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Memoria descriptiva que se acompaña a la  Solicitud  de Paten­
te de Introducción po$? DIEZ años, a favor de c . L o r  e n z 
A k t i e n g e  s e  l l s c h a f t ,  residente en Berlin -  
Tempe lh of (Alemania), por "UNA BCYA DE PIANEO PAPA GUIAR LOS 
AVIONES BN EL ATERRIZAJE", presentada en e l  M inisterio de 
Industria y (Jome re io .

Es sabido que para e l  aterrizaje de aviones se emplean las 
así llamadas boyas de planeo con las que sobre la  superficie 
del suelo se irradia un haz de rayos, a l modo de co la , de ondas 
u ltracortas, bajo un ángulo determinado. El aterriza je  se e fe c -  

5 tda bajando e l  avión sobre una curva de igual intensidad de
campo. Para poder rea lizar perfectamente este me'todo se requiere, 
hasta ahora, cuidar de que e l  emisor conserve constantemente su 
potencia y e l  receptor posea siempre la  misma sensibilidad. Por 
parte del emisor, puede cumplirse con relativa  fa cilid a d  esta 

10 condición, vigilando preferentemente no sólo e l  emisor sino
también e l  campo de emisión; pero por parte del receptor es d i­
f í c i l ,  pues la  sensibilidad de dicho receptor debe permanecer 
igual durante largos espacios de tiempo. En e fecto , la  boya de 
planeo debe emplearse para e l  a terriza je , esto e s , para señalar 

15 un ejemplo, tratándose de un vuelo ¿e Berlín a Londres, debe e l
receptor ajustarse ya en Berlín y permanecer con igual se n s ib ili­
dad hasta e l  aterriza je  en Londres que se e fe ct la  después de va­
r ia s  horas. Naturalmente que entre tanto es posible desconectar 
e l  receptor, pero después de volverlo a conectar, antes del ate­
r r iz a je , debe poseer la misma sensibilidad. Se comprende sin20
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dificu ltad ,que esto no es fácilmente practicable dada la  sensi­
b ilidad  extraordinariamente grande de los modernos receptores, 

respecto a las variaciones de ajuste.
Por esto se propone, según e l  invento, rea lizar e l proce­

dimiento de las boyas de planeo de ta l  manera que e l  condenso 
del aterriza je  se manifieste por una indicación adicional y e l  
mismo aterrizaje ae realice  a tenor de las indicaciones de inten­
sidad que existen en e l  momento de llega rla  indicación adicional. 

Esto se explica a continuación en algunos casos.
Las figuras, 1, 2 y  ) ,  son cada una un alzado de una placa 

da a terr iza je . La figura 4 presenta esquemáticamente un mecanis­

mo indicador existente en e l  avión.
Los niímeros 1 hasta >, señalan curvas de diversas intensi­

dad de campo de un haz de rayos d ir ig id o , en la  forma conocida, 
oblicuamente hacia arriba, o de dos haces de rayos, explorados 
alternativamente, para alcanzar una zona de intensidad igual, o 
de un diagrama de radiación a l modo de un rodete anular. El 
invento puede emplearse en todos los métodos de esta clase . La 
determinación de la dirección debe efectuarse dado e l  caso me­
diante disposiciones especiales. La trayectoria del avión se de­

signa por B*
El método hasta ahora conocido se funda en que e l  avión, 

que llega  primeramente en dirección  horizontal, penetra en e l  
haz de rayos y se maniobra hasta que llega a la intensidad de 
campo, a la que debe descender. Al momento que se ha alcanzado 
una desviación determinada del mecanismo indicador del receptor, 
e l  avión desciende. Esto requiere, como ya se ha explicado anr- 
teriormente, que la sensibilidad del receptor haya permanecido 

igual.
Según e l  invento, e l  comienzo del aterrizaje se indica por 

una señal adicional 6 , que segán la figura 1 se dirige v e rt i­
calmente o segón la figura 2 oblicuamente hacia arriba. Esta 
señal puede darse acústicamente o por te legra fía  sin  h ilo s .
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Siendo la d irección  oblicua, puede ser más ventajoso darla por 
te legra fía  sin k ilo s . El avión continúa volando horizontalmente 
hasta que llega  a l punto 7 donde recibe la señal. Dicho avión a 
partir  del punto 7 , se maniobra de manera que la  desviación del 
mecanismo indicador permanezca igual a como era en e l  momento de 
alcanzarse la  señal 6 . Ahora es indiferente e l que e l  mecanismo 
indicador señale» dos o seis divisiones de la  escala, esto es, e l 
que la  sensibilidad del receptor haya cambiado* El mecanismo in- 
dicador cumple ahora e l  cometido de garantizar dui^-ante e l breve 
tiempo del aterriza je e l descenso sobre la curva de igual intensi­
dad de campo.

La d irección  oblicua señalada en la  figura 2 de la señal 6 , 
ofrece la  ventaja de que un avión cuya trayectoria horizontal de 
vuelo B sea más alta que en la  figura 1, descienda también sobre 
la  curva 2 de intensidad de campo y no sobre la curva 4 de dicha 
intensidad, para la que e l  punto 8 señala e l  comienzo del a terri­
za je , Para la comparación se ha dibujado por trazos en la figura 
2 la  señal perpendicular.

Según otra característica  del invento, puede también dispo­
nerse de manera e l mismo aterriza je que para alcanzar npa curva 
determinada de a terriza je , se corten, a partir de la  recepción de 
la  señal, curvas de diversa intensidad de campo, variándose la 
sensibilidad del mecanismo indicador del receptor en dependencia 
del tiempo.

Este método es conveniente por lo s  siguientes motivos. Si se 
efectúa e l  aterriza je desde mayor altura -por ejemplo de 400 metrcs- 
según una boya de planeo que normalmente se u tiliza  para aterrizar 
desde una altura de unos 150 metros, entonces e l avión debe prime­
ramente descender muy pendiente, y ciertamente con demasiada in­
clinación , y sólo desde unos 200 metros podrá moverse hacia abajo 
con una declividad permisible. Si se aplana más e l  diagrama de 
radiación de la boya de planeo, entonces se podrá ciertamente sin 
m ás,aterrizar desde mayor altura, pero entonces e l  diagrama y por
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tanto la  trayectoria de vuelo del avión buzarán demasiado pla­
namente respecto a la  superficie de la tierra» Entonces se comprue­
ba que e l  aeródromo disponible resulta demasiado pequeño. A esto 
se agrega, e l  que las condiciones no son en absoluto iguales para 
todos los  tipos de avión» Solo debemos advertir que una máquinas 
deben descender más pinamente que otras, y que lo s  tiempos de sa­
lid a  y por tanto e l  espacio necesario son diversos segiín las ve­
locidades de aterriza je  de las máquinas» El mátodo propuesto o fre­
ce la ventaja de que puede uno independizarse de la  necesidad de 
atenerse a la curva de igual intensidad de campo, a saber, puede 
determinarse cualquier curva de a terriza je  cortando las curvas 
para e l  mismo.

Esto se explica en la  figura Hasta e l  comienzo de a terri­
zaje en e l  punto 7 Q1 procedimiento es igual al descrito con re­
lación  a las figuras 1 y 2. (jomo las curvas 1 y 2, llegan a la  pro­
ximidad del suelo bastante le jo s  de la  zona F del aeródromo, no es 
posib le aterrizar sin peligro a causa de los  e d if ic io s  y otros 
obstáculos, segtín otra característica  del invento, se cortan otras 
curvas de la intensidad del campo» Esto s ig n ifica  que e l  avión 
no desciende sobre la curva 2 de intensidad de campo, sino que 
sigue maniobrando hacia e l  punto 9, esto es hasta la intersección  
con la  curva y luego hasta e l  punto 10, esto es hasta la  in­
tersección  con la  curva 4, y despuás hasta e l punto 11, o sea la 
in tersección  con la curva i>. Esto se logra por e l  hecho de que a 
partir  del punto 7 se varía la  sensibilidad del mecaniano indi­
cador. Esta variación  no necesita ser lin ea , ocmo se indica en la 
figura sino que puede efectuarse segón otra ley cualquiera o, 
con otras palabras, se puede formar la curva de aterriza je con 
completa libertad  mediante la posición  de los  puntos de intersec­
ción  7 hasta 11,y adaptarla así a l aeródromo y a l tipo de avión.

La disposición  para llevar a la  práctica esta idea no se 
ilu stra  en todos sus d eta lles , a excepción de una forma especia l­
mente adaeuada, pues, se trata de disposiciones adicionales, sen-
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o i l la s ,  a otros disposiciones conocidas. Para e l  mecanismo indi­
cador se puede conectar un” shunt" o una resistencia  en Berie, 
ouya magnitud varíe en dependencia del tiempo mediante un re lo j 

o sim ilar. La d isposición  se construye de manera que la conexión 
se rea lice  desde e l  momento de re c ib ir  o alcanzar la  señal carac­
te r ís t ica .

También es posible emplear un mecanismo indicador especial­
mente construido, como e l  que se ilu stra  a t ítu lo  de ejemplo en 
la  figura 4, El índice Si se mueve también en la forma conocida 
en dependencia del c ircu ito  de salida de la d isposición  receptora. 
Pero la  escala £>k no está f i j a ,  como en los  instrumentos usuales, 
sino que se mueve en dependencia del momento de alcanzarse la  
señal, por ejemplo hacia arriba. E l aviador debe maniobrar sin 
embargo de manera que e l  índice Si señale siempre e l  trazo cero, 
de la  escala*

La emiBión de la  señal se realiza con disposiciones conocidas. 
Además, pueden emplearse los métodos que sirven para la caracteri­
zación de los lím ites de a terriza je . En e l  caso más sen cillo , se 
emplea un espejo parabólico que concentra la  energía hacia arriba 
u oblicuamente hacia arriba. También es posible emplear nnn dis­
posición  conocida para obtener una zona de igual intensidad, a sa­
ber una disposición que trabaje mediante polarización  v e rt ica l. 
Esta disposición  se compone por ejemplo de un dipolo v e rt ica l 
que se alimenta constantemente por un emisor, y dos dipolos que 
actúen como re flectores . Estos dipolos re flectores  se exploran 
alternativamente según uno de los métodos conocidos, por ejemplo 
en e l  ritmo a-n. Así se origina, en la forma conocida, una zona 
de igual intensidad, a saber por e l  hecho de que e l diagrama c ir ­
cular de la  radiación del dipolo central, alimentado constante­
mente por e l  emisor, se llena alternativamente, hacia uno y otro 
lado, a una curva impresa. Cuando un avión vuela sobre nrm ta l 
d isposición , en é l  se para la recepción, pues dicha disposición 

trabaja con polarización v e rt ica l. El momento de la  parada es
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extraordinariamente preciso, de manera que puede u tilizarse  como 
señal y , dado e l  caso, para desengachar automáticamente la  dis­
posición  adicional con objeto de variar en dependencia del tiempo 
la  sensibilidad del mecanismo indicador, Tambián es posible dar 
la señal, no en forma de un haz de rayos sino en forma de un pla­
no, perforado por e l  avión. Aquí se adaptan preferentemente tale 3 

disposiciones que se montan emisores en dos planos del aeródromo 
opuestos diagonalmente, y los  cuales emisores, proporcionen los 
planos de señales a los dos lados del aeródromo. Si se trabaja 
con señales acústicas, entonces pueden emplearse los  correspon­
dientes medios de dirección para los emisores sonoros o para las 
combinaciones de emisores sonoros.

B O T A

1 .-  Una boya de planeo para guiar los aviones en e l  a terri­
za je, caracterizad# por que e l comienzo del aterrizaje se señala 
por una señal adicional»

17  ̂ 2 . -  Una boya según lo  reivindicado en e l punto 1, carac­
terizado por que e l aterriza je se efectúa a tenor de las indica­
ciones de la intensidad que reina en e l  momento de alcanzarse 
la  señal adicional»

5 . -  Una boya según lo  reivindicado en e l  punto 1, carácteri- 
175 zada por que la señal adicional se da por te legrá fía  sin h ilo s .

4 .  -  Una boya sógún lo  reivindicado en e l punto 1, caracteri­
zada por que la  señal adicional se da acústicamente.

5 . -  Una bdtya según lo  reivindicado en e l punto 1, carac­
terizada por que la señal se da verticalmente hacia arriba.

180 6 . -  Una boya según lo  reivindicado en e l  punto 1, caracte­
rizada por que la señal se da oblicuamente hacia arriba»

7 . -  Una boya según lo  reivindicado en e l  punto 1, caracte­
rizada por que e l aterrizaje se efectúa según la  curva de igual 
intensidad de campo, en la cual Be encuentra e l avión en e l  momen- 

185 to  de alcanzarse la  señal adicional.

8. -  Una boya segdn lo  reivindicado en e l  punto 1, carao-



terizada por que, desde que se alcanza la señal, se varía la  sen­
sib ilidad  del mecanismo indicador del receptar, en dependencia 
del tiempo*

190 9*" boya segiín lo  reivindicado en e l punto 8, caracteri­
zada por que la  variación de la  sensibilidad se efectúa según 
una ley  no lineal*

1 0 .- Una boya según lo  reivindicado en los puntos 8 <5 9, 
caracterizada por que la sensibilidad se varía por método e lé c - 

195 t r ic o  variando un "shunt" o una resistencia  reductora*
11*- Una boya según lo  reivindicado en los puntos 8 6 9 , 

caracterizada por que la  escala del mecanismo indicador se des­
plaza en dependencia del tiempo*

Esta Patente recae sobre "UNA BOTA BE PLANEO PARA GUIAR LOS 
AVIONES EN EL ATERRIZAJE", como queda descrito en la  presente 
Memoria, caracterizado en la anterior Nota y representado en e l  
adjunto dibujo.
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