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en el despegue de aeroplanos para reducir la carre­
ra de despegue y reducir la distancia de parada del 
aeroplano en el caso de un despegue negado, medial te 
el aso de controles automáticos para la operación de

"UN APARATO PARA REDUCIR LA DISTANCIA 
DE DESPEGUE DE UN AEROPLANO"

Este invento se refiere a un aparato útil
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?n aparato de alta elevación en el tiempo optimo 
cuando el despeóle va realmente a ocurrir.

Considerable trabajo se ha hecho en el 
pasado y se está haciendo actualmente en el asun- 

5 to de operaciones de aterrizaje de aeroplanos pa­
ra reducir la extensión total de carrera de aterri­
zaje de un aeroplano. Mucho de este trabajo es 
del tipo que se refiere a la acción de frenado en 
el aeroplano y la prevención de,patinazos al áte­

lo rrizar.
Que nosotros sepamos, hasta ahora no se 

ha hecho nada con referencia a intentar reducir la 
distancia de despegue para aeroplanos mediante apa­
ratos especiales dispuestos en los mismos, excepto 

15 por el trabajo hecho colocando medios auxiliares 
de propulsión a chorro en aeroplanos para su uso 
en despegues.

Los aeroplanos tal como se hacen hoy 
corrientemente tiene planos sutentadores o alas 

¿o con flaps independientes colocados en ellos para 
aumentar el empuje ascendente de las alas al des­
pegar y aterrizar para disminuir las velocida­
des de despegue y aterrizaje del aeroplano. po­
sición activa de los flaps en las condiciones de 

25 despegue aumenta el arrastre o resistencia del 
aire sobre el aeroplano, de modo que al llegar 
el aeroplano a la velocidad de despegue requiere. ' 
más energía, tiempo y distancia que si la carrera



2 2 j J 3 #

se hiciese con los flaps retraídos. Sin embargo, 
los flaps tienen que colocarse activamente en el 
despegue para proporcionar la fuerza ascensional re­
querida. Los flaps están recogidos cuando el aero- 

5 plano esté volando en crucero para la maxima velo­
cidad de operación del aeroplano# Normalmente, cuando 
esté despegando, el piloto extendería los flaps 
desde el ala a la posición de despegue y comenzaría 
entonces su carrera de despegue. Después que el aero­

io plano ha despegado y establecido una velocidad y al­
tura satisfactorias se eclipsan los flaps a una 
posición inoperante por los medios de control previs­
tos para este efecto. Del mismo modo al aterrizar un 
aeroplano, el piloto normalmente baja los flaps 

15 poco antes de aterrizar y retiene los flaps en una
posición extendida do funcionamiento, hasta que se ha 
detenido el aeroplano, Las expresiones "V" y "V^" co­
mo se usan en la ne moria descriptiva, se refieren a 
la velocidad a la que falla el motor, pero a la cual 

2o puede efectuarse una parada segura con los frenos en 
el aeropuerto, y a la velocidad minima de seguridad 
de despegue respectivamente.

Es el objeto principal del presente invento 
crear un aparato para efectuar el d espegue de un aero- 

25 plano en una distancia reducida haciendo correr el 
aeroplano a lo largo del suelo con los flaps de 
sus alas en posición inactiva y mover dichos flaps
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rapida y automáticamente a la posición operante cuanr- 
do se alcanza la véL ocidad de despegue.

Otro objeto del invento ea disponer un apa­
rato en el aeroplano para controlar automáticamente 

5 la posición de los flaps de las alas del aeroplano
para reducir la longitud de la carrera requerida para 
el despegue del aeroplano y para reducir la longitud 
de carrera frenada del aeroplano, en un despegue ne­
gado, mediante un control adecuado de los flaps de 

lo las alas, que depende de las presiones dinámicas 
creadas por la densidad del aire y la velocidad del 
aeroplano.

Otro objeto del invento es orear un meca - 
nismo que funcione automáticamente sin la atención 

15 del piloto, por la presión dinámica, durante los po­
cos segundos que inmediatamente proceden a que el 
aeroplano esté en le aire para establecer las condi­
ciones deseables para el despegue del aeroplano al 
final de una carrera satisfactoria de despegue.

20 Un objeto adicional del invento es crear
medios en un aeroplano para conservar la carga máxi­
ma en ios puntales de apoyo y ruedas del aeroplano 
hasta que se alcanza la velocidad o velocidad de 
despegue, de modo que si ocurre und espegue negado 

25 puede, en el aeroplaio, ejercerse la acción maxima 
de frenado sobre las ruedas,debido a la carga maxi­
ma soportada por las mismas.
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Otro y un objeto adicional del ihvento 
en crear medios de control en un aeroplano, los 
cuales pueden ajustarse para accionar los medios 
de control de los flaps de las alas que dependen 

5 automáticamente de la velocidad de despegue desea­
da y/o requerida para el tipo particular de aero­
plano, la densidad existente del aL re y el peso 
bruto del aeroplano.

Los anteriores y otros objetos del inven- 
lo to se desprenderán de la siguiente descripción

cuando se considere con relación a los dibujos ad­
juntos.

Para una mejor comprensión del invento 
debe hacerse referencia a los sibujos adjuntos en 

15 los cuales :
La Fig. 1 de los dibujos muestra un sisa­

do lateral de un aeroplano que tiene una represen­
tación diagramatica del aparato del invento aso - 
ciado con el mismo.

¿o La Fig 2 es una vista diagramatica que nues­
tra parte del aparato de control del invento para 
flaps de alas do aeroplanos.

La Fig. 3 es una vista de un circuito de 
control electricé del invento en conbinaoión con 

25 medios disgramaticos para controlar los flaps del 
aeroplano.

La Fig. 4. es una vista seccional por los
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medios perceptores y de la unidad de control del 
invento y medios eléctricos asociados.

la Fi;. 5 es un alzado de frente de la 
unidad perceptora y de control de la Fig. 4 para nos — 

5 trar el ajuste .de control manual provisto para la 
misma.

La Fig 6 es un alzado fragmentario de un 
miembro de accionamiento hidráulico para su uso 
en medios existentes de accionamiento de la vari- 

lo lia del flape*..
La Fig* 7 es un alzado fragmentario de 

los medios para cambiar rápidamente la longitud de 
un cable de control para accionar rapidanert e los 
flaps de un ala de un aeroplano de acuerdo con 

15 el invento y
La Fig. 8 es un alzado fragmentario de 

aun otra modificación uliefL or de medios alternati­
vos para controlar los flaps del aeroplano por 
el presente invento.

¿o Por conveniencia para la identificación
de partes correspondientes mostradas en el dibujo 
y a las que se hace referencia en la memoria des­
criptiva, se usan los mismos números en el dibujo 
y memoria descriptiva para hacer referencia a di- 

¿5 chas partes correspondientes.
El invento, en términos generales, se 

refiere a un aeroplano que tiene planos sutentaaores
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alas y flaps movibles auxiliares para aumentar la 
fuerza de sustentación de los planos sustentadores, 
medios para noter los flaps a la posición de accio­
namientos, y medios automáticos controlados por la 

5 presión dinámica para accionar los medios que mueven 
los flaps para mover los flaps a la posición de 
despegue, es decir, a la posición de gran fuerza de 
sustentación.

Debería hacerse ahora referencia a los deta­
lo lies de la estructura mostrada en los dibujos y en 

la que se indica un aeroplano en conjunto por el nu­
mero 1: Este aeroplano es de contruccción corriente, 
y tiene, por ejemplo, un tren de aterrizaje de tipo 
triciclo dispuesto para el mismo,que incluye una plu- 

1 5  ralidad de montantes de tipo oleo i,por medio de los 
cuales está colocado el fuselaje del aeroplano sobre 
las ruedas j.El aeroplano 1 tiene alas 4 y los flaps,
5 se disponen en relación ajustable al resto de las 
alas 4 en los bordes de salida' de las mismas siendo 

2o dichos flaps y medios de control asociados, de cons­
trucción standard, excepto segdn se modifica por el 
aparato al que se hace referencia detallada en lo 
que sigua.

Como característica importante dei presente 
¿5 invento, se dispone una cabeza de pitot estática 6, 

en el aeroplano y, por ejemplo, puede asegurarse al 
borde de ataque del ala 4 y conectarse por un par de 
tubos 7 y 8 a ona unidad perceptora y control indicada



en conjunto con el numero 9, en las figuras 2 y 4. 
E3ta unidad perceptora y control 9 está accionada por 
la presión dinámica. Se muestra un mecanismo o uni­
dad 10 de actuación del flaps, y sirve para contro- 

5 lar las posiciones de los flaps 5 como se descri­
be en lo que sigue en más detalle.

La Fig. ¿i del dibujo muestra en más deta­
lle la unidad de control y perceptora 9 y los medios 
asociados y pone en claro que el tubo 7 q?ie se ex- 

lo tiende desde ella tiene una pluralidad de orificios 
u otras aberturas 11, debido a las cuales la presión 
estática se transfiere por el tubo 7 a la unidad de 
control 9 para su uso en la misma, como se desoribe 
en lo que sigue. Por contraste, el tubo 8 tiene una 

15 extremidad abierta 12 colocada hacia delante del aero­
plano y el aire está destinado a pasar por allí y 
transferir la presión del tubo de pitot (estática más 
dinámica) a la unidad de control y perceptora para 
uso de la misma. La unidad de accionamiento lo del 

2o flap está accionada de la manera corriente y se 
muestra como unida al flap 5 por úna barra de co­
nexión de control lg cuyo movimiento se produce por 
el dispositivo aocionador lo del flap para mover 
el flap a la posición deseada, operante o inoperan- 

25 te. A fin de cerrar al circuito de accionamiento pa­
ra el accionadcr lo del flap, la unidad percepto­
ra y de control 9 tiene un interruptor, descrito en
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lo que sit̂ uo en más detalle, para cerrar un circuito 
de un generador de voltaje tal como una "batería 14  

para excitar la unidad accionadora lo y mover los 
flaps. H1 conductor 15 conecta la unidad percep- 

5 tora 9 a la unidad de control lo mientras el con­
ductor 16 conecta la fuente de voltaje 14 entre las 
mismas Unidades.

Se comprenderá que pueden disponerse otras 
frentes de energía para.el accionador lo del flap 

lo en algunos casos y que puede disponerse un miembro 
impulsor tal coro un motor, o válvula de control en 
un sistema hidráulico, para hacer funcionar el Qccio- 
nador lo del flap cuando funciona la unidad per­
ceptora 9.

15 El aparato mostrado en la '̂ig. 3 es una
ilustración de un aparato adecuado para dotar de mo­
vimiento rápido a los flaps en condiciones adecua­
das de funcionamiento para el aparato del inven­
to, como se señala aquí en detalle. Asi se muestra 

2o un accionador 17 del flap y puede comprender un
motor eléctrico acoplado adecuadamente a una vari­
lla o barra de accionamiento 18 del flap por me­
dios usuales de impulsión (que no se muestran). Es­
te accionador 17 del flap está normalmente conec- 

¿5 tado a una batería 19 que va a accionarse por ra­
dio de aquel cual do se acciona un interruptor de 
control 2o por el piloto u otra persona de modo que
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pueden moverse los flaps y desde las posiciones 
operantes o inoperantes segdn se desee. Este seria 
el control manual normal provisto para los flaps 
en un aeroplano. Una unidad perceptora y de control 

$ 2l mostrada en la Fig. 3 es semejante a la unidad 9 
y tiene en ella un interruptor de control, y está 
conectada a un generador 22 de voltaje alto por me­
dio de un conductor 23 que se extiende desde un bor­
ne de la unidad perceptora al generador 22. Unsegun- 

lo do conductor k4 desde el generador 22 conecta a un 
terminal del acdonador 17 del flap. La unidad per­
ceptora y de control 21 está conectada directamente 
al accionador en un terminal del mismo por un conduc­
tor adicional 25* La aplicación áe un voltaje alto al 

15 accionador 17 del flap, por ejemplo, de un voltaje
doble o triple del que se usa normalmente para impul­
sar el motor del accionador del flap da lugar a que 
sea accionado a velocidades dos o tres veces mayores 
que Bu velocidad normal para proporcionar un movimien- 

2o to mmcho más rápido que el usual para los flaps.
Esto lleva muy rápidamente estos flaps a la posi­
ción operante. La sobrecarga del motor del accionador 
del flap durante los cortos periodos de operación re­
queridos no es perjudicial debido a los periodos in- 

25 frecuentes y cortos de actuación del motor.
Puede conectarse una luz piloto 25a entre 

los conductores 23 y 24 para indicar que el generador 
22 está funcionado, y un interruptor 25b puede estar

-lo-
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colocado en derivación con la unidad 21 perceptora 
y de control para su cierre manual por el piloto 
si se ha llegado a la velocidad 7^ y por alguna 
razón la unidad perceptora deja de funcionar.

5 Los detalles de la unidad perceptora y

< )

de control 9 se muestran mejor en la Fig. 4. Hay 
dispuesto una caja adecuada estanca al aire ¡¿6, y 
conectado al interLor de la caja hay un conductor 
7 que crea presión estática dentro de la caja, 

lo La caja contiene un fuelle flexible 27 mantenido 
en posición en una extremidad por cualquier miem­
bro ueseado tal co^o el tubo 0 de suministro de 
la presión del pitot (estática m^s dinámica) que 
se conecta al interior del fuelle. La otra estre- 

15 midad movible 28 del fuelle ¿7 está destinada a mo­
verse segdn los cambios en la diferencia de pre­
siones establecida sobre el fuelle. La presión es­
tática establecida dentro de la caja 26 es en efec­
to sustraída de la presión del pitot en el fuelle 

2o de modo que la presión resultante o diferencia de 
presiones es la presión dinámica creada por el mo­
vimiento hacia delante del aeroplano. La extremidad 
28 del fuelle, cuando s e mueve por la expansión 
del fuelle, se pone en contacto con u.na p&lanca 

25 de control o brazo da contacto 29 asegurado pivo- 
tadámente dentro de la caja 26, por una espiga 3o. 
U.n botón de contacto 3 1 está asegurado a la extre­
midad 28 del fuelle. Al movimiento de dicho brazo
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de contacto ¿9 se opone un miembro elástico y tal 
como un resorte de control 3 2, una extremidad del 
cual se asienta contra el brazo de contacto 29? 
y asentándose la otra extremidad en un rebajo 33 

5 hacho en un tornillo de control 34. El tomillo de 
control 34 esta en aplicación con'el alojamiento 
¿3 y se extiende dentro de él en una distancia ajus- 
table.

Una extremidad libre del brazo de contac- 
lo to ¿9 está destinada a ser colocada inmediatamenr- 

te adyacente a un par de contactos elásticos 35 y 
3b posidonados operativamente y montados sobre un 
taco deslizante 37. El taco deslizante 37 se aplica 
a un árbol roscado 38 soportado en la caja 26 y que 

1 5  tiene un botón de control manual 39 asegurado a una 
extremidad exterior de dicho árbol. El taco desli­
zante 39 se mantiene del modo que se desee (no se 
muestra) contra la rotación y so mueve a lo largo 
del árbol 38 por la rotación del mismo a fin de mo- 

2o ver los brazos de contacto 35 y 36 en una distancia 
variable desde el brazo de contacto 29 para ajustar 
asi la unidad perceptora y de control al peso bruto 
existente del aeroplano. Asi, con un movimiento ade­
cuado de expansión del fuelle ¿7 , el brazo de con- 

25 tacto ¿9 so mueve suficientemente para poner los con­
tactos adyacentes 35 y 36 en aplicación para que se 
cierre un circuito eléctrico a través de los mismos.

- 12-



Debe notarse que el ajuste del tomillo 34 ajusta la 
posición del resorte 32 para variar asi la sensibili­
dad o ajuste inicial del aparato y la acción requeri­
da por el fuelle 27 para efectuar una acción de cie- 

5 rre del circuito por el brazo del contacto ¿9*
Este botón ce control 39, según se indica 

en la fig. 5 , puede tener algu.n tipo de escala 4o a e 
indicación del peso bruto,, en asociación con el mismo* 
**si puede ajustarse el botón para ajustar la unidad 

lo perceptora y oe control 9 para pesos brutos diferen­
tes del aeroplano 1 , cuyos pesos variarían natural­
mente las características de funcionamiento del aero­
plano y afectaría al despegue del mismo.

Debe comprenderse que los contactos electri- 
15 eos 35 y 36 de la unidad de control perceptora 9 se 

cierran cuando la presión dinámica ejercida sobre la
unidad perceutora indica la velocidad V. o de despe-

2
gue, habiéndose puesto el peso bruto del aeroplano en 
la unidad $ por el ajuste del botón 39 como anterior- 

2o mente se ha mencionado. El cierre de los contactos 25 
y 36 baja rápidamente los flaps del aeroplano, 
como se describe más adelante, para aumentar rápida­
mente la fuerza de sustentación del ala y de este mo­
do elevar el aeroplano en el aire.

25 ruede ser deseable proporcionar medios es­
pecíficos para desconectar el mecanismo automático 
de actuación del flap. En el aparato de la Fig. 3?

- 13-
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por ejemplo, un interruptor de mano 25o puede abriapse 
para este f m  y los flaps pueden entonces accionar­
se de la manera corriente mediante el interruptor 
normal d e operación ¿o.

5 El mecanismo de control de flaps del
inrento puede emplear cualquiera de los aparatos mos­
trados en las í'igs 6, 7 , 8 para ayudar a efectuar una 
colocación o movimiento rápido del flap sin inter­
ferencia con la operación normal de los medios de po­

lo sicionamiento y control de los flaps del aeropla­
no. En la fig. 6 se muestra un sistema hidráulico en 
el que una varilla o barra 4-1 de accionamiento d el 
flap, acoplada adecuadamente a los flaps de aero - 
plano, está controlada por cilindro hidráulico 42.

15 La varilla 41 está controlada por el cilindro hidráu­
lico 42 y hay normalmente colocado un pistón 43 en es­
te cilindro y está conectado a la varilla 41 para dar 
un movimiento de vaivén a la misma para efectuar la 
acción deseada de posición del flap. A fin de asé - 

2o gurar la acción deseada de control del invento, la 
varilla 41 está cortada y un cilindro adicional hi­
dráulico 44 está conectado a la varilla. Una extremi­
dad do la varilla 41 está conectada al cilindro 44 
mientras que la extremidad opuesta de la varilla esta 

25 conectada a un pistón 45 colocado dentro del cilindro. 
Los tubos del suministro de presión hidráulica 46 y 
47 a conectar con las extremidades opuestas del ci­
lindro 44 y están adaptadas para comunicar un movi-
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miento de vaivén a la parte de conexión del flap 
de la varilla 41 con relación al resto de la misma 
cuando la unidad de control y perceptor 9 o control 
similar es accionada para situar los flaps. Asi 

5 el tubo 46 se conectaría por medio de una válvula de 
solenoide (que no se muestra), a una bomba de su­
ministro de presión (que no se nuestra). La apertura 
de la válvula de solenoido por latinidad do control 
9 funcionaría, asi para mover rápidamente la varilla 

lo 41 y colocar rápidamente los flaps para el despe­
gue.

En la fig. 7; se muestra otro tipo de con­
trol para los flaps del aeroplano, en el que se 
dispone un cable 48 para controlar las posiciones de 

15 los flaps que se conecta adecuadamente a los flaps 
para moverlos a la posición operativa. Estos flaps 
pueden recogerse por las fuerzas aerodinámicas 
aplicadas a los mismos y/o por el uso de medios 
retráctiles de resorte empleados separadamente o en 

20 combinación con las fuerzas aerodinámicas sobre los 
flaps. En este tipo de aparato la unidad de c o n ­
trol y perceptora esta destinada a controlar, por me­
dio de una válvula de solenoide, (que no se muestra), 
la corriente de fluido hidráulico por los tubos 49 y 

25 5o a un cilindro hidráulico adecuado 51 en el que es 
tá colocado un pistón 52 para comunicar movimiento 
de vaivén. El pistón 52 lleva montada una polea 53
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en una extremidad de la varilla del pistón que se 
extiende desde el mismo alrededor de la caal pasa 
el cable 48 de modo que cuando se excita la unidad 
de control y perceptora, puede motivar el movimien- 

5 to del pistón 52 en cualquier dirección deseada a 
fin de acortar o alargar el cable 48 para efectuar 
una posición rapida operativa de los flaps con - 
trolados por este medio. Este cable 48 ce muestra 
pasando alrededor do poleas do guia 54 adyacentes 

lo a la polea 53 para proporcionar la acción del con­
trol de cable requerida.

En el auarato mostrado en la fig. 8 se 
muestra un tipo corriente de unidad del accionador 
55 de flap para comunicar el movimiento de vaivén 

15 a una varilla de control 56 que se conecta a los flaps 
cara moverlos a y desde las posiciones operativas 
según se desee. Esta varilla 56 está conectada 
a la unidad accionadora 55 por barras de conexión 
acodilladas 57 que conectan a un brazo 58 que se 

2o extiende desde la unidad accionadora 55 y controla­
dos por la misma. Hay dispuesto un cilindro de con- 
trol hidráulico 59? como el cilindro 51 mostrado en 
la fig 7? y está asegurado adecuadament e al punto 
de conexión pivotal entre las varillas de conexión 

¿5 acodilladas 57 de modo que la corriente de fluido 
hidráulico al cilindro 59 por los tubos de suminis­
tro 60 y 61, como se desea y provista por los medios 
de control, efectuará el molimiento de las barras
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de conexión acodilladas. El brazo o varilla 56 y el 
brazo 58 se mantienen en su. sitio por guias adecua­
das 6¿ de modo que dicha varilla 56 recibirá movi­
miento de vaivén por el movimiento de un pistón 63 

5 en el cilindro 59 de modo que puede proporcionarse 
el control rápido positivo deseado y la colocación 
activa de los flaps en el aeroplano por los me­
dios de control del invento.

Hejor que mover los flaps a la posición 
lo activa a fin de obtener la elevada fuerza de susten­

tación deseada durante el despegue después que el 
aeroplano ha alcanzado su velocidad V̂ ,, la cual es 
la velocidad minucia segura de despegue para el aero­
plano, pueden accionarse otros medies de producir 

15 la fuerza de sustentación. Es decir, control de la
capa limite u otros medios conocidos pueden accionar­
se por el aparato del invento para proporcionar la 
deseada fuerza adicional de sustentación sobre las 
alas del aeroplano cuando se alcanza la velocidad del 

¿o desoegue. Si ocurriese que tuviese que abandonarse 
el despegue por cuáLquier razón, es importante que 
se retengan los flaps en ais posiciones inoperan - 
tes de modo que la carga maxima esté soportada por 
el montante del aeroplano y pueda segurarla la maxi- 

¿5 ma acción de frenado. Puesto que la véLocidad se
alcanza usualmente antes que la veLocidad V cuando¿
se abandona el despegue los flaps estarán en la 
posición eclipsada, cuando se comienza la parada fre-
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nada, con 3.a ventaja consiguiente de mayor efecto de 
frenado d ebido al mayor peso d el aeroplano sobre las 
ruedas. En otras palabras, si los flaps están ba­
jados, como en los aeroplanos usuales, para conseguir 

5 una fuerza de sustentación aumentada al tiempo del 
despegue negado, entonces hay menos peso sobre las 
ruedas del aeroplano y no pueden frenarse tan fuer— 
fomente sin patinar como cuando hay más peso sobre 
ellas.

lo i Se comprenderá que las unidades perceptora
y de control, del invento, pueden accionar un motor, 
un generador, una válvula, un relé y/o otros medios 
corrientes para producir movimiento de los flaps 
u otros medios para producir una fuerza de sustenta- 

15 ción cuando existen condiciones de despe gu.e y los dis­
positivos que producen una fuerza de sustentación ele­
vada han de hacerse automáticamente activos inmedia­
tamente antes del despegue. Naturalmente después del 
despegue el piloto movería normalmente un interruptor 

¿o de control adecuado y separaría las unidades percep­
toras y de oontrol de cualquier control de los mecí os 
de cambio de la fuerza de sustentacióndel plano sus­
tentador, y retornan.a entonces los flaps a la 
posición normal.

¿5 En vista Re lo anterior, se ha creado un
dispositivo que funciona automáticamente y que es sai— 
sible a la presiéA dinámica que existe durante la se—

- 10-
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ción de despegue de modo que la carrera de despegue 
puede acortarse debido al arrastre minimo sobre el 
aeroplano, pero estableciéndose rapida y fácilmente 
las condiciones deseadas de despegue cuando la ca - 

5 rrera de despegue es satisfactoria y se alcanza la 
velocidad propia, con relación al aire, sobre el

presentativa y se han mostrado detalles a fin de

en la técnica que pueden hacerse varios cambios y 
modificaciones de las mismas sLn saLirse del espíri­
tu o alcance del invento.

15 sentada en Estados Unidos, el dia 24 de Junio de
1954, con el No 439.048, sea acoge a los beneficios 
del articulo 51 del vigente Estatuto, sobre Propie­
dad Industrial.

suelo.
Aunque se ha descrito una realización re-

lo ilustrar el invento, será evidente a los expertos

Esta solicitud que corresponde a la pre-

-o-o-o-o-o-o-
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¿5

.noia re 
o alas,

i.— <Jn anuloso p ^ m  reancir la ais 
mi aeroplano pro tiene planos susteniadore _
pro incluyo un dispositivo perceptor de diafragma 
con presión do aire estática aplicada a un lado y 
presión de aire dinámica aplicada al otro lado del 
diafragma, medios motores controlados por los medios
perceptores para accionar los medios que controlan - 
la elevación a posición do alta elevación cuando el 
aerovía -o alcanza ia velocidad V^.

-lo-
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2.— <Jn ¿¡poroto seydn so reivindica en el pondo

1, c..racterizado porque losreiios de control do la 
iueraa o susteiit^ción irclryor ilaps movibles- de

J.- d,i pardeo s ,pdr se reivindico an el panto
2, comctorirado porque incluye rollos de acoiona- 
..ñento x a_nLdo cemroiauos por ^oo nonios peroeutoree 
y conocoulos retiráronte para colocar los flaps en 
posición de ,mta elevación cnerdo se la alcanzado
la voicciaid V^.

ó.- dn aparato s .rín se reivindica en cualquie­
ra.. do los pantos anterioras caracterizado perore los 
redios ^oren: toros eoain desainados a amentar sirnl- 
tanoaronuO as i.ue . ,a ao snsnorbao^m y el nrmcuro 
de ros cráneo suste^itacores ¿r operar ros reui-aS ce 
cmaroi no la slovacrón.

а. - ün aporreo soyúr so reivindica o... el panto 
4 caracterizara perore incluyo recios para ¿justar 
los redios perceptores con relación al peso eruto 
del aeroplano.

б. - dn maraño s yqdn cualquiera de los puntos 
anteriores caracterizado porque incluye medios pura 
ajuarar la sensibilidad de los redros perceptores.

7.- dn . ..panucos ogdn cualquiera de los puntos 
anteriores, caracterizado porque incluye medios que 
perriten el control por ol operador de los medios
.o c r c ^ r o l  c -.a i  ro m o ; uO .s  'o en va  c id n  in d e o  o n d i e n t e-
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rente de los medios artoiaaticos de percepción.
d.- en aparato sepdn cralq'-iiera de los pan-* 

tos anteriores, c .^raeterizado porque nn circuito* 
de control ont.d conectado a y es cerrado por los 
medios perceptores a colocar los fiaos en posición.

-ni aparato* para reducir la distancia de
desn-epre ue un. aeroplano. _

l'al y cono se ha descrito en la lío ñor i a que 
antecede, e ilustrado en los dibujos que so acompa­
ñan, y para los diñes are se han especificado.

Bota rencai a consta so veintidós hojas os-

n / - -Sr
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