de laí'fig.7



de superficies auxiliares destinadas a facilitar al piloto su 
acción sobre la estabilidad, y

la fig. 11 es una vista esquemática, de frente, que 
expone el modo de actuar de estas superficies auxiliares.

la fig* 12 es una vista en corte axial del cubo central 
y muestra los dispositivos para la retención y desfrenado del ve­
lamen y un nuevo modo de articulación de las palas.

la fig. 13 es una vista en corte siguiendo el plano 
XIIl-XIII de la fig. 12.

la fig. 14 representa una vista en eorte axial, a mayor 
escala, del mismo dispositivo de freno provisto de un embrague 
progresivo*

la fig. 13 es una vista en plano del conjunto del aparato 
provisto de los nuevos dispositivos, y

la fig. 16 es una vista de lado, a mayor escala, del 
motor y del dispositivo compensador montados en el extremo de una 
pala sustentatrlz.

la fig. 17 es una vista en plano de una variante de cons­
trucción de las palas sustentatriees»

la fig, 18 es una vista de lado, a mayor escala, que 
muestra la forma en que operan los alones de compensación, cuando 
los motores están montados encima de las palas, y

la fig. 19 una vista análoga del caso en que los motores 
se encuentren a la misma altura que las palas.

II aparato está constituido por un fuselaje 1 provisto de 
su motor 4 con hélice 5, de un timen de dirección 6 y de un timón 
de profundidad 7. II velamen sustentatris está formado por las pa­
las 8 de brazo 13, individualmente articuladas, en todos los sen­
tidos, sobre el cubo común 12 móvil alrededor de un eje central 
sensiblemente vertical.

31 y 32 indican los mangos de gobierno de los gases. Estos
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mangos están montados en el Interior del^fuseXaje al alcance 
áel piloto,.

II mango 31 sirve para el mando de los gases del con­
junto de los motores y comprende un sector de graduación 48.Los 
mangos 32 sirven para gobernar individualmente oada uno de los 
motores que se suponen montados sobre las palas opuestas 8 del 
velamen sustentatrls (fig. 7); oada uno de estos mangos está 
provisto de un sector de paro 33 y mediante cables 35 que pasan 
sobré unas poleas 36 unido , a una traviesa 45 solidaria de la 
corona interior 39 de un rodamiento a bolas 37. Las traviesas 
45 corren deslizantes entre las ranuras 46 de la columna cilin­
drica 14 y la corona exterior 41 del rodamiento a bolas 37 está 
unida por cables 38 al mango 42 Ael carburador 43.

Los sectores de paro 33 de los mangos individuales 
32 son solidarios del eje de rotación 30 del mango de conjunto 
31, mientras que los mangos 32 pueden girar libre y separada­
mente sobre este eje. Sn esta forma es posible regular con pre­
cisión la admisión para el conjunto de los motores por el mango 
31 que arrastra todos los mangos 38 mediante los sectores de 
paro 33. 0, también, se pueden maniobrar estos mangos 32 in­
dividualmente para regular la admisión de cada motor en parti­
cular; a este fin, se deja juego suficiente entre los diversos 
rodamientos a bolas 37 que comprende el aparato y que se des­
lizan al largo de la columna central 14. Guando el piloto quiere 
reducir los gases guia bacía ál los mangos de gobierno relajan­
do asi los cables de transmis ion. tinos resortes antagonistas 44 
mantienen tirantes a estos cables y desplazan, en el sentido 
del cierre, los mangos 42 de los carburadores. Para facilitar 
la acción de los resortes 44 y evitar los atascamientos de las 
coronas 39, unos cables 61 están unidos a las coronas 41 en el 
punto diametralmente opuesto al en que se sujetan los cables 38
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ción 52 sujetos a un punto fija del cubo común 12 de las palas.
Con respecto al encendido se ha previsto también un con­

tacto general 49 que permite cortar el encendido de todos los mo­
tores a la vez y contactos individuales 50 para cada uno de los 
motores. Los circuitos están establecidos en la forma que sigue : 
Uno de los puntos de cada uno de los contactos 50 está unido a la 
masa 67 y el otro punto a una escobilla o carbón 51 montada sobre 
una pieza fija solidaria de la columna central 14, Estas escobillas 
51 (fig, 9) frotan sobre unos anillos de cobre 54 dispuestos sobre 
un platillo aislante 53 solidario del cubo ccmun 12 de las palas y 
gira, consiguientemente, con ellas; estos .anillos están acoplados 
al borne 55 de la magneto 56 por hilos conductores 40 fijados a 
las palas y a los armazones de los motores.

El contacto general 49 comprende un punto unido a la masa 
67 y otros puntos, en numero igual al de los motores, oada uno de 
los cuales comunica eléctricamente con el punto 57 de uno de los 
contactos individuales 50. Maniobrando el contacto general 49 se 
pueda dar o cortar la corriente a todos los motores y cuando este 
contacto está abierto, lamaniobra de los contactos individuales 50 
permite gobernar a voluntad el encendido de oada uno de los motores 
en particular.

Los motores están alimentados de esencia y de aceite me­
diante depósitos de esencia 58 y de aceite 64, alojados sobre las 
palas o armazones de los motores o en su interior. Los depósitos de 
esencia se comunican con un distribuidor 59 colocado junto al motor 
a cierta altura por encima del carburador 43, de modo que no di­
ficulte el funcionamiento del motor cuando las palas están en re­
poso. Entre los depósitos 58 y los distribuidores 59 están dis­
puestas válvulas automáticas o llaves 60 que permiten regular la 
cantidad de esencia obtenida por la fuerza centrífuga en los dis- 
tribuidores* Los conductos 62 de los distribuid ore s/a los carbur|t-
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dores 43 están también provistos de una llave 63. , N?
i 0

Los carburadores 43 están montados con una inclinación
apropiada ¿  hacia el exterior (fig. 7) de modo que, durante la 
rotación , el nivel de la esencia permanece sensiblemente normal
en la cubeta con objeto de asegurar su regular funcionamiento. 
Cambien pueden montarse estos carburadores sobre rotula, de modo 
que su inclinación dependa de ,1a fuerza centriguga y sea automá­
ticamente proporcional a la velocidad de rotación del velamen 
sustentatriz, Guando este velamen o hélice sustentatriz está en
reposo, el carburador es vuelto a la vertical por un resorte an­
tagonista, no representado, o simplemente por su propio peso.

Durante el paro, los distribuidores 59 alimentan los 
carburadores y durante la rotación, la fuerza centrífuga asegura 
la alimentación de los distribuidores y por consiguiente de los 
carburadores.

Los depósitos de aceite 64 están montados asimismo sobre 
las palas o armazones y unidos a los motores por unos tubos 66 ; 
el suministro se regula mediante una llave 65.

In la fig* 10 se han representado en 68 pequeñas super­
ficies auxiliares montadas sobre el cubo central común 12 entre 
las palas principales de sustentación 8. Estas superficies auxi­
liares, no están, como la; últimas, articuladas en todos los sen­
tidos sobre el cubo central, slné que pueden girar alrededor de 
los tubos-soportes 69 mantenidos en posición fija con relación 
al velamen giratorio, por los cables 70 y los tirantes 71. Los 
movimientos de rotación de las superficies 68 alrededor de sus 
tubos soportes 69 se consiguen por una transmisión apropiada 
cualquiera adaptada a las guíndaletas 72.

Las palas principales 8 están accionadas por los motores 
9 montados al extremo de las alas y cada motor ataca dos hélices 
pequeñas 10 que giran en sentido contrario. Los alones 25 de que 
van provistas estas alas, no tienen mas objeto que hacer variar
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La estabilidad en el sentido transversal y longitudinal 
se asegura por la variación periódica de la incidencia de las
pequeñas superficies 68.

por ejemplo, mediante un dispositivo conocido cualquiera 
las alas toman una incidencia f u e r t e ^ ’al pasar por A * (fig. 11) 
y una incidencia ténue o negativa ( -°() en A. Las fuerzas (F') 
en A' y í-F) en A dan lugar a un par de fuerzas importante y 
aseguran asi la estabilidad transversal del aparato, puesto que 
los tubos 68 están rígidamente unidos al cubo central*

Lo aten© sucederá en el sentido longitudinal B B'(fig.lO) 
y el piloto podrá, gracias a estas pequeñas superficies 68 que
giran al mismo tiempo y en el mismo sentido que las palas princi­
pales, disponer de un medio de acción sobre la estabilidad lon­
gitudinal.

El mandó de estas superficies 68 en el sentido longi­
tudinal puede estar ventajosamente unido al mandc\del timón de 
profundidad 7, de modo que estos dos mandos actúen simultáneamente 
con o sin descalce de su efecto.

Los alones E5 de las alas principales 8 no son utiliza­
dos mas que para hacer variar simultáneamente la incidencia de 
las palas principales. A cada posición de estos alones corresponde 
un ángulo de incidencia de las palas. Aetuan como los timones de 
profundidad de un avión ordinario, girando el ala alrededor de su 
eje gracias a su articulación esférica como se ha explicado en 
la patente principal.

El dispositivo que inmoviliza o deja en libertad el 
velamen, es el siguiente j

Una corona dentada 73 está unida sólidamente al cubo
central 18 (fig. 12, 13 y 14 ) y lleva un engranaje interior en 
el cual puede guiarse el engranaje de otra corona 74 susceptible 
de deslizarse a lo largo de la columna central 14 del aparato.
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la corona 74 os tirada hacia ahajo por el piloto,
f* Vmediante u

cahlo 75 anido al brazo 76 que forma cuerpo con aquella y que 
pasa por entre dos rasuras opuestas 77 practicadas practicadas 
en el tubo 14. Unos resortes de antagonismo 78 levantan la corona 
74 cuando el piloto afloja el cable 75 y le permiten engranar 
nuevamente con la corona 73. Batos resortes están dispuestos, de 
una parte, a la corona 74, y de otra, a un punto fijo {tuerca 88^)
de la columna central.

Se comprende que, cuando el piloto tira del oable de 
mando 75, separa la corona 74 de la corona 73 y al velamen queda 
libre. Si, por el contrario, afloja el Cable 75, los resortes 78 
aseguran el enganche de la corona 73 en la corona 74 y el vela­
men queda inmovilizado en posición fija con relación al fuselaje.

Una va-riante (fig.14) de este dispositivo permite, me­
diante un embrague, hacer muy progresivos estos movimientos de
cierre y de puesta en libertad. A este fin, el cable de mando 75 
acciona sobre la corona dentada inferior 74 mediante unos brazos 
80 y sobre el cono interior 81 de un embrague cónico después que 
la corona 74 está desenganchada de la corona fija 73. Con este 
objeto, el cable 75 no arrastra al tubo 82, solidario del cono 81 
mas que por mediación de la cámara 83, unida al tubo 82, y por 
su propia prolongación 84 que tiene, en la cámara 83, un Juego su­
ficiente para permitir la separación previa de la corona 74; el 
tubo 82 está unido al cono 81 por brazos 85 con paso por las hen­
diduras 86,

Cuando el oable 75 acciona como se ha dicho sobre el 
cono 81, éste comprime un resorte 87 contra la tuerca 88 fija 
sobre la columna central 14 formando estribo; este es el resorte
antagonista del embrague, la empaquetadura de ferodo 89 permite
el desembrague progresivo, el cono exterior 90 queda libre y el 
velamen puede progresivamente ponerse a girar alrededor de la

columna eentral, sin irregularidades •



la la misma figura 14 esta representada una variante de obstruc­
ción de la articulación de los brazas 13 de las palas sustenta- 
trices sobre el árbol. Sobre estos brazos 13 está dispuesta una 
esfera vacia 34 que puede girar en todos los sentidos entre dos 
cojinetes 47 y 94 de forma esférica correspondiente, solidarios 
del cubo central 12. El tomillo 93 fija la esfera 34 sobre el 
brazo 13 y unos tornillos de sujeción 96 fijan los cojinetes 47 
y 94 sobre el cubo 12j para el engrase de la rotula, estos tor­
nillos pueden ser utilizados.

La utilización de estos dispositivos por el piloto es 
la siguiente ;

Para el arranque del velamen, los motores son puestos 
en marcha, mientras qué las coronas 73 y 74 enganchan una en 
otra. Ya en marcha los motores, el piloto tira del mando 75, de­

sengancha la corona 74 de la corona 73 y permite la partida del 
velamen*

Si el aparato está provisto del embrague representado 
en la flg, 14, las maniobras para empezar son las mismas, pero 
estando desenganchada la corona 73 el embrague solo permite al 
velamen un funcionamiento lento ; es necesario que el piloto 
continué su tracción sobre el cable aspara dejar al velamen en 
libertad completa pudiendo asi este funcionar progresivamente 
y sin irregularidades ni dar golpes.

Para detener el velamen, el piloto afloja el cable 75 
y el resorte antagonista 87 del embrague cónico dirige uno contra 
otro los dos conos frenando progresivamente el movimiento de ro­

tación del velamen.
Guando se ha conseguido el paro y el piloto continua 

el aflojamiento del cable 75, la corona 74 se engancha en la 
corona 73 y esto asegura la inmovilización definitiva del velamen.

El embrague conico superior puede asimismo ser utilizado
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para que al piloto le sea dable obtener, por un ligero pati- 
naje del embrague, un movimiento de rotación mas o menos 
rápido del fuselaje alrededor del eje central. Esto permite 
un fácil cambio de marcha y también, en el caso de un aparato 
militar, hacer frente a una dirección cualquiera para utilizar 
por ejemplo, una sola ametralladora. Una presión mas o menos 
fuerte de los conos de embrague separados por el forado daran 
este resultado.

En la variante de construcción de las figuras 15 y 16 
por una parte, y de las figuras 17,18 y 19 por otra, los mo­
tores 9 del velamen sustentatriz montados en los extremos de 
las palas, accionan una sola hélice cada uno, 10, que puede 
indiferentemente ser traetiva o propulsiva ; se ha supuesto 
tractiva en el ejemplo representado en las figuras, en las 
cuales 25 indica los alones, articulados en 26, destinados 
a provocar la variación de incidencia de las palas 8.

Unas superficies eompensatrices 98, respectivamente 
98®, convenientemente inclinadas, están previstas de modo 
que suministren durante la rotación del velamen, un esfuerzo 
F0 ífiguras 16, 18 y 19) capaz de compensar, por relación al 
eje de rotación 0 sobre el cual están montadas las palas, el 
efecto del par giroseépico C .O

El motor 9 está montado en el extremo y por encima 
de las palas, en voladizo { figuras 10 y 12); como la fuerza 
de tracción H de la hélice 10 reduce ya, en parte, el efecto 
del par giroaeópico, la importancia de las superficies com- 
pensatrices 98 puede ser disminuida, la inclinación de estas 
superficies puede’ser variada a voluntad del piloto, mediante, 
por ejemplo, un mando mecánico apropiado.

lo propio ocurrirá si los motores se montan enfrente 
del centro de rotación 0 de las alas, de modo que su peso con­
tribuya también a la compensación del momento de rotación
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En la fig, 13 los motores so hallan Signados en el 
mismo centro de giro 0 de las alas, y el alón estabilizador 
se halla a tal distancia detrás del motor-que, Tistes de plano, 
(fig. 11} los bordes traseros del ala 8 y el alón 98 Tengan 
a estar aproximadamente en alineación.

La distancia entre el motor y el alen estabilizador 
98® se podrá cubrir con lona u otra tela de cuerpo, de modo 
que esta nueva superficie 99, en unión del estabilizador 98® 
pueda también servir para mantener las alas estables en su 
incidencia de vuelo.

La incidencia del alón estabilizador deberá estar 
convenientemente gobernada por el piloto, por ser ello ne­
cesario cuando falla uno de los motores de las alas. En el 
caso del ejemplo que se muestra en la fig. 12 el ala corres­
pondiente desarrollará un menor ángulo de incidencia eon re­
lación a las demás alas, en razón a que el momento o esfuerzo 
giroscápioo queda suprimido por haber fallado el motor y en 
razón a ser la presión del aire en el ala de estabilización 
la ánica que accione.

El mando de los alones estabilizadores podrá ir con­
venientemente acoplado a los mismos cables de gobierno de las 
válvulas de reglaje de los motores. En el caso de fallar el 
accionamiento de uno de los motores, el piloto, al continuar 
accionando sobre el correspondiente cojinete de bola 37 mo­
dificará o variará al debido valor de la incidencia del alón 
estabilizador.

En el caso de emplear con el motor 9 una hélice pro­
pulsora será conveniente colocar la superficie compensatriz 
98 del lado del borde de ataque de la pala, con una incli­
nación negativa conveniente.

Se comprende muy bien que sin salir de los limites



del invento se podrán alterar algunos detalles o introducir 
modificaciones sin que por ello so altere su espíritu.

En el caso de ser cuatro los motores, montados dos 
a dos sobre palas opuestas, será posible regular separadamente 
los gases de solo dos de estos motores, para poder sincroni­
zarles con los opuestos. En este caso un mango de gobierno 31 
general y tres mangos individuales 32 con tres rodamientos a 
bolas 37 convenientemente espaciados daran el resultado ape­
tecido; dos de estos rodamientos gobernarán cada uno un motor 
y el tercero gobernará los otros dos.

En lo que concierne a los circuitos de encendido, en
vez de que las escobillas o carbones 51 esten fijos y en con- 

el
tacto con"7cireulo mobil, pueden disponerse carbones que giren 
con el cubo 12. En este caso, el platillo 5-5 y sus contactos 
52 estarán sujetos y montados sobre el armazón unido al fu­
selaje.

Los diversos contactos, general e individuales, pueden 
©star agrupados entre ellos y formar un solo contacto múltiplo 
equivalente•

Los cables 35, 38 y 61 pueden ser reemplazados por 
varillas rígidas que aceioneii en los dos sentidos, lo que 
permite reducir la potencia de los resortes 44 O también su­
primirlos.

La llave 60 que regula el paso de la esencia del de­
pósito 58 a la distribuidora o alimeata&ora 59, puede ser 
reemplazada por una válvula automática reguladora de la can­
tidad de esencia que pasa en función de la fuerza centrifuga.

Los rodamientos a bolas 37 pueden ser sustituidos por
simples anillos de bronce.

Las superficies auxiliares de estabilidad pueden te­
ner cualesquiera formas y perfiles siempre y cuando sean apro­

piados a sus funciones; su forma de sujeción al cubo y la de
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su goUerao por el piloto pueden diferir de las ;qus se haij ,
descrito.

Las coronas inmovilización o freno del velamen sombre 
la columna central, o el embrague progresivo para el mismo finí: 
podran ser de forma distinta de las representadas. Su gobierno 
podrá también realizarse de otro modo.

In general, como es consiguiente, el invento no se li­
mita a los detalles de construcción descritos ó representados 
los cuales podrán sufrir cualesquiera variaciones convenientes 
sin que por ello se rebasen los limites del mismo,

» 0 f A ,

Descrita suficientemente la naturaleza del invento asi 
como la manera de realizar el mismo en la práctica se hace cons4 
tar nuevamente que las disposiciones descritas son. susceptibles 
de modificaciones de detalle sin que por ello se altere el es­
píritu del mismo siendo lo que constituye su esencia y por lo 
que solicito CERTIFICADO DR ADIGIOH A LA PATEETE ESPIOLA DE 
21 Diciembre 1927, n# 104,075,

«OJOSAS IETR0DD0 IDAS ES EL OBJETO DE LA PATEETE PRIE- 
CIPAl” caracterizándose por ;

12 - Aparato volador conforme al descrito y represen­
tado en la patente principal, caracterizado por el Lecho de que 
el mando de la alimentación de los gases de los diferentes mo­
tores se realiza por mangos individuales que pueden ser si- 
imiltáaeamerte arrastrados por un mango general, actuando efi­
cazmente cada mango por medio de cable o de varilla riglda so­
bre la corbona interior de un rodamiento a bolas cuya corona 
exterior acciona mediante un cable o una varilla rigida sobre 
el mango del carburador,

29 - Aparato según la reivindicación anterior compren­
diendo un mando del encendido de los motores con contactos in­
dividuales separados y contacto único para el conjunto de los
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motores*
S® - jarato volador según se representa y describe en 

la patente principal, caracterizado por el hecho de que la ali­
mentación de esencia de los motores se realiza mediante depósitos 
alojados en las palas o armasen giratorios en comunicación oon 
distribuidores o alImentaáores situados cerca de los motores y 
por encima de los carburadores, los cuales, preferentemente, van 
montados sobre rótulas o catan inclinados,

4® - Aparato según la reivindicación 3& caracterizado 
por el hecho de que la alimentación de aceite de los motores se 
obtiene mediante depósitos igualmente montados sobre las palas o 
armazones giratorios»

ge - Aparato volador conforme al descrito y representa­
do en la patente principal caracterizado por el montaje, entre 
las palas principales, de pequeñas superficies giratorias auxi­
liares rígidamente unidas al cubo central, gobernadas por el pi­
loto y que permiten, por una variación periódica conveniente do 
su incidencia, asegurar la estabilidad tanto transversal como 
longitudinal, pudiendo el mando la estabilidad longitudinal estar 
en conexión coa tipo» de profundidad»

6® - Aparato volador según se ha describo y representado 
en Xa patente princip, 1 caracterizado por un dispositivo que 
permite, a voluntad del piloto frenar o inmovilizar, o dejar en 
libertad el velamen giratorio en relación con la columna central 
y por consiguiente con relación al fuselaje»

7* - Aparato según la reivii icaclon anterior caracteri­
zado por un dispositivo que realiza igual funoion mediante un 
embrague progresivo que permite poner el velamen en marcha O de­
tenerle progresivamente sin \ sufra irregularidades ni golpes, 
y realizar la rotación del fuselaje, en vuelo, alrededor de su 
eje vertical,

8a - la el aparato a que se refieren las anteriores ral-
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•VY*vindicaciones, una forma de re alisar la articulación en el cubo 
o manguito, de los brasos de las palas sustentatrices, mediante
una esfera que gira en cojinetes esféricos de forma correspon­
diente*

92 - Aparato volador según la patente principal carác­
ter izado por la disposición de los motores en la extremidad de 
las palas.y en voladizos al exterior de las mismas, accionando 
estos motores una sola hélice cuyo par o momento gifroscápico 
está eoiuilibrado mediante superficies compensairises convenien­
temente inclinadas, montadas próximamente a los motores.

102 - Forma de ejecución del aparato descrito según la 
reivindicación 9, caracterizada en el hecho de que las super­
ficies compenaatrices están colocadas detrás del motor cuando 
la hálice es tractora, mientras que están dispuestas en relación 
del lado del borde de ataque de la pala, cuando la hálice es
propulsora,

11- Una variante del aparato segurn la reivindicación 9 
caracterizado por llevar los motores montados de modo que su 
eje de rotación se encuentra encima del eje sobre el cualestán 
montadas las palas,

122 ~ jiparato según la reivindicación 9, en el cual 
la inclinación de las superficies compensatrioes es variable y 
gobernada por el piloto.

"MEJORAS IHfS035ÜG IMS BIT SI 0BJB20 DE LA PAÍTEME PRIN­
CIPAL"

Según queda sub s t an c i aImánt e descrito en la presente 
memoria y se ilustra, en los dibujos que se acompañan.

Madrid 26 de Abril de 1929.
P.P. de fittorio ISACCO,
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