
* i

* • i t> y*

C'4Qy*
PAT ENT E  ESPAÑOL A

cve ̂ 77 U C77 da/r

MEMORIA*t¡ ■*
: m

descriplíva soGre...S/̂ dÁ<,x¿€2zm727L€n&r/.Mx .̂.xa24éjxc</m .̂.</̂ .<î x:-
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d&fP &"Perfeccionamientos en la  construcción  
"de aeronaves".

SOLICITANTE: ROBERT POUIT, de nacionalidad francesa,
residente en N2 1, rué Edouard Eranly, Issy -  
les-Moulineaux, (Pepts del Sena), Francia.

El presente invento tiene por objeto dotar 
a lo s  aviones de medios propios para f a c i l i t a r  su 
a te rr iz a je ,  mediante m u ltip licación  de la  e f i c a c ia  
de lo s  frenos ya conocidos de que están equipadas 

5. la s  ruedas portadoras*
Se conocen ya hoy en día d isp o s it iv o s  llamados 

hipersustentadores que permiten m odificar la  curvatura 
y la  inc iden cia  de lo s  planos, a f in  de aumentar la  
sustentación de éstos , y f a c i l i t a r  de este modo la  

10. toma de t ie rra  a velocidad reducida, "aligerando" el 
avión al aproximarse al suelo.

En contraposición  a dichos medios conocidos, con 
arreglo al presente invento, se disponen medios que 
permitan m odificar la  curvatura y la  in c iden cia  de los  

15. planos, de modo que se disminuya o anule la  fuerza portadora,
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y hasta llegue a hacer dichos planos sub-portadores, después 
de estab lec ido  contacto con e l  suelo, con el f in  de perm itir 
que lo s  frenos sobre ruedas, ya en s í  conocidos, y de que 
están equipados lo s  aviones, funcionen con plena e f ic a c ia ,

20. para reducir al máximum el trayecto de rodamiento hasta 
la  parada.

Para expresarlo de otro modo, e l  invento tiende 
a restar  a lo s  aviones toda propiedad de aeronaves, tan 
pronto como establecen contacto con e l  suelo, después 

25. de haber aterrizado, a f in  de transformarlos en vehículos 
te rres tres , que descansen sobre el suelo con todo su peso, 
asegurando de esta suerte una fu erte  adherencia de la s  
ruedas, para que estén entonces en condiciones de 
experimentar un frenado e f ic a z .

30. Tiene asimismo el invento por f in a lid a d  crear
medios que contrarresten el vuelco o capotaje del avión.

Consiste el invento principalmente, a la  vez 
que en dotar a lo s  aparatos de la  c lase  que nos ocupa, 
por lo  menos de una aleta simple de articu la c ión  deportada, 

35. en acondicionar de manera ta l dicha aleta que, a l debatirse 
hacia arriba, forme entre e l la  y la  parte poster ior  del 
elemento ( e l  a la  por ejemplo) con e l  cual coopera, un 
conductor hacia el cual hace derivar la  corr ien te  de 
a ire  que lame la  cara in fe r io r  del citado elemento, de 

40. modo que al quedar así desviada dicha corr ien te , esté
animada de un movimiento ascendente, creando por reacción 
sobre el aeronave un empuje d irigido hacia abajo.

Consiste igualmente el invento, dejando aparte 
esta d isp os ic ión  de cap ita l importancia, en determinadas 

45. otras d isp os ic ion es , que se u tiliza rá n  preferentemente
al mismo tiempo que e l la s ,  pero que pueden ser u t i l iza d a s  
independientemente, y de las  cuales nos ocuparemos deta lla ­
damente más adelante, a saber:

en una segunda d ispos ic ión  (relacionada más esp ec ia l-  
50. mente con el caso de que se tra te  de a letas m últiples) que

ESPECIAL MOVÍI
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consiste en disponer dichas aletas de manera tal que, 
al debatirse hacia arriba, formen, si es p rec iso , el 
conducto antes citado y, de cualquier manera, un conducto 
entre e l la s ,  mediante e l  cual se obtiene un e fecto  análogo 
al antes indicado;

en una tercera d ispos ic ión  que consiste  en disponer 
de manera ta l  lo s  e jes  de articu lac ión  de las aletas 
simples o m últiples, del género en cuestión, que la reacción  
aerodinámica, debida al movimiento del f lu id o  d irigido 
de abajo arriba por dichas a letas , crée con re lación  
al punto de impacto de choque de las ruedas, o sus análogos, 
de lo s  expresados aparatos, un par de fuerzas de anti— 
capotaje importantes que tiendan a apoyar con fuerza la  
aeronave sobre sus soportes traseros o de co la , (rueda, 
f ia d or  u o t r o ) ;

en una cuarta d ispos ic ión , que consiste  en dotar 
a los  aparotos de la  c lase  citada, de un soporte de co la , 
de altura variable y propio para que se pueda m odificar, 
de preferencia  automáticamente, la  in c lin a ción  del eje 
longitudinal de la aeronave, durante su periodo de 
rodamiento sobre el suelo o su análogo, de manera que 
conserve en todo momento un par de fuerzas de anti—capotaje 
su fic ien tes ,  aun cuando la  velocidad del aparato sea muy 
reducida*

y en una quinta d isp os ic ión  que consiste  en 
acondicionar de manera ta l lo s  órganos de mando de las  
a letas de la c lase en cuestión , que puedan ser  maniobrados 
al propio tiempo que lo s  frenos del aparato por un órgano
único.

El invento se relaciona más especialmente con 
determinados modos de ap licac ión , así como con determinados 
modos de rea lizac ión  de la s  antedichas d isposic ion es , y 
tiende aun más principalmente, y e l lo  a t í tu lo  de productos 
indu str ia les  nuevos, en r e a l iz a r  aeronaves del género en 
cuestión que comprendan la  ap licación  de dichas d isposic iones ,



asi como lo s  elementos y
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dispos it\ vos propios para su
establecim iento.

Y podrá, de cualquier manera, ser  bien comprendido 
con ayuda de la  descripción  complementaria siguiente, así como 

90. de lo s  dibujos que se acompañan, descripción  y dibujos que,
como es consiguiente se dan, sobre todo, a t í tu lo  in d ica t ivo .

La Fig. 1 muestra, en corte  transversal, un ala de 
aeronave con aleta orientable  establecida con arreglo al 
invento.

95. la  Fig. 2 muestra una variante de esta d ispos ic ión
con dos a letas or ien tab les , una de la s  cuales se u t i l i z a  
como aleta de intradós.

Las Figs. 3 y 4 muestran, respectivamente, según dos 
p os ic ion es  de rodamiento d iferentes , un aeroplano establecido 

100. con arreglo a una forma de e jecución  del invento.
La Fig. 5 muestra, en corte  axial y a gran escala , 

una parte de soporte trasero establecida con arreglo al
invento.

La Fig. 6 es una representación esquemática del 
105. conjunto del mando de la s  a letas , de lo s  mandos de frenos

y de lo s  mandos de vuelo, estando establecido dicho conjunto
con arreglo al invento.

Según el invento, y muy especialmente según aquel 
de sus modos de ap licac ión , así como de aquellos de lo s  

110. modos de rea lizac ión  de sus diversas partes, a la s  cuales 
al parecer debe concederse preferencia , al proponerse 
constru ir  una aeronave, se procederé como sigue, o de 
manera análoga.

En lo  que concierne a la  aeronave propiamente 
115. dicha, se constituye de una manera cualquiera apropiada 

y, por ejemplo, como de ordinario .
Detrás de determinadas de la s  partes o elementos 

sustentadores, muy especialmente la s  alas p r in c ip a les  1 , 
se establece por lo  menos una aleta orientable  2, disponiéndola 

120. de manera ta l  que su articu lac ión  3 esté convenientemente
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colocada hacia atrás y por debajo del borde de ataque de 
dicha aleta* Además, se dá a la  parte trasera del ala 1 
y al borde de ataque de la  a leta  2 una configuración tal 
que se formen uno o más conductos o canales 4, que permitan 

125. una c ircu la c ión  de a ire  a lo  largo de la  cara o su p erfic ie  
central 5 del ala y la  cara dorsale 6 de la  a leta , y e l lo  
sobre todo cuando la  aleta  ocupe una p os ic ión  apuntando 
hacia arriba como se representa en la  Fig. 1 .

Para una pos ic ión  ta l de la  a leta , que se u t i l i z a  
130. sobre todo cuando el aparato rueda por el suelo después de 

haber aterrizado, e l aire que c ircu la  por la  cara ventral 
es desviado por la  parte delantera de la  aleta  2, lo  cual 
ob liga  a dicho aire a pasar por las  canales 4. La su p erfic ie  
dorsal 7 de la  aleta o a letas , cuando están levantadas,

135. imprime a la s  dos corr ien tes de intradós y extrados una dirección 
ascendente que, por reacción provoca en el ala 1 y por 
consiguiente sobre la  aeronave, una fuerza d ir ig ida  de 
arriba abajo que se suma a la  pesantez para aumentar la  
adherencia del aparato al suelo, permitiendo de esta 

14C. suerte alimentar la  e f ica c ia  del frenado mecánico y parar
con más rapidez el aeronave después de a terr iza r . Además, 
la  desviación hacia arriba de la  aleta o a letas 3 aumenta 
notablemente la  res istencia  de arrastre de la  aeronave, 
lo  cual contribuye a parar aún más rápidamente dicho aparato. 

145. Las a letas, por su misma desviación negativa para
disminuir la  sustentación, y hasta para anularlo o in v e r t ir la ,  
pueden también ser  u ti l iza d a s  como a letas hipersustentadoras 
durante el vuelo, desviándolas o apuntándolas hacia abajo.

En la  variante representada en la  Pig. 2, la s  a letas
150. hipersustentadoras están constitu idas esencialmente por

aletas llamadas de intradós 2^, articuladas a un eje
distanciado 31. * Lichas a letas , cuya u t i l i z a c ió n  como
hipersustentadoras es conocida de por s í ,  pueden combinarse,

2según el invento, con otras aletas 2 que continúan, en su 
. p os ic ión  normal representada por trazos discontinuos, el155
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2p e r f i l  dorsal de a leta  1. Dichas aletas 2 ván articuladas 
2a un eje  3 convenientemente elegido y dispuesto de manera 

ta l  que la s  aletas 2  ̂ no puedan provocar la  rotación  de 
las  a letas 2 alrededor de su e je  3 más que cuando las  

160. a letas 2  ̂ están desplazadas hacia rriba y hacia la  pos ic ión  
representada por trazos seguidos. En cambio, la s  aletas 2  ̂
pueden ser desplazadas libremente hacia abajo (pos ic ión

2representada por trazos mixtos) sin arrastrar las  a letas 2 . 
A este e fe c to ,  se pueden formar en la  cara dorsal de las  

165. a letas 21 uno o más topes 8 que formen simples elementos 
de apoyo.

Se eligen de ta l manera las  posic iones respectivas 
1 2de lo s  e jes  3 y 3 , así como la  p os ic ión  del tope o topes

1 28 , que al ser desplazadas la s  a letas 2 y 2 , formen entre
170. e l la s  un conducto 4̂ " por el cual pueda hacer que c ircu le

en todo o en parte la  corr ien te  de aire de intradós del
ala 1 y derivada, previamente, hacia dicho conducto por la
parte anterior de la s  a letas 21 , imprimiendo éstas a dicha
corriente  un movimiento ascendente.

175. Cuando el aeroplano esté en vuelo, se puede
aumentar la  sustentación del aparato, apuntando hacia
abajo, de la  manera acostumbrada, las  a letas 2  ̂ sin
m odificar la  posic ión  de la s  aletas 2 , según se muestra
por lo s  trazos mixtos en la  Fig. 2 .

180. Cualquiera que sea la  forma o la  d isposic ión  que
1 2se adopte para las  a letas 2 (2 —2 ) la  resultante E de la 

acción del a ire  sobre la s  alas 1 no puede ser d ir ig id a  hacia 
abajo más que en e l  caso de ser e l  ángulo de ataque del 
plano de vuelo bastante d éb il .  También es conveniente,

185. según se muestra en la  Fig. 3, que el e je  longitudinal 
del aparato esté poco inclinado con re lación  al suelo.
El p e lig ro  de capotar, por e fecto  de la fuerza F que obra 
en G- y que se acrecentaría por el hecho de aproximarse 
la fuerza P (pesantez) al punto de choque de las  ruedas 9,

190. no es de temer con una velocidad de rodamiento bastante elevada



* £ cuando, con arreglo al invento, las  aletas ta les  como 2
están levantadas, en razón a que e l  valor  y la  posic ión  
de la  resultante aerodinámica R crea, con re lación  al 
plinto de impacto de la s  ruedas 9, un par de fuerzas contra 

195. el capotaje de elevado valor.
Por el contrario , cuando la  velocidad de rodamiento 

es reducida, puede ocurrir  que dicho par aerodinámico 
sea in su fic ie n te .

Se puede aumentar e l par de anticapotaje debido 
200. a la  pesantez encabritando aun más la  aeronave, por ejemplo, 

abatiendo la  cola de ésta en la  forma que puede verse en
la figura 4.

Con arreglo al invento, e l  abatimiento progresivo 
de le  co la  del aeroplano, a medida que disminuye la  

205* velocidad de éste puede, ventajosamente, y de preferencia  
en combinación con el d isp os it iv o  de a letas or ientables  
anteriormente descr ito , obtenerse automáticamente por 
medio de otro d isp os it iv o  de la  clase del que se representa 
en la s  Pigs. 3, 4 y 5#

210. El soporte de co la , ta l  como una rueda 10, puede
i r  montado en la  extremidad de una jamba o tirante de forma 
te lescóp ica  11, que vá articu lado, por un e je  12, a un 
punto f i j o  del aeroplano, jamba que está sostenida por un 
sistema triangulado 13, articu lado, por una parte, en 14 a 

215. la  extremidad in fe r io r  de la  jamba 11, y, por otra parte, 
en 15, a un punto f i j o  del aeroplano.

La jamba te lescóp ica  11, una parte de la  cual vá 
representada a mayor escala  en la  Eig. 5, comprende, por 
ejemplo, una envolvente c i l in d r ic a  hueca 16, cerrada por 

220. su extremidad superior, y provista  en su extremidad in fe r io r  
de un c o l la r in  o corbatín 17 articulado al punto f i j o  12 
antedicho. En el c i l in d ro  16 vá alojado un p istón  18, 
dentro del cual se desplaza libremente un segundo p istón  
19, de manera que estos tres órganos formen entre s í  dos 

225. capacidades variables 20 y 21 que comunican entre s í  por un



\

o r i f i c i o  calibrado 22. Un liqu ido  ta l  como ace ite  llena 
las capacidades 20 y 21. Según el sentido de la  fuerza 
que obre sobre el p istón  18, e l ace ite  contenido en la  
capacidad 20 pasará a la capacidad 21, por el o r i f i c i o  22, 

230. o v ice -versa , impeliendo el pistón 19. Desde luego se
comprenderá que, según la  dimensión que tenga el o r i f i c i o  
22, el acortamiento de la  jamba o tirante  te le scóp ico ,  
se producirá en un tiempo más o menos largo bajo la  
in fluencia  de la  reacción que se e jerce  sobre la  rueda 

235. 10.
Se puede perfeccionar e l  d isp os it ivo  representado 

en la  Fig. 5, recuperando en cada carrera del p istón  las  
pérdidas de l íq u id o , por ejemplo, practicando en el fondo 
de la cavidad del p istón  18 una especie de p o c i l i o  o 

240. sumidero c i l in d r i c o ,  ta l  como 23, en el cual penetre,
a fondo de carrera del p istón  19, un apéndice c i l in d r ic o  
24 de dicho p istón . El ace ite  procedente de las  fugas 
es así enviado de nuevo a la  capacidad 21 por el conducto 
22 y por una válvula 22 que tiene e l p istón  19. Se mantiene 

245. la  presión atmosférica, por debajo de la  cara del p istón  
24, por un conducto 25 que desemboca al a ire  l ib r e  cuando 
la  jamba o tirante 11 se ha alargado lo  su fic ien te ,  obturán­
dose, en cambio, dicho conducto 25 por el c i l in d ro  16 al 
acortarse el tirante; de donde resulta  que cuando este 

250. último tiende a alargarse, la  depresión ex istente debajo
del p istón  19 aspira todo el ace ite  que haya podido rezumarse, 
acumulándose estes pérdidas de aceite  en unos espacios 
anulares 26 prev istos  entre el c il in d ro  16 y el p istón  18.
Con el f in  de ev itar  toda emulsión de ace ite  y de a ire , se 

255. dá salida a todo el a ire que contiene el p o c i l i o  o sumidero 
20 estableciendo por ejemplo en la  extremidad l ib r e  del 
apéndice c i l in d r ic o  24, un p l a t i l l o  lo  bastante pequeño 
ppra que no pueda escapar por debajo del p istón  24, al 
mismo tiempo que el aire contenido en e l p o c i l io  23, más 

260. que una cantidad muy reducida de a ce ite .

-  8  - B  CENTIMOS
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265.

270.

275.

280.

285.

290.

295 .

9 - < y
Cuando el aeroplano esté en vuelo, se coloca  

convenientemente el soporte de co la , por ejemplo la  jamba 
te lescóp ica  11 portadora de la  rueda 10, en una posic ión  
análoga a la  representada en la  Fig. 4, con la  que puede 
accionar, por medio de un mando, e l p i l o t o ,  estando dicho 
mando constitu ido , por ejemplo, por una transmisión a 
distancia  (barra o cable 27 convenientemente prolongado 
por un muelle 28) cuya extremidad l ib r e  puede i r  enganchada 
o amarrada a un punto f i j o  de la  cabina.

Momentos antes de aterr izar , el p i lo to  deja l ib r e  el 
mando 27 y entonces la  jamba te lescóp ica  11 se alarga por 
e fecto  del peso del a te rr iza d or  de cola hasta que este 
último l leg a  a ocupar la  p os ic ión  representada en la  Fig, 3, 
que es la  que corresponde al máximum alargamiento del 
órgano 11.

Al tocar el aeroplano en el suelo y desplazarse 
a una velocidad relativamente elevada, la  jamba te lescóp ica  
11 se alarga, como lo  muestra la  Fig. 3, pero a medida que 
disminuye la  velocidad, por efecto  del frenado y de la  
intervención de las a letas 2, según queda explicado, la  
reacción del suelo sobre la  rueda 10 tiende a disminuir 
la  longitud del órgano te le scóp ico ,  de ta l suerte que la  
cola del aparato se irá  aproximando poco a poco al suelo 
hasta ocupar la  p os ic ión  representada en la  Fig. 4, creando 
así un par que contrarreste el capotaje.

la s  a letas 2 pueden, con arreglo al invento, ser 
maniobradas al mismo tiempo que lo s  frenos de ruedas, por 
medio de un órgano único. Estas a letas pueden, además, 
estar constitu idas por lo s  planos de tors ión  o alabeo, 
cuyo movimiento d ife ren c ia l  deberá entonces ser conservado.

En la  Fig. 6 se representa esquemáticamente un 
d isp os it ivo  para el cual están conjugadas las  a letas de lo s  
citados planos, por lina parte, con e l  mando de lo s  frenos, 
de manera que se obtenga, al apretar estos últimos, el 
levantamiento simultáneo de dichas a letas y, por otra parte,



300.

305-

310.

315 .

320 .

325i.

330.

con e l puesto de p i lo ta je  para el mando d ife ren c ia l  de 
dichas a letas.

Según se representa en dicha Fig. 6 , se maniobran 
las  a letas 2 , que hacen las  veces de planos de tors ión , 
por la  palanca de p i lo ta je  29, que obra, por e l intermedio 
de un doble paralelógramo articulado 30, sobre un sector  
o fuerza de vaivén de aletas 31 que gobierna, como de 
costumbre, lo s  planos 2 por medio de unos cables que pasan 
sobre una polea de juego conjugado 33. El sector  o pieza 
de vaivén 31 y la  polea 33 van montados, respectivamente, 
sobre la s  extremidades l ib r e s  de dos palancas simétricas 
34, cuyas extremidades opuestas ván articuladas a una 
corredera 35 montada a deslizamiento suave en una guia 
r e c t i l ín e a  36. Al centro de la s  palancas 34 ván articulados 
unos balancines 37 cuyas extremidades l ib r e s  se apoyan, 
por una articu lac ión  de conos 41, en la  guia 36.

Desde luego se concibe que cualquier desplazamiento 
de la  corredera 35 provoca una aproximación o un alejamiento
simétrico de lo s  órganos 31 y 33, y por consiguiente un 
erguimiento o un abatimiento simultáneo de la s  a letas 2.

El movimiento de la  corredera 35 puede ser 
transmitido por un mando ta l como 42 desde la  palanca de 
frenos 43 que, por su desplazamiento, hará bascular un sector  
dentado 44 que arrastra, a modo de cremallera, un t o m i l l o  
h e lico id a l  45 unido al mando 42. En toda p os ic ión  de la  
palanca de frenos 43, al quedar inmovilizada por un sector  
dentado ta l  como 46, se pueden graduar convenientemente y 
de un modo micrométrico lo s  planos de torsión  dando vuelta 
a un volante 47 u órgano análogo, arrastrando en su rotación 
el t o r n i l lo  h e lico id a l  45, cuyo f i le tea d o  presenta, a este 
e fe c to ,  una débil in c lin a ción  que asegura la  irreversabilidad*

Dicho se está, y como se desprende de cuanto queda 
explicado, que e l  invento no se lim ita  en manera alguna a 
aquel de sus modos de ap licac ión , así como tampoco a 
aquellas de sus formas de rea lizac ión  que han sido esp ec ia l-



*
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mente Indicadas; es, por el contrario , susceptib le  de
muchas variaciones, en particu lar  aquellas en que, con
arreglo a la d isposic ión  de la  Fig. 2, la  doble función de
hiper-sustentación  y de hiposustentación puede estar asegurada

335. por a letas m últiples, pudiendo u t i l i z a r s e  las  s ie te s
auperiorts talen como 2 como planos de torsión o alabeo e
i r  unidas, a este e fe cto ,  al puesto de mando de vuelo, al
paso que le e  a letas in fe r io r e s  2  ̂ const itu ir ían  de por sí
solas el d isp os it iv o  fcipersustentador y, en combinación

2
340. con le s  a letas 2 , el d isp os it ivo  hiposustentedor, conectándo­

le s  convenientemente con el mando de lo s  frenos.
N C T A.

Habiendo ya descrito  ampliamente la  naturaleza del 
invento, as i como ls  manera de l le v a r lo  a cabo en la  p ráctica , 

345. se hace constar que las  d isposic ion es  anteriormente descr itas  
son susceptib les  de l ig e ra s  aioái f icao ionee  de d e ta lle ,  sin 
que por e l lo  se ©Itere el p r in c ip io  fundamental del invento. 
También se hace constar que dicho invento se re f ie r e  a una 
patente presentada en Francia con fecha 28 de Enero de 1935,

350. bajo el $3 784.879, acogiéndose, por lo  tanto, 8 lo s  b en e fic ios  
que conceden loa  Convenios Internacionales en v igor , siendo 
lo  que constituye le  esencia de dicho invento y por lo  que 
se s o l i c i t a  patente de invención, por veinte años en España; 
"Perfeccionamientos en la  construcción de aeronaves";

355. caracterizándose por 1c siguiente:
l e . -  Perfeccionamientos en la  construcción  de 

aeronaves, consistentes en un avión que es frenado al 
a terr izar , comprendiendo el avión un d isp os it iv o  hipo sustentador 
y de ©nticapotaje constitu ido  por unes a letas orientables  

360. dispuestas, de preferencia , en la parte trasera de lo s  planos 
de sustentación y estableciendo o habilitando con dichos
planos, cuando estén levantadas, una canal de c ircu lación  
forzad© que imprime un movimiento aseensicnsl a lo s  h i l i l l o s  
de a ire  o lín eas  de corr ien te  que pesan desde el intradós 

365. de lo s  planos hasta e l  extrados de la s  a letas , s i propio
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tiempo que crean un par motor en sentido opuesto al del 
capota j e.

29 .-  Perfeccionamientos en la  construcción  de 
aeronaves, con arreglo a la  re iv ind icación  1®, lo s  cuales 
consisten  en que e l avión comprende una combinación de 
a letas hiposustentadores y unas a letas de curvatura 
hipersustentadoras conocidas, caracterizándose, además, 
por la  d isposic ión  de una misma y única canal practicada 
entre la  parte trasera de lo s  planos sustentadores y 
la  parte delantera de dichas a letas, yendo la s  a letas 
mismas convenientemente dispuestas, con su e je  de articu lac ión  
debidamente distanciado, para que la  portancia o sustentación 
susceptib le  de aumento por abatimiento de las  a letas pueda 
también ser susceptib le de disminución por levantamiento de 
estas mismas aletas según un ángulo conveniente.

32. -  Perfeccionamientos en la  construcción  de 
aeronaves, con arreglo a la  re iv in d ica ción  18, lo s  cuales 
consisten en unas aletas orientables  dobles dispuestas, de 
p referencia , en la  parte trasera del plano sustentador, 
estando lo s  e jes  de art icu lac ión  de las  aletas situados 
de manera que h ab iliten  entre e l la s ,  al estar levantadas, 
y la parte trasera del plano, una canal con arreglo a 
dicha re iv ind icación  1§.

4 s . -  Perfeccionamientos en la  construcción  de 
aeronaves, con arreglo a la  re iv ind icación  3&, caracterizados
por e l hecho de que la  aleta  de extradós no es arrastrada en

sinorotación  por la  aleta de intradós/en  lo s  movimientos de 
subida de esta última, permaneciendo la aleta  de extradós 
en su p os ic ión  muerta en lo s  movimientos de abatimiento 
o bajada de la  aleta de intradós.

5 9 .-  Perfeccionamientos en la  construcción  de 
aeronaves, según lo s  cuales el avión frenado al a terr iza je  
comprende, a la  par que unas aletas hiposustentadoras y 
de anticapota je , ta le s  como la s  a letas con hendidura, que se 
puntualizan en las  re iv ind icaciones 1$, 38 y 48, medios 
de apoyo sobre e l  suelo de altura variable , propios para 
m odificar la  estab ilidad  del avión, con el f in  de u t i l i z a r
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durante el frenado, ángulos de incidencia  in fe r io r e s  al 
ángulo de inc iden cia  a la  parada, y para mantener a un 

405. va lor  aproximadamente constante o poco variable , e l  par
de fuerza to ta l  que contrarresta el capotaje, a medida que, 
a consecuencia de la  reducción de velocidad, disminuye al 
propio tiempo el par aerodinámico creado según le  re iv in d i­
cación 1&, por el leventamiento de las  a letas.

6e P e r fe c c io n a m ie n t o s  en la construcción  de 
aeronaves, con arreglo a la  re iv ind icación  5&, caracterizán­
dose por el hecho de que el órgano te lescóp ico  está constituido 
por una muleta o jamba que se vá acortando progresivamente 
a medida que se acorta la  velocidad del avión frenado y se 

415. vá reduciendo al propio tiempo e l par de fuerzas de anti­
capotaje.

72. -  perfeccionamientos en la  construcción de 
aeronaves, con arreglo a la s  re iv ind icaciones  26 y 3», 
caracterizándose por el hecho de que la  muleta o jamba 

420. o tirante  te lescóp ico  está constitu ido  por un d isp os it ivo  
h idráulico  de válvula, que permite su alargamiento bajo 
la  acción de la  pesantez, y su acortamiento progresivo 
por la  reacción del suelo, reacción que es frenada por un 
tubo o boqu illa  calibrado e intercambiable.

8 2 .-  Perfeccionamientos en la  construcción  de 
aeronaves, con arreglo a las  re iv ind icaciones 2S, 3& y 4 - ,
caracterizándose por el hecho de que la jamba o tirante 
de apoyo del avión es so l id a r ia  de un p istón  hueco que 
l lev a  un tubo o boqu illa  calibrado e intercambiable en su 

430. parte superior, p istón  que se mueve dentro de un c il in d ro
y que contiene un p istón  secundario perforado de un o r i f i c i o  
que se c ierra  por una válvula fie resorte , en el sentido 
boquilla-jam ba, teniendo el p istón  hueco un p o c i l io  c o le c to r  
o sumidero de fugas de f lu id o ,  y comprendiendo el p istón  

435. secundario un émbolo que ajusta en el p o c i l i o ,  en combina­
ción con un agujero o respiradero que está normalmente 
tapado por el c il in d ro  ex ter ior  y que pone la  cámara in fe r io r
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del c i l in d ro  hueco en comunicación con e l a ire  ex ter ior , 
cuando el p istón  hueco ha profundizado a c ie r ta  distancia 

440. en el c i l in d ro  exter ior .
9e ._  Perfeccionamientos en la construcción de 

aeronaves , con arreglo a las  re iv ind icaciones  precedentes, 
caracterizados per el hecho de que e l avión comprende medios 
u org&rxos de mando combinados para el levantamiento y 

445. abatido simultáneo de las  a letas, y medios de ladeamiento 
o alabeo susceptib les de accionar sobre esas mismas a letas , 
estando dichos medies constitu idos por un rombo articu lado, 
dos de cuyos brazos concurrentes o coincidentes ( 34) ,  so lida ­
r ios  de una corredera (35) llevan en su otro  extremo,

450. el uno el órgano de vaivén o sector  de alabeo (31) y el
otro la  polea conjugadora, oscilando lo s  otros  dos brazos 
concurrentes (3?) del rombo articulado sobre lo s  dos 
primeros por su centro, perteneciente a un d isp os it ivo  de 
inm ovilización  del rombo.

455. 10s . -  Perfeccionamientos en la  construcción  de
aeronaves, con arreglo a la  re iv ind icación  9§, caracter i­
zándose por el he estío de que el mando de levantamiento 
y de alabeo de las  aletas tiene combinación p o s it iv a  u 
obligada con el mando de lo s  frenos, por medio de una 

460. conexión mecánica que hace de corredera (35) so l id a r ia  de 
la  palanca de freno, por ejemplo, por medio de una dóble 
palanca (44) que o s c i la  alrededor de un punto f i j o ,  articulado, 
por una parte, a la  palanca de freno (43) y unido por otra 
parte a dicha corredera por medio de una conexión (42 ).

465. 119 .-  Perfeccionamiantos en la  construcción  de
aeronaves, con arreglo a las re iv ind icaciones  98 y 1C§, 
caracterizándose por el hecho de que el avión l le v a  un 
d isp os it ivo  de reg la je  mícrométrico f i j o  de lo s  planos de 
sustentación constitu ido  por un t c r n i l l l o  sin  f in  ir r e v e rs ib le  

470. (45) accionado por un botón de maniobra (47) al cual
t o m i l l o  vs f i j a  le  conexión (48) engranando el t o r n i l lo  
con un sector  dentado dispuesto en la  doble palanca (44 ).
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-t "Perfeccionamientos en la  construcción  de
aeronaves"; ta l  y como queda substancialmente descrito  

475. en la  presente memoria e ilustrado en lo s  dibujos que se 
acompañan.

Esta memoria oonsta de quince hojas e s c r ita s  por 
una sola cara.

Madrid, 21 de Enero de 1936.
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