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MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invencién se relaciona con motores ds
aviacién y, éspecificamente, con un mecanismo parz efec-
tuar la transformacidn, en pleno vuelo, de un turbo-reac-
tor en estato-reactor y viceversa, aplicable a aeronaves
en general.

Con més particulsridad, es finalidad de la invencidn
brindar un medio que hace posible un fécil despegus de la
mdquina, al mismo tiempo que cozdyuva notablemente para lg
misma, con fines de que 4sta alcance grandes velocidades
una vez entrada en régimen de crucero.:

Como es sabido, de acuerdo con el género de sistemas
de motopropulsién ﬁtilizados, las aeronaves se dividen en
dos grandes grupos: a turbo-reaccidn y a estato-reaccidn.
En el primer grupo se hallan incluid&s los aviones a hélid
ce o turbo-hélice (ya sean de paso fijo 0 variable), los
turbocompresores, los turbopropulsores, etc,; y en sl segun
do se hallan comprendidos los motores de reaccién en los
gue los dérganos dindmicos convencionales se hzllan subs-
titufdos por una cdmera de transicidn estdtica, incluyén-
dose la combinacidn de los medios bédsicos aludidos en los
denominados motores a tubo~hélice.

En los distintos casos se trata de desarrollar una
potencia continua para alcanzar y mantensr la velocidad
regquerida a los fines de susfentecidn, como asimismo, el

desplazamiento horizontal y ascendente, con la neutraliza-

cidn simultdnea de todas las resistencias. Los motores oi.

tados tienen, en consscuencia, la misidn de permitir la
impulsidén de la ameronave, mediante la aceleracidn del ai-
re tomado en la parte anterior, proyectdndolo por la pos-—

terior, con lo gue se obtiens un avance por reaccién.
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“den alcanzar altas velocidades en vuelo, incluso sipersd-

ce 0 a turbo-reaccidn pusden declarar con toda facilidad
debido a que la turbulencia provocads por la hélice hace
pogible admitir el caudal necssario de fluido a los efec~
tos de su compresidn. Sin embargo y debido a fendmenos
aerodindmicos, la hélice presenta el gran inconveniente
de producir un empuje en proporcién inversa al aumento ds
velocidad en vuelo, y de la rotacién de las palas; por lo
que no obstante laz forma elemental de utilizacidn o sus
modificaciones técnicas combinadas (reductor de giros,con-
trol de rotacidn, paso variable, etc.) los aviones a hdli-
ce 0 turbohélice sbélo pusden alcanzar velocidades limita-
das a2 los gludidos efectos aerodindmicos que restan su ca-
pacidad potencial tedrica.

Por el contrario, los aviones con estatoreactor pue-

nicas, pero tienen el inconveniente de no poder despegar
puesto gque la inercia de rsposo no puede ser vencida por
tales motores, teniendo en cuenta que los mismos entran

en régimen en pleno vuslo, es decir, cuando la velocidad
alcanzada, o mejor dicho, cusndo la impulsién alcanzada

sélo es consecuencia de unas gran compresién de aire por

la misma velocidad zdguirida.

De aquf que los aviones con estato~-reactores requie-

ran, a los efectos de decolajes, uno o varios motores auxi:
liares que, comprendiendo turbinas o cohetes dispuestos
en las alas o en el propio fuselajs, faciliten el despegue
¥ hastz que la propia veloccdad de la asronave ponga en
funeionamiento los estato-reactores,

La presencia de los aludidos motoms auxiliares de

despegue trae aparajeda, por otra parte, una ssrie de in

convenientes que, en cierta medida, restan capacidad ds
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corpora peso muerto al avién con el agravante de que el

gstato-reactor y viceversa.

de decolar sin gyuda de motor zuxiliar ninguno, lo que

En efecto, por razones fdcilmente comprensibles, la
provisidén de estoé motores auxiliares de arranque en las
aeronaves, implican incluir un circuito adicional de com-
bustible para su alimentacién. Ademds, su presencia en la
estructura de la nave crea problemas asrodindmicos (de ro-
zamiento y de incremento de peso)rque resta velocidad.

A los efectos de superar tales problemaé, algunos
fabricantes de aviones han provisto a las asronaves de
turbinas de srranque, gque presentan la particularidad de
encontrarse dispuesftas sobre el eje del propio reactor lo
cual, si bien por una parte significa una ventaja en el
sentido de ocupar ambos elemeﬁtos un volimen més reduci-
do, por otra parte presentan un insalvable inconveniente,
que sl motor no puede desarrollar toda su potencia puesto
gue encontréndose précticamente lz turbinz auxiliar en la
cémara de combustidn, terminarfa por fundirse, no obstante

gstar estructurada en materiales de alts resistencia tér-

mica. Esto, ademds de que siempre la turbina adicional in

estato-reactor debe tener la capacidad necegaria para alof

jarla.

Bl presente invento aporta una ingeniosa concepcidn
de motor gue, sin requerir de turbina ni cohete zuxiliareg

para el despegue, puede transformarse de turboreactor en

Ello permite la concepcién de aeronaves que alcan-

zarian velocidades supersénicas no obstante la capacidad

significa aportar no sélo ventajas de orden técnico sino

también funcional y econdmico. Las aplicaciones del inven

AT
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to se extienden sl campo de la aviacidn civil ¥y mllltaX.A
en todas sus manifestaciones.

4 los fines especificados, el mecanismo para la tray
formacién , en pleno Quelo, de un turbo-reactor en un estd
to-reactor ¥ viceversa, aplicable a aeronaves en general,
comprende una caja tubular (cohete) probista ds un érgsho
longitudinal de seccidn variable, conformador de una cdms-
ra de combustibn la cusl, incluyendo boquillas de slimen-
tacidn de combustible y bugfas de encendido, +tiene su en-
trada adyacehte dispuesta a continuacién de una recdmars
de admisién, en tanto que la salida de ls misma cémara dis
pone de una turbina que acciona rotativamente un compresor

Bsta constitucidén se caracteriza porque el compresor
encontréndose dispuesto en la recdmara de a2dmisidn de com—
burente, comprende pluralidzd de paketas planas, erigidas
con sus vdstagos sobre el miembro longitudinal que les sir
ve de eje portador, y respscto del cual dichos véstagos y
sus paletas tienen montaje angularmente desplazable.

Mientras que, por su parte, las paletas de la turbi-
na, erigiéndose con sus vdstagos sobre el mismo eje porta-
dor, poséen, igualmente respecto a éste, un montaje-angu-—
larmente desplazable.

Estando tahto los véstagos correspondientes a las ps
letas del compresor, como los de las paletas de la turbina
en la influencia de menios de transmisidén capaces de varis
la disposicién angular de las paletas desde un mgximo de
hagbilitacidn hasta un minimo segin el cual son capaces de
alinearse paralelamente al eje geométrico del motor, en su
sentido lonmgitudinal.

Los medios de transmisién para el comaendo angular de
las paletas pueden ser mecénicos, eléctricos, electromecdn

cos, magnéticos, electromegnéticos, neumdticos, hidrdulico
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elr, que el desplazamiento angular de las paletas estd en

etc., habiéndose igualmente previsto que tal despiazami@ﬁi

t0 se realice de manera automdtica o semiautomdtica; es de

funcidn de la velocidad desarrollada por la asronave.
Para mejor comprensién ds esta memoria se aconpatian

los dibujos adjuntos que muesiran un ¢jemplo de rezliza—-

cidn,no limitativo,del objeto de la invencidn. En tales

dibujos:

La fig. 1 es una vista esquemdtica del motor en cor-

te longitudinal, gque permite apreciar su constitucién ge-
neral y la disposicién de las distintes partes que lo in-
tegran; en esta figura se representan las paletas con sus
centros alineados en posicidn de inhabilitaciéh, con lo
que el motor actda como estato-reactor. Asimismo y a via
de ejemplo, se representan los-medios de transmisidn meci-
nica para el comando angular de las peletas, mediante jued
gos de coronas y pifiones cénicos.

La fig. 2 es una vista frontal del motor, segin la
fig. 1 en la que se muestra la forma de inhabilitacidn de
las paletas, que no ofrecen, préciicamente, resistencia a3
guna al paso del aite, comportindose la unidad como esta-—
to-reactor,

La fig. 3 es un corte esquemdtico transveréal de lag
paletas y sus ejes o vdstgos, mostrdndose la mansrz en qud
quedan orientados inhabilitadamente cuando el motor no se
comporta como estato-reactor, indicdndcse con Flechas el

sentido angular de desplazamiento de las palstas.

La fig. 4 es otro corte esquemdtico longitudinal del

motor, actuando como turbo-reactor, segin el cual las pa-
letas se hallan habilitadas en calidad de medios dinZmi-

cos de turbulencia compresora.

La fig. 5 es una vista frontal del mismo motor en
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dando idea clara de la forma en. que éstas ofrecen sus ca~

rag

trédndose en corte perfilado de las paletas habilitadas se-

g¥n

5'9
6 —
6!

del

miembro eje portador del compresor

impulsoras; y

La fig. 6 es otro detalle eaquemdtico del motor,mos-

las figs, 4 y 5 siendo inhabilitables por desplazamier
seglin el sentido de las flechas.
En los dibujos adjuntos las referencias muestran/
Turbina
Compresor
Caja o cohete ¢el motor
boca de admisidn de comburente
boca de salida

elje

1fmite de adyacencia de o a la cdmara de combustidn
ndcleo de 5 en la cdmara de combustidn
delimitacidn posterior de la cdmara de combustidn.
Culata del eje o miembro longitudinal medio

cdmara de combustidn

boquillass de alimentacién de combustiblé

Bujias

Paletas del compresor

Paletas o 4labes de la turbina

Véstagos de 11

véstagos de 11!

Pifiones de 11 y 12

pifiones de 11t y 12t

Coronas conductoras de 13

Coronas conductoras de 13!

En términos generales 1 es la caja o cohete tubular

motor, que por la parte anterior tiene aslojada a la
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La cajé tubular 1 va dotadz de un eje longitudinal
4231 que seté-solidariamente montado un miembro longitudid
nal 5 de seccidén variable, que puede ser similar al gue
se ilustra a via de ejemplo en las figs. 1 y 4.

Este miembro longitudinal 5, a partir de una zona
oxtroma de minima seccién enfrentada con lé embocadura de
entrada 2 del motor, aumenta gradusliments de seccidn hastd
alcanzar su méxima en la zona intermedia 5' de adyacencia
a2 la cédmara de conbustidén 8 conformsda por wna nueva redud
cién gradual 6 que en el 1limite opuesfo de la misma cédmarg
de combustién 8 conforma el ndicleo 6' de la turbina A, re-
metada en el terminal de culata 7 correspondients al pre-
citado miembro longitudinal 5

Sobre el miembro 5 precitadodispuesto en la recdmarg
de admisién 2' se erige una pliralidad de véstagos 12 que
alineados en lineas circunferenciales paralelas o en Béli-
ce sobrevdicho portador 5 que les sirve de aje, tienen S0+
lidarismente montadas las respectivas paletas 11, de altu-
ra variable, en funcién de la propia variacién seccional
de la recémara 2' citada.

Los vastagos 12 correspondientes a las disbintas pad
letas tienen un montaje rotativo respeqto al miembro 5 y
ferminan con rospectivos pitiones conducidos 13, que engra-
nan con una pluralidad de coronas cohductoras 14 caladas
en el ejo 4; de mansra que por rotacidn parcial de dicho
éje, ge produce un desplazamiento angular relativo de las
paletas 1l desds un méximo de habilitacién, que presentan
su superficie @til opuesta a la boca de entrada 2 hasta
un minimo de inhabilitacidn que ofrezca sus cantos o su-

perficie de minima resistencia.
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De manera andloga, las paletas 11' componentes de
la turbina A estdn montadas sobre el nidicleo 6' mediante
los véstagos o pivotes 12! terminados en pifiones cénicos
13* que engranan con la corona cdnica 14" del mismo 8je
4 y cuya rotacién relativa inhabilita relativamente o ha=-
bilita, por desplazamiento angular, a las paletas 11'.

El funclonamiento del motor es el siguiente: al
arrancar, las paletas 11 componehtes del compresor B se
encuentran en posicidn normal de hsbilitacidén (figs. 4, 5
y 6) ofreciendc su superficie util a la boca de entrada
2 de la recdmara de a2dmisién 2.

Asi, al rotar dicha unidad compresora B en virtud
de la turbulencia formada por las palas 11, es rgpidamen—
te comprimido (compresién ésta a la quw coopera la diferen
cia gradual de la aludida recédmara 2') ingresando a lz cé-
mara de combustidn 8 en gque se mezcla el combustible zli-

mentado por las boquillas 9 para terminar dichs mezcla ex-

rpulsada a través de los 4labes 11! de la turbina A a la que

impulsa rotativemente,

En este caso el motor trabaja como turbo-reactor pey
mitiendo a la aernnave decolar con facilidad una vez al-—
canzada la velocidad previsible dra el despegue.

Luego, en el aire, y una vez alcanzada una velocidad
comorendida entre los 600 & 800 k.m.p. se acciona rotati-
vamente el eje 4 de mansra gue éste con sus coronas 14 y
14' engranantes a través de los pifiones cénicos 14' pro-
voquen el desplazanmiento asngular de lcs vastagos 13-13!' cd
rrespondientes a las paletas 11 del compresor By a las
11' de la turbina A.

Las paletas 11-11' slineadas en Ffilas sobre una misH
ma generatriz ror cada juego, se orientan parzlelamente al

sentido de desplazamiento del aire, que corre asi mgs f4-

rrrrrrrr
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260 cilmente puesto que tales paletas 11 ¥ 11! no ofrecenses= |
sistencia alguna por ofrscer simplemente sus cantos (figs.
1 2y 3) comportdndose entoncés el motor en este caso comq
estato-reactor dado que 2l no incidir corriente de aire )

sobre la superficie de las Paletas 11-11' el conjunto B y

265 A se detisenen.

El miemo procedimiento gjecutado a la inversa weparg
el motor para el aterrizaje, es decir, habilitando nueva-
mente la rotacidn de las paletas 11-11t respecto al eje
portador 5 y 6. |
270 Este nuevo motor consigue unir la gama de velocida-
des de los furbo-reactores { 0 a 2.800 k.p.h.) con la de

los estato-reactores (600 km.p.h.) 2 4 0 5 mach. Consecuen

temente, tofos los aparatos equipados de este aparato pue-
den alcanzar velocidades supersénicas no obstante ser ca-
275 paces de decolar sin ayuda de motor auxiliar alguno.
Finalmente s6lo resta sefialar que en la presente in-|
vencién caben cuantas varisntes de realizacidn sean p051-

bles sin qua g8 altere la esencia de la misma.

280 NOTA - Descrito suficientemente lo que antecedes s8lo rests

sefialar que lo que se declara propio y nuevo del solicitan

te es lo contenido en las siguientes:
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REIVINDICACIONES:

1 - Mecanismc para transformacién, en pleno vuelo,
de un turbo-reactor en estato-reactor, y viceversa, apli-
cabls a aeronaves en general, que comprende una caja tu-

bular provista de un miembro longitudinal de seccidn va-

riable, conformando una cédmara Ge combustidén la cual ineclu-

yendo boguillas de alimentacién de combustible y bujias
de encendido, tiene su entrada adyacentemente dispuesta
a continuacidn de una cdmara de admisién, en tanto que a
la salida de la misma cdmara de zimisidn se dispone una
turbina que acciona rotativamente un compresor, caracteri-
zado porque el compresor, encontrédndose dispuestc en la
cdmara de admisién de comburente, comprende una plurali-
dad de paletas planas, erigidas en sus vdstagos sobre el
mismo miembro longitudinal que les sirve de eje portador
y respecto del cual dichos véstagos y sus paletas tienen
un montaje rotativo, mientras que por su parte, las pale-
tas de la turbina, erigiéndose con sus véstagos sobre el
mismo eje portador, poséen igualmente respecto a este dl-
timo, un montaje rotativo; estando %anto los véstegos co-
rrespondientes a las paletas del compresor, como los de
las paletas de 1la turbina, en la influencia de medios de
transmisidén capaces de variar la disposicién angular de
las paletas desde un mdximo de habilitacidén hasta un mi-
nimo segin el cual son capaces de alinearse paralelamente
al eje geométrico longitudinal del motor.

2 - NMecanismoy segin reivindicacién 12 caracteriza-

do porque los medios de transmisidén de movimiento angular

de las paletas correspondientes al compresor y la turbina,

con mecénicos.,
3 - Mecanismoy segin reivindicaciones 1 y 2 carac-

tcrizado porgue los medios de transmisidn del movimiento
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angular de las paletas correspondientes al compre&or ¥ el

la turbina, siendo mecédnicos, estdn constitufdos por un ejL

nal medio, provée, solidariamente montadas uné pluralidad
de coronas dentadas cénicas, cada una de las cuales engra-
na a modo de planetérios con miltiples pifiones c¢dnicos co-
rrespondientes a los véstagos de las paletas antes citadas)
da manera'que tales pzletas sean dapages de variarse en su
disposicidn sngular de ereccidn, sobre el mismo portador
en respuesta a la propia varizcidn angular del eje princi-

pal precitado.

4 - Mécanismo; segin reivindicaciones 1 y 2 caracte-
rizado porgue los medios de transmisién del movimiento an-
gular a las paldtas correspondisntes del compresor y de 1g
turbina, siendo mecdnicos, se hallan constitufdos por va-

rillas articuladas entre si.

5 - Mecanismo, segin reivindicaciones 1 y 2 caracte-
rizado porgue a los medios de transmisidn mecédnica del mo-
vimiento angular de las paletas corrqspondientes al com-
presor y a la turbina se les prevé dispuestos por juegos

de pifiones y cremalleras.

6 - Mscanismo, segin reivindibaciones'l ¥y 2 caracte-
rizado porque los medios de transmisién mecdnica de movi-
miento angular de las paletas correspondientes al compre-
sor y a la turbina, estdn constitufdos por juegos de pa—

lancas articuladas entre si.

7 ~ Mecanismo, segln reivindicaciones 1 y 2 carac-

terizado porque los medios de transmisidn mecdnica del mo!

vimiento angular de las paletss correspondientes al com-

presor y a la turbina estdn constitufdos por juegos de pi

fiones y cadenas.
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.o por el hecho de que los medios de transmisién del movid

8 - Mecanismo, segln reivindicacién 1% caracteriza-
do porque los medios de transmisién angular de movimiento
a las paletas correspondientes sl compresor y a la turbing

son eldctricos.

O ~ Mwcaenismo, segin reivindicacidn 12 caracterizado
porque los medios de transmisidn del movimiento angular
de las palstas correspondientes al compresor y a la turbi-

na son electromecédnicos.

10 - Mecanismo, seg¥n reivindicacién 12 caracterizado
porgque los medios de transmisidn de movimiento angular de
las paletas correspondientes 21 compresor y a la turbina

son hidrdulicos.

11 - Mecenismo, segin reivindicaciones 1 y precedented
caracterizado porgue los medios de transmisién del movi-
miento angular de las paletas correspondientes al compre-—

gor y a la turbina, son neumdticos.

12 - Mecanismo, segin reivindicacién 12 caracterizado
porque los medios de transmisién del movimiento angular
de las paletas correspondientes al compresor y a la tur-
bina son gobernables manualmente.

13 - Necanismo, segin reivindicacién 12 caracteriza-

miento angular de las paletas correspondientes sl compre-
sor y a la turbina son gobernables automidticamente en fun+
cién 8o la velocidad desarrollada por la zeronave.

14 - Mecanismo, segin reivindicaciones precedentes,
caracterizado por el hecho de gque mediante el empleo del
mismo es factible la transformacién, en pleno vuelo, de

un turbo-reactor, en un estato reactor.

15 - Mecanismo, segin reivindicacidn 14 carscteriza-
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do por el hecho de que mediante el empleo Ael mismo es™ g~ "

factible la transformacidn, en plenc vuselo, de un estato-

reactor en un turbo-reactor,

16 - MECANISMO PARA TRANSFORHACION, EN PLENO VUELO,
380 DE UN TURBO-REACTOR EN ESTATO-REACTOR Y VICEVERSA. |
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