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M E M O R I A  D E S C R I P T I V A  j

que se acompaña
J

a la  solicitud de
una PATSJTB DE BflTMCION por veinte años en España

a favor de |
Joan, frádÓric, Georges, Farie, Láon GHARMÍTIIR, Ingenierot re­
sidente en 5, rué Tahbre, SAINT-CLOUD (Seine et Oise) (Francia) i

por i
» m m zQ om m m fios  ihtroiucidos m  un m im  c® j titubo por

UH ALA M TRIS PARTES».

El objeto de la presente invención se refiere  a una má­
quina voladora cuya forma característica y constitución* permiten 
asimilarla desde el punto de v ista  aerodinámico a una sola a la  y 
desde e l punto de v ista  máeánioo de vuelo a un avión clásico (ala  
y empluma&ura, o sea,órganos estabilizadores), obteniéndose la   ̂
estabilidad de equilibrio en los diferentes regímenes de vuelo | 
por la  maniobra del timón adaptado a su forma peculiar# !

Es sabido que siempre es posible obtener, para una sola 
ala con coeficiente de momento de portancia o sustentación nula1 
( CiüoZO) la  estabilidad está tica  longitudinal, colocando e l een-
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tro  de gravedad par debajo del metacentro, y e llo  para un ré­
gimen de vuelo, y un solo correspondiente a un oentrage y una !•
potencia determinados* Sin embargo, la  maniobra de velas, exigir 
da para la  obtención do loe evoluciones en profundidad, modi­
ficando e l  p e rfil entero o una parte de ¿1, arrastra  una rotura 
de equilibrio del régimen in ic ia l, y un nuevo régimen de equili­
brio no puede establecerse máa que por una variación del centrage, 
lo  que es prácticamente imposible*

Además es preciso amortiguar e l  movimiento de cabezada, da­
do por la  ecuación clásica: 1

* a V ♦ b T2 fl -  0 
en la  cual los coeficientes g  y Jj, tienen su parte principal 
dada por la  omplumadura. j

Por estas razones se concluye que un a la  normal (por ejem­
plo sin  flecha ni diedro) no puede volar más que por medio de 
emplumadura o de un dispositivo que la  sustituye*

La caraoterfstica del aparato según la  dimensión» es su ,
constitución en tres partes de ala» una parte central y dos pari!
tes la terales simétricas» la  parte central en cualquier régimen i 
de vuelo actuando con relación a las paredes la terales de la mis­
ma forma que un fuselaje emplumado, se comporta con relación a i
una célula para la  obtención de la estabilidad longitudinal* 1 

La parte central aporta la estabilidad longitudinal esté­
tica  y el valor principal de la  estabilidad dináaica;

1*~ La estabilidad esté tica  por su p e rf il  de coeficiente 
de momento negativo de portaseia o sustentación nula (C©o^G)|

2»- La estabilidad dinámica por la  diferencia entre su
profundidad £  y la  de X las partes laterales» siendo la re* 
lación L 1¿ d a > l y detominada por el célenlo* Además puede

1 .k
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observarse que la  estabilidad estática , obtenida por e l empleo ¡
para la  porte central de un p e rf il Osq negativo, no excluye e l i¡
empleo de este p e rfil para las partes extremas, pero e l p e rf il 
de estas últimas puede ser (malquiera, es decir, tanto Gmo posi* 
tiro , negativo o nulo*

La sustitución de la  parte central a l sistema fuselaje-em~ 
plumadura conduce a dotar e l ja r a to  de timón de profundidad que 
permite obtener una estabilización de equilibrio en los dife* 
rentes regímenes de vuelo, sin a lte ra r la  característica Q&o< 0 
de p e rf il de la  parte central# Estos timones están constituidos 
por velas colocadas sobre los bordes de ataque y  de huida o es* 
cape de las partes la tera les, uno u otro de los cuales es maniota^ 
do por un timón, según que se quiera obtener un movimiento aseen* 
dente o descendente, no siendo las dos velas nunca maniobradas i 
simultáneamente* La estabilidad transversal se obtiene por la  fqr* 
ma de un diedro que tiene por valor e l ángulo de los planos tan* ¡
gentes a los trasdós y que tiene su a ris ta  en e l plano de sime* j

i

t r ía  del aparato; a su efecto se aílade, para las superficies de j 
intradós, e l del diedro que viene de construcción por disminución *

! - i
de espesor del p e rf il según la  envergadura# í

El efecto de estabilidad obtenido por el diedro transversal : 
podrá eventualmente, ser completado por cualquier medio túenieo 1i
conveniente. j

Los movimientos alrededor del e je  de inercia longitudinal j
'  *

se obtienen:
1#* por la  maniobra simultánea y conjugada ya sea de la  to* i 

talidac!, o bien de una fracción solamente de la  superficie de 
cada una de las velas posteriores de profundidad!

2«* o sea, por la  acción de velas independientes de las * 
de profundidad y situadas más lejos que estas últimas del centro
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de gravedad del aparato. I
H  mando de las yolas o de fracciones de las superficies 1 

de las yolas posteriores que se acaban de mencionar, se realiza 
por un sistema absolutamente independiente del sistema de mando 
áe profundidad*

La estabilidad de carrera o vuelo en tie rra  se obtiene 
por la  adición de una o varias derivas verticales situadas detrás 
de la parte central p por cualquier otro medio, permitiendo ob­
tener e l  mismo resultado*

Las evoluciones en dirección pueden ser aseguradas:
1*- Sea por una fracción de superficie tomada a una u otra 

de las dos velas de profundidad, situadas con relación a l p ilo to  
del lado del centro del v ira je , quedando las situadas a l  exterior 
en posición de vuelo rectilíneo  horizontal, siendo los movimien­
tos de las velas ta les, que al mismo tiempo engendran una dis­
minución de impulsión que inclina el aparato hacia e l  centro del 
v ira je , un aumento de marcha de arrastre  que le  áá un punto de 
appyo de este alano lado* ¡

i

2.- Sea por la  aooián de velas independientes de las de ¡
profundidad, forjada por ejemplo, por las  partes marginales de 
los elementos la tera les que so lie itan  e l aparato de la  misma ma-t 
ñera que en e l caso precedente.

3 .- 0 bien, por la  acoián independí ai te o conjugada con i 
loa precedentes de timonee de direoaián, dispuestos detrás de ¡ 
la s  derivas de la  parte central, siendo los mandos de estos t i ­
monea independientes de los de profundidad y de torsión.

La parte trasera de la  parte central está  provista de unaj 
banda que, sin formar parte de los timones, es accionada por un 
mando independiente de los de vuelo. Su papel consiste en per­
m itir a l  p ilo to  modificar por la  eurvadura del p e rf il central e l
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índice de estabilidad del aparato para un contraje dado, o de 
conservar e l valor de un índice dado para centrajes diferentes,

;

lo que engendra, se^um e l  caso, una disminución o un aumento dei 
la  finura del aparato#

Por otra parte, la  forma de aparato en proyección vertical 
con su diedro inferior, acentuado, que forma fondo del casco, 
permite realizar un avión marino, o por la  adición de un redien­
te  un hidroavión; también pueden darse a la  parte central ca li­
dades marinas que le permitan comportarse convenientemente a flo ­
te; por este hedió, durante e l temporal, s i e l  aparato se en­
cuentra en la  imposibilidad de volver a elevarse, aumentará la  j
seguridad de flotación por el largo previsto de las partes la te -

!

ralea.

SI aparato está  provisto de un sistema de aterrizaje  que
!

comprende un tren central envuelto en un carenaje es 1 acial y i 
bajo las partes más pesadas, los motores por ejemplo, ruedas,es-!* 
caaotables en el vuelo que alivian la  viga de ala en flexión en 
e l curso del a terrizaje y de las evoluciones en tie rra  y durante 
el amariza je ayudan a la  estabilidad de flotación#

Finalmente, en un aparato según la  invención, la  d is tr i­
bución de las cargas se hace de modo a obtener en e l lím ite de 
lo posible, una repartición uniforme , de ta l  suerte, que en vue­
lo rectilíneo horizontal cada elemento de ala se soporte# Reali-v 
zando esta condición queda anulado cualquier esfuerzo de flexión
«a la  viga de a la  y se considera la  depresión de intradós es del 
órden de las 2/3 partes de la  impulsión to ta l se ve que los es­
fuerzos que se verifican en la  menbradura quedan reducidos a com­
presiones, cuya totalidad de las cargas aplicada a los diferentes 
nudos es igual a una tercera parte del peso to ta l y de las trac­
ciones iguales a las 2/3 partes del peso to ta l del aparato, lo
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que da una garantía de seguridad considerable#
La descripción que se dá a continuación y las figuras ad~ 

juntas indican» a títu lo  de ejemplo, un modo de realización de 
la  invención*

Sin cribarlo, debe quedar bien entendido que un aparato 
cualquiera, cuyas formas respondan a los principios expuestos 

en lo  que precede queda abarcado en la  presente invención, que 
no se lim ita a los modelos descritos y representados*

La fig* 1& muestra e l avión visto en plano* ¡
i

La fig . 2a ea e l  mismo aparato visto de frente» j
Las figuras 3, 4 y 5 son esquemas que muestran la  d is-

!
posición de las velas para las evoluciones en profundidad.

Las figuras 6, 7, 8, 9 y 10 esquematizan las combinado* !
\

nos de velas relativas al caso en que las velos de manejo trans* 
versal están constituidas por partes de las velas de profundidad* 

Las figuras 11 y 13 muestran la  disposición dada a las vei 
las por las  evoluciones en dirección.

Las figuras 13, 14 y 15 muestran un modo de realización 
de los mandos de las velas*

La fig* 16 muestra e l tren de aterrizaje central*
El avión comprende una parte central X y dos partes la -  I 

torales ¿ y
En la  parte central se hallan los ios tes de navegación, *i

de p ilo ta je , las cámaras de máquinas, etc*, y la  cabina de los 
pasajeros que se prolonga en las partes laterales ¿  y £  que con­
tienen igualmente depósitos para equipajes y los depósitos de 
combustible# En particular, los depósitos de combustible, que es­
tán colocados lo más lejos posible de la parte habitada* 1

In la  parte posterior del elemento central ¿  se halla una 
banda ¿  absolutamente independiente de los timones, que puede

i

i
i
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pivotear alrededor del eje J5 perpcmóicular a l plano de simetría 
del avian y acoianado por un ruando especial independiente del 
de los timones, que peralte aL piloto modificar, por variación

I

de curvadura del p e rf il , el indice de estabilidad del aparato ¡ 
para un contraje dado, o conservar el valor de un Índice deter­
minado, apesar de las variaciones de centrare, por ejemplo en e l 
caso de un arranque en vacio o enourso de un vuelo para compen­
sar e l deseentrage debido a la  delastradura de co ¡bustibio.

Sobre los bordes de ataque de las partes la tera les se ha­
llan  las velas £  y £  sobre los bordes de huida o escape las ve­
las ¿ y  £♦

Estas velas aseguran:
1*- Los evoluciones en profundidad por movimientos de ro­

tación, conformes a las figuras esquemáticas 3, 4 y 5, que mues­
tran como estas velas, partiendo de una posición correspondiente 
a un rógimen de equilibrio de vuelo rectilíneo  horizontal, son 
inclinadas para el vuelo ascendente y descendente.

i
La fig .3  muestra las velas £  y 2. en la  posición corresponr 

diente a la  forma in ic ia l del p e rf il determinado para las partes) 
la tera les en vuelo rectilíneo horizontal; las velas £  y & adoptan 
naturalmente posiciones correspondientes; para obtener el vuelo 
ascendente se bajan las velas posteriores £  y £, según se repre­
senta en la f ig . 4 | las velas deleaiteras £  y £  permanecen en la* 
posición de vuelo horizontal. Para pasar al vuelo descendente se 
hacen volver las velas atrás a su posición inicial,según la  £ig¿
3, luego se bajan las  velas £  y £  según se representa en la  f ig .5; 
por consiguiente, se ve que para las evoluciones en profundidad, 
y quedando e l centro de gravedad del avión en un mismo plomo ver­
tic a l, se desplazan ya sea las velas delanteras o bien las velas 
posteriores, pero nunca las dos dlimaltáneamente.



-  8

s-t
190

195

200

205

210

as

Las figuras 13, 14 y 15 núes tran, a títu lo  de ej «tapio, un
I

dispositivo de mando que permite realizar estos movimientos# Un 
balancín ¿2 es guiado de cualquier manera, que no se representa» 
de ta l  modo que pueda desplazarse en un plano paralelo al plano 
de simetría del avión# Este balancín va unido por dos bielas 
J ¿ y  l á  a las velas £  y £, estando estas áltimas articuladas can

i
el elemento por su a ris ta  inferior mediante una chamela, estan­
do las bielas articuladas cerca de su a r is ta  superior» I I  balan­
cín va sujeto a dos cables ¿j¿ y 16 que pasan sobre poleas 
y so termina en aparatos de maniobra en la  cabina del piloto; 
este balancín puede venir a topar por sus extremos contra 
cornamusas f ija s  y colocadas una a su derecha y la  otra 

a su izquierda# SI funcionamiento se comprende fácilmente# En 
la  posición de vuelto horizontal fig# 6, las dos velas son ap li­
cadas contra e l elemento y el balancia reposa sobre sus dos 
extremos sobre las cornamusas 1£ y JLSL-

Para pasar del vuelo horizontal a l vuelo ascendente, e l , 
p iloto debe, según queda expuesto, bajar la  vela posterior £  !
sin modificar la  posición de la  vela delantera £; para e llo  t i ­
ra  del cable 15# e l  balancín pivotea alrededor de la  cornamusa 
12. y por med&o de la  biela hace bascular la  banda £, mien- '
tras que la  banda £  permanece en reposo, según puede verse en la  
fig# 7# Para pasar a l vuelo descendente, e l piloto t i r a  a l con­
trario , del cable 1£, lo que tiene por efecto hacer volver e l 
dispositivo a la  posición que se representa ©n la  fig# 6¿ a l  con­
tinuar tirando del cable !£ , hace bascular la  palanca alrededor 
del picaporte ¿£, bajando la  vela £, mientras que el ala £  per­
manece inmóvil#

La vela posterior £  puede estar constituida de áos partes 
fi y a las que se dan inclinaciones diferentes para tener un ¡
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p e rf il de aLa que presente una mejor continuidad en e l eurso de 
su deformación, ooao se demuestra m la fig# 14 y la  parte §* j 
puede también, en ciertos casos, ser levantada o bajada sola se» 
gun se muestra en un ejemplo en la fig# 15 que representa una 
torsión producida solamente por la  vela secundaria 8% para res» 
tablecar e l equilibrio transversal en vuelo rectilineo  horizon- 
tal#

El manejo transversal está asegurado ya sea:
1#» Por las velas posteriores de profundidad §  y 2. que par 

ra este fin  estóa normalmente conjugadas para adicionar sus efec» 
tos»

2#- Por una fracción Q? de superficie de estas velas que j 

pueden accionarse independientemente de la puerta £# ¡
. i

Las figuras esquemáticas 6f7f8,9 y 10 representan las ve»!
i

las de manejo transversal en acción en d istin tos casos del vuelo» 
La fig# 6 muestra la posición de las velas en vuelo reo» (

I ,

tilineo  horizontal#
Las figuras 7 y 8 muestran la  posición de las velas y ¡

£* en e l  curso de un vuelo ascendente#
Las figuras 9 y 10 muestran las  mismas en e l curso de un 

vuelo descendente»
3#» Por velas £* y 2.* diferentes e independientes de las ' 

velas de profundidad»
En estos tres* casos las maniobras necesarias para la  ob»

tención del manejo transversal son mandadas por un sistema abso»
del

lutamente independ lente /cíe la  profundidad#
Para las evoluciones en dirección se preve una doble tor­

sión del ala situada hacia la  concavidad de la trayectoria por ( 
bajada de c ierta  o de ciertas velas del borde de ataque y levan» 
temiente de c ierta  o de ciertas velas del borde de huida o es­
cape, según se muestra m la  fig# l l f en la  cual se ha represen»
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tado la  posición dada a las velas extremas 33 y 33 de la  parte ; 
la te ra l izquierda para haoer g irar @1 avión alrededor de un 
punto situado hacia la izquierda de la  fig» !•

Esta doble torsión cambia la dirección de la  cuerda del 
ala que adopta la  posición marcada por línea de puntos en la  
fig . 11, produciendo de esto modo dos efectos que cooperan pa­
ra e l cambio do dirección; por una parte una disminución de la j 
impulsión y una impulsión negativa que inclina e l aparato ha­
cia e l in terior del v iraje  y por o tra parte, un aumento de la  | 
marcha por arrastre  que M  un punto de apoyo de este mismo lado» 

Las velas que debe servir a l cambio de dirección pueden 
esta r conjugadas entre s í  por ejemplo, por sistemas de bielas 
apropiados y mandados por cualesquiera dispositivos apropiados*

Un timón vertical 1Q, puede, en caso de necesidad, ser IgéciL 
mente utilizado simultáneamente con las velas para cambiar la  
dirección pero no es indispensable en todos los casos*

La forma en diedro del avión peralte dotarlo de un trenj 
do a terriza je  especial, particularmente ventajoso, que se oompo- 
ne esencialmente de un tren central ¿g (fig*2), formado por ejem­
plo por dos ruedas gemelas, colocadas en e l plano de simetría 
del avión y, para disminuir los efectos que se producirían por 
e l  peso de los motores colocados de modo inestable, en otos dos 
trenes g i  y ¡j¿ colocados lateralmente por deba jo de estos moto­
res; cuando e l avión rueda sobre el sucio descansa de este mo­
do sobre tres  trenes de a te rriza je  y los esfuerzos de flexión 
planos se ejercen en las membraduras de un modo muy atenuado*

Para ev ita r la  marcha por arrastre  que producirían estos 
trenes de aterrizaje , los trenes la tera les g£ y jg  pueden, me­
diante cualquier dispositivo ser escamotados en e l  in terio r del 
avión durante el vuelo de este tfltlmo*
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El tren de aterrizaje 23 está envuelto por e l  carenaje y 
va unido a la  membradura por dispositivos elásticos 26, serian 
sucede generalmente, de lo cual resulta  que estas ruedas entran 

en e l carenaje durante el a terrizaje , volviendo a sa lir  por el 
contrario a l  máximo durante el vuelo; para suprimir esta ano­
malía, las ruedas están envueltas en un carenage J2. solidario de 
su eje, el cual, durante e l aterrizaje puede entrar en e l  care­
naje general sin estorbar la  flexión de los resortes ^6 y que en j 

! vuelo se apoya contra este carenage, cuya formas continua,para 
disminuir la resistencia del avance*

*

Si e l avión llega a reoosar sobre e l agua a la  manera de !* i i
hidroavión, las ruedas centrales no constituirán un obstáculo y j 

las ruedas la terales y 2& podrán contribuir a la  estabilidad* *
1 0  ? A.

1» y j f W j p w r i —  rJT a* C 3 K B Í
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En resumen: La PLTSIÍfS M  EffSHBICffi racaerá sobre las reivindi- ¡
j

cae iones siguientes;
1&#- Perfeccionamientos introducidos en una máquina vola­

dora, caracterizada por su construcción en tres elementos de ala, 1 
cuyo elemento central es estabilizador por su momento de portan*- jí
cia  o sustentación nula, constantemente negativo (Csq 0} y su 
gran profundidad cea relación a los dos elementos laterales simó- > 
tr ie  os* ¡ !

2£*- Perfeccionamientos introducidos en una máquina vola­
dora, según la  reivindicación 1&, caracterizada por el hecho dei
que su elemento central estabilizador está  provisto de una vela 
de huida o eacope*

3^*- Perfeccionamientos introducidos en una máquina vola-
¡

dora, según las reivindicaciones 1  ̂ y 2a, caracterizada por la 
presencia de derivas-tabiques soportadas por el trasdós de la  
máquina*
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4 ? ' Perfeocionomicni.» introfhic i4os e -, une náquinu vola-
i

dora, ro un las rcivindicaciones anterioras, caracterizada por 
el hecho de que ais el orno nios la terales llevan un p e rfil in ic ia l, 
cuyo momento de portaac xa o sustentación nulo puede ser cual­
quiera, es decir, positivo, nulo o negativo#

5&.- Perfeccionamientos teatro-lucidor en una máquina vola- 
j dora, se'un las re iv Indica clones an terio rer, caracterizada por 

el hecho de que sus elementos l  iterales pueden ser deíormables 
de cualquier tv.nera por las velas dispuestas según el borde de 
huida o escape y segun el borde de ata.ue, siendo los velas de
huida susceptibles de asegurar por s í  solas todas las evolucio­
nes en pro fundí dad*

6^#~ •'erf eceiommcatoe introducidos en uno máquina vola­
dora, so un las reivindicaciones anteriores, caracterizada por 
ol hecho de que el manojo transversal puede estar asegurado por

330

las mir:ma3 velas la terales que aseguran la totalidad o parte del 
manejo en pi-ofandidad•

?-*- ' -erf eeoionamientos in tro d u c id aen  una máquina vola­
dora, según las reivindicaciones citeriores, caracterizada por 
su forma general en diedro me proporciona o bu elemento central 
una forna de fondo de casco amortiguada que permite una realiza­
ción en avión menino o en hidroavión#

335

S&.~ Perfeccionamientos introducidos en una máquina vola­
dora, según las reivindioaoiones anteriores, caracterizada por 
su aterrizaje central principo], y el carenuge de este ultimo, 
una parte del cual es solidario del aparato de rodamiento#

9&.- Perfeccionamientos introducidos en un, maquina vola­
dora, semin las reivindicaciones anteriores, caracterizada por e l 
hecho de que lleva un diedro superior dirigido hacia arriba ,fo r­
mado por los planos tangentes a los trasdós de lo*; elementos la -
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tercies; un diedro inferior dirigido hacia abajo, o recto de 
los planos de separación de la parto central de cada una de las 
partes la terales; y un diedro in ferio r dirigido hacia abajo de­
bajo de coda parte lateral#

1G&#- Se reivindica por último como objeto sobro al que
!
i ha ¿le recaer la PATíKTE DE IBTE’DIC® ove se so lic ita  por vein-
i
i

¡ te  afios en ¿spafia
i » ?OTTOI0SOSITOS BITRODUCrJOS 

US AU Sí TRES F.fWSS».
2T US A?ION CONSTITUI'» POR

Todo confor e cueáa (represado en la  presante Memoria qua 
cenata de trece hojas escritas a máquina por una sola cara y 
dibujos que se acompañan.

Madrid 30 do Mayo de 1.931. x
ALFONSQ ÜNGRIA 
P.P.
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