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Patente de invención por  2a añ os ,por  "SISTEI.CA DE APARATO DE 

VUELO POR AIRE 00}PRI’ IDO”', s o l i c i t a d a  por Don Fernando Ga­

l l e g o  y H errera ,españ ol, ingeniero  de Caminos, que presta  sus 

s e r v ic io s  en el min is t e r io  de Obras P u b lica s ,y  que se ha­

l l a  dom iciliado en iiiadr id ,  c a l l e  de P e l ig r o s , número 1.8 p ra l .

= = = I E ’ 'CRIA DESCRIPTIVA. * = = » =

1 El vuelo de cuerpos, mas pesados que el a ire  ha sido logrado 

por l a  Huioanidad, grac ias  a La puesta en p r á c t ic a  simultánea 

de estos  tres, p r in c ip ios :g ra n d es  ve lo c id a d a es , grandes super­

f i c i e s , y  grandes masas de a ire  d e s p i a r á s , l o  que r e su lta  en 

5 d e f in i t iv a  im itación  del vuelo de la s  aves.Es tos tres  p r in ­

cipios; l le v a n  consigo l o s  inconvenientes que l e s  son anejos, 

y que han resu e lto  las  aves;pero no lo s  hombres.merced al 

plegado y movilidad de las  a las ,qu e  les. permite e levarse  ca— 

si-verticalm ente, estacionarse  en La atm ósfera ,y  ocupar peque- 

l o  ños espacios  en e l  repeso.

Pues bien: estos, tres id e a le s  se logran con nuestro sistema, 

que se basa en un p r in c ip io  f r s i c o , des cubierto  por e l  autor, 

y que es e l siguiente:Una vena o lámina de a i r e , saliendo ra­

sante a funa. s u p e r f i c ie  de forma cu a lqu iera ,se  adapta a esa 

X5  s u p e r f ic ie ,e n v o lv ié n d o la  y determinando una depresión sobre 

e l l a .  La e x p l ica c ió n  ra c ion a l de este  p r in c ip io  es es que 

toda velocidad,com o es bien sab ido ,represen ta  una depresión; 

por co n s ig u ie n te ,e l  a ire  que rodea l a  vena tiende a unirse 

a ésta  y es arrastrada por e l l a ; s i  de un lado hay s u f ic ie n -  

2o temente próxima una pared ,se  produce el vacio entre l a  pared 

y la  vena,y como consecuencia g ra v ita  l a  presión  atm osférica  

sobre la  lámina en movimiento,que se in c l in a  por e fe c to  de 
esta  p res ión  descargando sobre la  pared e l exceso de peso que 

no puede so p orta r ,y  que depende de su rnasa.de su ve loc idad  

25 y del d esn ive l entre l a  vena y l a  pared.de manera que esta



queda descárgate, del peso que soporta  3a lámina,y que se c a l ­

cu la  aproximadamente en función de l o s  fa c to r e s  d ich os ,p or  

l a  fórmula del movimiento a ce le ra d o , que da l a  a ce le ra c ión  qu 

que p r o v ó c a la  carga soportada,en función del espacio reco -  

3o r r id o  y del tiempo,con l a  cual obtenemos inmediatamente el 

va lor  de aqu e lla  carga o fu e rz a ,a l  igual que obtendríamos 

l a  fu erza  que actúa sobre un p r o y e c t i l (q u e  es l a  de l a  gra­

vedad) en función de la  in c l in a c ió n  del re co rr id o  parabólico  

que le  impone dicha gravedad,sólo  que en nuestro caso se tra 

3-5 ta  de un f lu id o  oue suponemos y estudiamos en movimiento 

permanente.En el cá lcu lo  exacto hay que tener en cuenta la s  

pérdidas por rem olinos ,v ibraciones ,choques  y sem ejantes,a- 

consejándonos todas e l la s ,p a r a  red u c ir la s  en todo lo  p o s i ­

b le ,  el empleo de grandes masas y pequeñas ve loc id a d es .E ste  

4o p r in c ip io  ha sido comprobado por el autor prácticam ente.ha­

biendo obtenido con una lámina de cincuenta m ilím etros cua­

drados de secc ión  y espesor de un m ilím etro ,sa lien do  de un 

re c ip ie n te  a cinco atm osferas, con la s  in e v ita b le s  pérdidas 

de carga y recorriendo una pared pa ra b ó lica  de cuerda i n c l i -  

45 nada unos cuarenta y c inco grados,en una. lon g itu d  de unos 

cuarenta centím etros,habiendo ob ten id o ,se  rep ite ,u n  esfuer­

zo de unos cuatro k i l o s  aproximadamente.

ha r e a l iz a c ió n  mas p r á c t ic a  y conveniente del sistem a es l a  

que presentamos en e l d ibu jo  que acompaña a es ta  -^emcria.EL 

5c a i r e , comprimido por l a  acción  de una o varias  h é l i c e s  en se­

r i e ,  v en tilad ores , compresores u otro  medio cu a lqu iera ,se  re ­

coge en e l  depósito  ( l  l ) ,d o n d e  colocamos,porque así lo  es­

timamos con ven ien te ,e l  motor y sus a c c e s o r io s ,y  del que sa­

l e  e l a i r e , ccnvenienteje nte conducida por los; conductos (3,3) 

55 , envoloviendo, en v irtud  del p r in c ip io  d e s c r i t o , l a s  su p e r f i ­

c ie s  (.2 2 ) ,  sobre las  que determina una depresión , con re la ­

c ión  a la  a tm osfér ica ,y  como consecuencia e l  esfuerzo conve­

niente a l a  ascensión o avance del aparato.La p laca  curvada 

y g ir a t o r ia  (4,4)permite regular l a  in c l in a c ió n  de s a l id a  de
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6o la  lamina, y como consecuencia l a  or ien tac ión  de l esfuerzo.-^a

palanca (6^8), actuando a través de la  p o lea  (55) permite el
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movimiento a islado  o simultáneo de la s  picas (44) de uno yI **
otro  la d o ,con  lo  que se logran l o s  movimientos de g ir o ,  dex- 

trorsum o sin istrórsum  del aparato,com binándolo»,si. fu era  

p r e c is o ,  con l o s  de lo a  alerones: (7 7) que pueden coadyuvar 

al mismo movimiento y  sirven  al de cabeceo, o. de profundidad, 

actuados por  l o s  pedales ( 8 ,8 ) .

Las s u p e r f i c ie s  (2 2) son el dorso o trasdós de un só l id o  de 

secc ión  semejante a un a la  de ave o aeroplano, forma a que 

nos; conduce el c a lc u le ,y  que es l a  más conveniente,ya que 

en e l avance del a p a r a to , la  co rr ien te  d irecta ,su m in istrad a  

por el d e p ó s ito ,y  la  r e f le ja ,p r o d u c id a  por el propio movi­

miento, tienen l a  misma d ire cc ió n  y t ra y ector ia ,resu lta n d o  

que a medida que aumenta l a  veloc idad  del a p a ra to ,la  susten­

tación  va siendo producida en mayor, esca la  por el propio  mo 

vimiento, como en la s  aves o aeroplanos,y  en menor e sca la  por 

l a  sa lid a  de a ire ,que  va lim itándose a producir  l a  depresión 

de avance,barriendo la s  sucesivas capas de a ire  que se pre- 

sentan.y siempre escapando por el dorso del a la ,h a sta  h u ir  

por el borde de fuga,dando al propio tiempo su i'éerza de rea 

c c i ó n , la  cual también es resp eta b le ,s i ,com o  es nuestro pro­

p ó s ito  variamos l a  ve loc id ad  de sa lid a  del a i r e , aumentando 

a medida que aumenta l a  ve loc id ad  del aparato.En resumen,el 

a la ,a l  provocar por su avance,una depresión en e l  plano in ­

clinado de descenso de su dorso,que; precede a l  borde de fuga 

determina una depresión,que viene a l le n a r  e l a ire  proceden­

te del borde de ataque,donde se comprime,corriendo a l o  la r ­

go del dorso ,con  ve loc id ad  que o r ig in a  l a  fuerza sustentado-

9o Las presiones con que operamos, va n an  entre un veinteavo y 

un quinto de atmósfera.Fara mayores v e lo c id a d e s , con h é l i c e s  

en serie  o compresores,pueden emplearse pres ion es ,h asta  una 

atmósfera,en primer grado,y  hasta cinco atmósferas,en según-



do,con aparatos en forma de f le ch a  o de pw yectil .

£ 5  Para la  v isualidad , el fondo de las camarade l o s  tr ipu lan tes  

va formado de ce lu lo id e  o materia análoga.

f ig u r a  I del d ib u jo ,rep resen ta  el aparato v is to  de fren te  

; l a  n , l a  planta; l a  I I I , l a  v is ta  en co rte  lon g itu d in a l por 

e l e j e ,y  l a  IT  el corte  por e l  arranque el a la . A, represen - 

lo o  ta  e l  deposite  de a ce ite ;  (? el de g a so lin a ,y  M, el motor. El.

aparato lleva ,adem ás, todos l o »  a cce so r io s  que son co rr ien tes  

en este  género de a r te fa c to s .

El aparato, ta l  como lo  representa el- di bu j  o, traduce la s  ven 

ta ja s  sobre el aeroplano: l a  h é l i c e  da mas rendimientopues 

1 o5 todos sus e fe c to s  son orientados y recogidos en el depósi­

to ; e l  motor también l o  da mayor,pues su calentamiento provo­

ca l a  expansión del propio a i r e ,y  por f in  también lo  da mayo 

r  e l ala ,pues aquí el a ire  so lo  c i r c u la  por e l  dorso, a re -  

* s i s t e n c ia  del a ire  a l a  avance,obrando sobre l a  cabeza del 

l i o  dep ósito , en todo el c ir c u lo  de la  hélice,aumenta-las. presión  

de entrada del a i r e ,y  por consecuencia e l  rendimiento de l a  

h é l i c e .E l  aparato , en su con ju n to ,t ien e  l a  forma de un ala, 

que es; l a  más conveniente, con medios de mando reducidos al 

mínimo,ocupa un pequeño esp a c io ,y  sobre todas estas ventajas 

115 y otras que pudiéramos enumerar, o fr e c e  la  venta ja  enorme de 

poderse elevar y descender vertica lm ente .pues en l a  p os ic ión  

que en e l  d ibujo ocupa l a  p laca  (4*4) no. se orig inan  en el ala  

más que es fu erzos  ascen s ion a les ,y  aun cuando por e r ro r  de 

c a lc u la  apareciera  alguno h o r iz o n ta l , éste pod ría  ser  contra­

j o  rrestado por  l a  acción  de lo s  alerones ( 7,7),ya que e l a ire

c ir c u la  en todo caso por e l dorso.E l tren de a te r r iz a je  es 

p legab le  en sus ruedas delanteras.no siéndole e l p a t ín ,y  a 

quél plegado se lo g r a  por l a  acc ión  de l a  prop ia  co rr ie n te  

de marcha,de forma que al detenerse el avance vuelve por

1 «  acei&n de Xa gravedad a su p c s ic ié n  de a t e r r i c e  f i j ó ­
se en e l l a  automáticamente,mientras que para e l desen-

,¿r ganche e l p i l o t o  deberá actuar sobre un pequeño pedal.
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En el modelo representado en l a  tercera  h o ja  de p lanos, se han in ­

troducido ’Tuy l ig e ra s  varia cion es  de d e ta l le s  de forma,que t ien -  

den a l a  mejor adaptación del aparato al vuelo en la s  a lta s  re ­

g iones de l a  atm ósfera ,lo  que so lo  puede log ra rse  con nuestro 

sistema,porque en el se dispone de l a  presión y del c a lo r  que pro 

duce l a  prop ia  compresión del a ire  y l a  explosión  del motor»

El cuerpo c e n tra l ( 1 , l ) , donde va e l d e p ó s ito ,v a  ligeramente retrap 

sado resp ecto  a la s  expansiones: la t e r a le s  o alas (2 ,2 )  para la  

mejor co in c id e n c ia  de los. centros de gravedad) lo s  alerones (3 ,3 )  

ocupan la  p o s ic ión  d e s c r i ta ,y  disponemos de un timón de d i r e c c i ­

ón (4 ,4) para lo s  movimientos a derecha o izq u ie ra ,en  vez de ha­

c e r lo  regulando l a  sa l id a  del a ire  por ( 5 , 5 ) , l o  que en este  caso 

no es n ecesa r io ,p u esto  que e l motor se puede regular en e l  nu- 

ro de sus revo lu c ion es  y en e l  regimen de su funcionará ento.^ara 

que el a ire  c ir c u le  por e l  hueco del aparato ,a  f in  de luchar con-

j^í tra  e l f r í o  y e l  h ie lo ,q u e  tienden a formarse en la s  a lta s  r e g io -  
\s\/ /

nes,disponemos de lo s  conductos có n icos  ( 6 , 6 ) , que forman con la s

vigas transversa les  la s  nervaduras del a la ,y  por donde c i r c u la  

e l  a ire  h a cia  su esca le  por ( 5 , 5 ) .  Si suponemos l a  navegación a 

una a ltu ra  de unos quince k ilóm tres,donde la s  presiones se ca lcu ­

lan en un quinto de atmósfera aproximadamente,disponemos h é l i c e s  

en ser ie ,q u e  suministran unos cuatro quintos de p res ión ,con  lo  

15o que lo s  p i l o t o s  tienen siempre l a  presión ord in a r ia .A l arrancar 

del s u e lo , la s  h é l i c e s  funcionarán a menor velocidad,rem oviendo 

l z  masa de a ire  necesar ia  a menor pres ión ,para  ev ita r  elevados 

ascensos de temperatura.Los p i l o t o s  se a ís lan  del motor cerrando 

la s  compuertas (7 ,7 )  que c ierran  l a  comunicación con el espacio 
155 delantero del motor,y que se estab lece  por l o s  conductos ( l l , l l )  

a través del depósito  de gasolina .E ntonces permanecerán abiertas

la s  compuertas ( 8 , 3 ) , que comunican con el e x t e r io r ,y  que sirven 
para cerrar l o s  huecos de entrada de lo s  p i l o t o s .  Abiertas la s  
compuertas (7 ,7 )  y cerradas la s  (8 ,3| ,queda el aparato en l a  d is ­

p o s ic ió n  que corresponde a l a  navegación en la s  a lta s  reg iones 
° de l a  atmósfera,en donde .habiéndose reducido l a  masa e s p e c i f i c a

del a ire  atm osférico  al un quinto de l a  o rd in a r ia ,se  reduce en es

145
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ta  misma proporción l a  r e s is te n c ia  al avance. Ademas, según lian 
comprobado la s  experiencias b a lís t ica s ,cu a n d o  se pasa de la ve lo -  

¡̂55 11 cidad correspondiente a l a  presión  e x t e r i o r , ( que en este  caso se­

r ía  de unos doscientos- metros por segu n do),la  r e s is te n c ia  crece 

en función l in e a l  de l a  v e lo c id a d ,y  no cuadrática,como en la s  ve 

loc id a d es  menores. De manera que la potencia ,que en e l  caso or- 

-d in a r io  crece  según e l cubo de 3a ve loc id ad ,aqu í viene a ser 

17 a función l in e a l  de e l l a , s i  e s ta  ve loc id ad  aumenta con l a  a ltu ra .

|¡sta es l a  exp lica c ión  de la s  aves,en sus largas t ra v e s ía s ,s e  re­

monten a la s  a lta s  regiones de la  atm ósfera;pero no pueden tam­

poco en esto  competir con nuestro aparato.T  de aquí l a  convenien­

c ia ,  en esas r e g io n e s ,y  por todos conceptos,de  grandes v e lo c id a -  

17 5 d e s , la s  que al mismo tiempo son necesarias  para que l a  marcha

produzca l a  sustentación ,ten iendo en cuenta l a  poca densidad del 

a ire  atm osférico  en rarec id a .A sí,p a ra  una misma carga por metro 

cuadrado de s u p e r f i c ie  de su s ten ta c ión ,e l  vuelo a c ien  metros 

p or  segundo en l a  atmósfera ord in aria  corresponde al de quinien- 

18o tos  metros a quince kilóm etros de aL tura.Con esta  ve loc id ad  por 

segundo,se hará e l r e corr id o  de ^adrid a Nueva York en mei es de 

tres  h o ra s :e l  tiempo no tardara en confirmar nuestras p r e v is io ­

nes . 3n e l vuelo en aquellas regiones de l a  atm osfera ,ab iertas  

la s  compuertas ( 7 , 7 ) , el a ire  caldeado c ir c u la  a través del depó- 

185 s i t o  de g a so l in a ,p o r  l o s  conductos (11 ,11 .) ,h a c ia  l a  cámara de 

l o s  p i l o t o s .
l a  f ig u ra  I ,re p re se n ta  la v is t a  de costado del a p a ra to ;la  I I ,  

l a  v is t a  de f r e n t e ; l a  I I I , l a  planta  v is t a  por e l d o r s o ; la  IV , la  

v is ta  en el in t e r i o r  del cuerpo c e n tr a l ,y  l a  Ipe1 corte  v is to  por 

19o e l arranque del ala* o sea el c o r te  del a la  en su arran q u eras  hé­

l i c e s  constan del número de aspas y son tantas,como convenga al 

volumen de a ire  que haya de removerse y su presión,según lo  que

a rro je  e l  cá lcu lo ,ten ien d o  en cuenta e l  peso y ra io  de acción del 
aparato.Bn l o s  modelos ord in arios ,u n a  h á l ic e  de pequeño diámetro,

5 con s e is  asp as ,será  muy conveniente,en la  mayoría de l o s  casos,
nasa de a ire  a pequeña p res ión .A  medida para remover una gran masa ae axi® *

r n a nrpsión suministrada ha de
que nos elevamos en l a  atmosfera, P
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ser mayor,y ha de tenderse a que l a  ve loc idad  de fuga del a ire ,  

sea l o  más pequeña p o s ib le ,p a ra  l a  obtención del máximo rendi- 

2oof" miento.-^ste a ire  arrastra  masa circundante del a ire  atm osférico 

y produce un espectro semejante al aerodinámico de la s  alas de 

lo s  aeroplanos, en e l dorso o parte su p erior  del ala.En plena 

marcha,la sustentación es producida por ésta  y el espectro  es 

id é n t ico  al del a la  del ave o aeroplano.Los cá lcu lo s  y expe- 

2o5 r ie n c ia s  hechas por e l  autor han confirmado sus a ser tos .

Con cu b r ir  con una pa n ta lla  sem ies fé r ica  l a  mitad i n f e r i o r  del 

c ír c u lo  de proa de l a  h é l i c e ,p o r  delante,queda dispuesto e l  apa­

rato  para poder amarar^paso de paracfet acc iden ta l del m otor,e l 

descenso se hará planeando,o b i e a ,s i  as í se deseara,dejando de 

21o reserva  uno de lo a  conos l l e n o  de a ire  a p res ión , a l a  que en ese 

caso se daría sa l id a  substituyendo a l a  de la  h é l i c e .

En sus ap lica ; iones a l a  guerra,nuestro  sistema con stitu ye  l a  ver 

dadera so lu ción  al torpedo aéreo,proveyéndole de medios de man do 

autom ático,con el que se podrán lanzar m iles de k i l o s  de t r i l i t a  

215 u o tro  exp los ivo  sobre una pob lación  situada a miles de kilóme­

tros  de d is ta n cia .f ia s ta  por su forma l e  cuadar l a  palabra torpe­

do,pues este pez ,de  l a  fa m ilia  de l o s  rá y id o s ,e s  e l  que más se 

asemeja a nuestra concepción.

22o

225
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aSÍOTA REIVINDICATORIA1

Se r e iv in d ic a  como ob je to  de esta  patente de invención:

PRIMERO: "SISTEMA DE APARATO DE VUELO POR AIRE COMPRIMIDO" , d is ­

tinguido por u t i l i z a r  el a ire  comprimido p or  l a  acción  de una o

varias h é l ic e s  en s e r ie ,d e  cualquier  número de a sp as ,ven tilad o ­

re s ,  compresores u otro  medio cualquiera ,en  forma que al escapar 

a l a  atmósfera,debidamente conducida,en uno o v a r ios  chorros o 

láminas, envuelve ,en l a  extensión conven iente ,y  con e l  a ire  at­

m osférico  que arrastra  en su recorr id o ,u n a  s u p e r f i c ie  de un so­
l i d o  de forma cualquiera,determinando sobre e l l a  l a  depresión

correspondían te ,con  re la c ió n  a l a  presión  atm osfér ica ;depresión

que produce 

miento del

el esfuerzo necesario  y conveniente para el moví- 
ap arato .a l combinarse con e l  esfuerzo de l a  presi6n



&trioaféricafque actúa en otra parte de la  superficie del aaeno

sólido,o de otrao sólidos rdkacíonadoa con. ¿1»

1
SJGUNDO* •3I3TBKA M  AFA3JC0 28 TUTELO FOH AIR3S COUPRIMIDC*, aean. 
cuales fueren las circunstancias que conourrran con el ob je to  de 

la  patente de invención,definida en la  • terior reivindicación.

Consta la  presente Amorta de ocho hojas foliadas ,. escritas por 
una sota'cara,y del >laae en tres hojastunido a esta %moria»

§adrid ,14 de ttarso de 1.932.
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EXCMD SH OTISTRO DE AGRICULTURA, INDUSTRIA Y COUERCIO.

í ’ernanda Gallego y  Herrera, do ¿ni c i l ia d o  en -a ta  c a p ita l ,c a ­

l l e  de P e l ig ro s  n2 18 principal,expone l o  siguiente:

Que habiendo s o l ic i ta d o  (con fecha 14 del pasado i¿arzo,se­

gún recibo núm 125.956) patente de invención: por "SISTELTA 

DE APARATO DE VUELO' POR AIRE COUPRIUIDO*.nuevo y de propia 

invención,correspondiente a la  c lase 3o del grupo 3 Q del 

Nomenclátor del vigente Estatuto de Propiedad In d u str ia l ,y  

atenido a l  a r t ícu lo  53 de esta Ley,que se d ec ía  en l a  ins­

tancia  18 de la  antigua. Y habiendo quedado en suspenso el. 

expediente,por presentar defectos  la  documentación ;y una 

vez subsanados éstos ,dentro  del plazo legal,acompaña nuevos* 

documentos, en l o s  que han sido, eliminados aquellos  errores.

Por todo lo  cual s o l i c i t a  se digne conceder­

l e  l a  expresada patente de invención ,sin  atenerse a lo  d is ­

puesto en ninguno de lo s  a r t ícu lo s  53 y 54 del vigente Es­

tatuto , salvo que una vez obtenido el c e r t i f i ca d o  fuera así 

s o l ic i ta d o  por e l  in fr a s c r i t o .

Madrid, 17 de May0 de 1.932.


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



