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Memoria descriptiva

para solicitar PATEFIE PE INVENCION por 20 años

a nombre de AEREON CORPORATION

entidad / dsxRB^n3lidHd& norteam ericana

con domicilio en 66 Witherspoon S tre e t ,  P rinceton , Hueva J e r ­

sey, Estados Unidos de América

por. "UNA AERONAVE" (Clase In te rn ac io n a l B64'b)
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La presen te  invención se re fie re , a aeronaves, y en 

p a r t ic u la r  a  una aeronave l le n a  de gas movida por fuerza  

m otriz , adecuada, para  tra n s p o rta r  grandes cantidades de 

carga y que aprovecha tan to  l a  fuerza  ascensional o suata: 

ta c ió n  proporcionada por un gas más lig e ro  que e l  a ir e  co 

mo la  su s ten tac ió n  aerodinám ica.

Ya en e l  pasado se han efectuado diversos in ten tes 

de suplem entar una con o tra  l a  sus ten tac ión  aerodinámica 

y l a  a e ro s tá tic a . Sabido es , por ejemplo, que la s  aero ­

naves lle n a s  de gas, tan to  r íg id a s  como no r íg id a s , que 

son normalmente más l ig e ra s  que e l  a i r e ,  son capaces da 

despegar aun cuando es tén  sobrecargadas h asta  e l  punto de 

que re su lte n , de hecho, más pesadas que a l  aire .. Ahora 

b ien , t a le s  aeronaves han venido presentando en general 

l a  forma de e lip so id es  alargados hac ia  sus extremos,, y l a  

su s ten tac ió n  aerodinámica comunicada a  ta le s  aeronaves 

es mínima, en comparación con l a  de un p e r f i l  de a la  que 

tenga l a  misma á rea  de forma, en p lan ta .

Gomo la  su s ten tac ió n  en la s  aeronaves usuales es. 

principalm ente a e ro s tá tic a , l a  capacidad de tra n sp o rte  

de carga de la s  mismas, viene lim itad a  por l a  envolvente 

de gas d ispon ib le , y l a  su s ten tac ió n  t o ta l ,  en e l  mejor 

de lo s  casos, corresponde a poco más que e l  peso del a ir e  

desplazado por l a  envolvente de gas. En la s  aeronaves 

usua les , además, en la s  que se tran sp o rta  cargamento, se 

tro p ie za  con e l  problema de d isp e rsa r la s  cargas concen­

tra d a s . Las d if ic u lta d e s  que t r a e  consigo la  d is tr ib u c ió n  

de la  carga en la s  aeronaves usuales da lu g ar a que su 

explo tación  sea antieconóm ica, por r e s u l ta r  de e l l a  unos, 

tiempos de espera de retorno  rela tivam ente  la rg o s , duran
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te  lo s  cuales la  aeronave debe permanecer en su term inal.

la s  eronaves vienen teniendo sus sistem as de pro­

pu lsión  dispuestos a lo  largo  de sus costados, o debajo 

del cuerpo o fu s e la je . Estas d isposic iones producen un 

momento de cabeceo hacia  a rr ib a , y en general no perm iten 

un c o n tro l eficaz., de l a  capa o lámina l im ite , a l a  que se 

debe l a  r e s is te n c ia  aerodinámica a l  avance.

la s  aeronaves más l ig e ra s  que e l  a ir e ,  además, son 

incapaces de rodar por sus propios medios sobre lo s  cam­

pos de a te r r iz a je ,  y lo s procedimientos de despegue y to ­

ma de t i e r r a  son, por consiguiente, muy complejos, exigen 

un costoso equipo y e l  empleo de gran número de hombres 

del se rv ic io  de t i e r r a .  Por o tra  p a rte , lo s  aeroplanos
{
de tran sp o rte  usuales, s i  b ien  son capaces de rodar en 

p is ta  por sus. propios medios, tien en  velocidades de des­

pegue y de a te r r iz a je  muy elevadas, que les. dan r e la t iv a ­

mente poca seguridad.

Conforme a l  p resente invento , se h a b i l i ta  un vehí­

culo cuyo cuerpo tie n e  forma de a la  tr ia n g u la r  o d e lto i­

des de baja  re la c ió n  de aspecto , y que se in f la  con he­

l io .. En e l  i n te r io r  del casco hay dispuesto un comparti­

miento de cargamento y combustible, suspendido de numero 

sos cables de acero de a l t a  re s is te n c ia , que d istribuyen  

la  carga concentrada del compartimiento de cargamento por 

toda l a  gran área  de la  envoltu ra  o fo rro  superio r del 

cuerpo. E l sistem a de propulsión  e s tá  dispuesto en l a  par 

te  p o s te r io r  del cuerpo, de manera que lo s sistem as de 

propulsión  y de re s is te n c ia  aerodinámica están  e fe c tiv a ­

mente en tándem, con lo  que la  pérdida de impulso de la

c o rr ie n te , debida a l a  deceleración  del sistem a de re s is  j
ii
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ten c ia s  es compensada por la .a c c ió n  a c e le r a t r iz  del s i s ­

tema de propulsión , restab lec iéndose  a s i  l a  velocidad  pzd. 

m itiva  de l f lu id o . Mediante e l uso del sistem a de propul­

sión  a popa, se obtiene una gran economía de fu erza  motriz 

Por su excedente de peso b ru to , y por e s ta r  p rov is

to  de t r e n  de a te r r iz a je ,  e l  vehículo de e s ta  invención 

es capaz de rodar por sus medios sobre e l  suelo de ig u a l 

manera que un aeroplano de tip o  usual de v ario s motores. 

S i vehículo e s tá  p rov isto  de un puesto de c o n tro l de ro ­

dadura en su popa, de manara que pueden e v ita rs e  l a  roda 

dura a favo r del v ien to  y la s  v u e lta s  de 1802 haciendo ro 

dar l a  aeronave en sentido  inverso (marcha a t r á s ) .

S I t r e n  de a te r r iz a je  es a ju s ta b le  de manera, que l a  

aeronave puede mantener una a c ti tu d  de "morro bajo" en 

e l  suelo . Para e l  despegue, es posib le  le v a n ta r  la- proa. 

Cuando se eleva la. proa de l a  aeronave para  e l  despegue, 

e l  ángulo de ataque i n ic i a l  de é s te  perm ite l a  formación 

de una alm ohadilla de a ire  e fe c tiv a  durante l a  c a rre ra  

de despegue, lo que q u ita  carga de la s  ruedas y reduce 

e l  rozamiento en l a  rodadura. S I e fecto  del suelo am orti-1
j gua también la  toma de t i e r r a  durante e l  a te r r iz a je .  la .
I
Jaeronave posee velocidades de despegue y de a te r r iz a je  

|re la tivam ente  reducidas. E l t r e n  de a te r r iz a je  puede os­

c i l a r  o g ira r  librem ente en tom o a e je s  v e r t ic a le s ,  de 

manera que la s  unidades de ruedas actúan como tre n  de 

a te r r iz a je  con v ien to  de tra v é s , lo  que perm ite despegar

!y a te r r iz a r  s in  te n e r  que a l in e a r  l a  aeronave con l a  p is ­
t a .

Para una mejor comprensión del p resen te  invento se 

hace re fe re n c ia  a l a  descripción  que sigue , en unión de
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lo s  dibujos adjun tos, en lo s  cuales:

-  l a  f ig u ra  1 es una v is ta  en p lan ta  de una aerona 

ve conforme a l  presen te  invento; I
-  l a  f ig u ra  2 es una sección tomada por la  lín e a

2 - 2 de la. f ig .  1;

-  la  f ig u ra  3 es una sección tonada por la  lín e a

3 - 3 de l a  f ig .  2;

-  l a  f ig u ra  4 os una perspectiva, de la  aeronave:

-  l a  f ig u ra  5 es un alzado f ro n ta l  esquemático que 

i lu s t r a  la s  in te rsecc io n es de unos planos v e r t ic a le s  para;

j le lo s  y eq u id ia tan tes , con e l  casco de la  aeronave, e s -  j 
| tando la s  posiciones de esto s planos indicadas por los 

puntos a a i  in c lu siv e  en l a  f ig .  1;

-  la  f ig u ra  6 es una perspec tiva  fragm entaria del J 
i n te r io r  del casco de la  aeronave, e i lu s t r a  e l  armazón j 

de refuerzo y lo s  cables de suspensión conectados a lo s ¡ 

puntos de in te rse c c ió n  de lo s  miembros de e s ta  armazón;

-  la  f ig u ra  7 es una sección v e r t ic a l  de l a  popa 

de l a  aeronave, y muestra e l  sistem a de "flap" d iv id ido , 

y un corredor de acceso;

-  la  f ig u ra  8 es un alzado f ro n ta l  de un elevador 

de cargamento;

-  l a  f ig u ra  9 es una perspectiva  fragm entaria de
1
J p a rte  del borde de ataque de la  aeronave, que muestra lo s ¡

t i r a n te s  de refuerzo ; y

-  l a  f ig u ra  10 es una perspec tiva  en despiezo orde 

nado que muestra un par de paneles de casco, e i lu s t r a  la  

manera en que van f i ja d o s .

Con re fe ren c ia  a la  f ig .  1, se m uestra en e l la  e l  

casco 2 que comprende una p a rte  o sección de morro 4 en

13-2-69 -  5 -
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la  que sa encuentran y unen dos bordes de ataque 6 y 8.

El 64/ó tra se ro  de la  lo n g itu d  de cuerda de cada borde 

de ataque es sensiblem ente cónico, en tan to  que e l  36já 

delantero  de l a  long itud  de cuerda de cada borde de a ta ­

que comprende una curvatura  compuesta que e fec túa  l a  ' 

t ra n s ic ió n  h asta  la  p a rte  o sección de morro. En la  pa r­

te  p o s te r io r  de cada borde de ataque se disponen unas- p ía  

cas de extremidad 10 y 12, que se rep resen tan  con mayor

i d e ta lle  en l a  f ig .  4, la s  cuales comprenden unas su p e rfi
1
jc ie s  e s tab iliz ad o re s  f i j a s  14 y 16, dispuestas: con l ig e r a  

íconvergencia, p a ra  dar e s ta b ilid a d  con tra  l a  guiñada, 

jUnas superfic ies , de co n tro l 18 actúan de tim ones, p rev iéni ~
| dose en 20 unas a le ta s  o "tabs" de compensación, la s  rué 

das, que actúan como p a rte  d e l t r e n  de a te r r iz a je ,  están  

d ispuestas en 22.

Volviendo a l a  f ig .  1, hay un arco de popa, desig­

nado en general con e l  número 24, de.form a po lig o n a l, y 

una montura de motor 26' en cada esquina. En cada montura. 

26 va d ispuesta  una góndola, de motor 28, que con tiene un 

motor de tu rb o -h é lic e .

A lo  largo  de l a  popa hay d ispuestos unos conjuntos 

de su p e rf ic ie s  d e flec to ras  o "e sp o ile rs" , que incluyen  

lo s  d e fle c to ra s  superio res 30 y que i lu s t r a n  con mayor de 

• t a l l e  en la  f ig .  7. Entre la s  envoltu ras su p erio r e in fe  

| r i o r ,  34 y 36, de l casco hay dispuesto un mamparo de gas 

32 , a  lo  largo  de cuya p a rte  e x te r io r  se h a b i l i ta  un co­

rred o r de acceso 38. E l e sp o lia r  o d e f le c to r  su p e rio r 30 

e s tá  engoznado en 40, habiendo un d e f le c to r  o e sp o ile r  in  

f e r io r  42 sem ejante, engoznado en 44. El d e f le c to r  supe­

r io r  30 e s tá  gobernado por un d isp o sitiv o  h id ráu lico  de

13-2-69 ~  6 -
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accionamiento 46, y e l d e fle c to r  in f e r io r  42 lo  está, por 

o tro  d isp o sitiv o  h id ráu lico  de ac tiv ac ió n  s im ila r  48. El 

d e fle c to r  superio r 30 e s tá  representado en posic ión  de. 

ligeram ente levantado, pero como se apreciará, de modo evi 

dente, por e s ta r  estos d e fle c to res  o e sp o ile rs  b ise ladoa  

en 50, pueden l le g a r  a ju n ta rse  formando un borde r e la ­

tivam ente a f i la d o .

Volviendo de nuevo a l a  f ig .  1, para f a c i l i t a r  e l  

movimiento de rodadura de la  aeronave por sus medios en 

marcha a tr á s ,  se dispone en e l  centro de l a  popa un pueja 

to  de c o n tro l de rodadura 52, a cuyo in te r io r  se tie n e»I
acceso por e l  corredor o p a s il lo  38. A uno y o tro  lado 

del puesto de co n tro l 52 hay p rev is to s  o tro s  d e fle c to re s  

o e sp o ile rs  54 y %  que, excepto en su menor anchura, son 

semejantes a. lo s  d e flec to res  3C y e stán  controlados de 

ig u a l modo. lo s  d e flec to res  54 y 56 van asociados a unos 

d e flec to res  o e sp o ile rs  in fe r io re s  (que no se represen­

ta n ) .¡
A continuación se hará re fe ren c ia  a la  f ig .  2, que 

i lu s t r a  la  m itad in f e r io r  36 del casco de l a  aeronave, 

p ro v is ta  de abertu ras 60 y 62 a trav és  de la s  cuales 

pueden pasar unas, ruedas de a te r r iz a je  r e t r á c t i l e s  64 y 

66. Hay p re v is ta s  v a ria s  de e s ta s  a b e rtu ras , una por ca­

da uno de lo s  conjuntos de ruedas de a te r r iz a je  68 a d i­

c iona les que se representan  en l a  f ig .  1.. Estas abertu—

| ras  pueden e s ta r  cerradas en vuelo, por medio de puertas 

69. Oada conjunto de ruedas de a te r r iz a je  e s tá  soportado 

por un p u n ta l, e l  cual incluye un émbolo 70 h id rá u lic a ­

mente acoionable que se extiende por e l  in te r io r  de un 

c ilin d ro  h id ráu lico  72. Por cada juego de ruedas hay d is

13-2-69 -  7 -
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puesto un compartimiento 73 de ruedas de a te r r iz a je ,  y 

e l  tab ique su p erio r de cada compartimiento 73 e s tá  prov is 

to  de un c ie r re  hermético (no i lu s tra d o )  en tom o a l  c i ­

lin d ro  que hace de p u n ta l, para p reven ir e l  escape de 
gas.. Cada conjunto de ruedas puede g i r a r  u o s c i la r  l ib r e ­

mente en torno a  un e je  v e r t i c a l  y, como puede muy bien 

ap rec ia rse  e s ta  d isposic ión  f a c i l i t a  e l  a te r r iz a je  con 

v ien to  de tra v é s , ya que perm ite a l a  aeronave tomar t i e  

r r a  3 in  que su e je  e s té  alineado con la  p i s t a .  Puede d is ­

ponerse un sistema, de bombeo de tip o  usual (no represen­

tado en la  f ig u ra )  para  in tro d u c ir  un f lu id o  h id ráu lico  

selectivam ente en lo s  d iversos c ilin d ro s  72, a  f i n  de pro 

d u c ir l a  re tra c c ió n  y l a  s a l id a  del t r e n  de a te r r iz a je

h a s ta  l a  posic ión  v e r t ic a l  deseada, respecto  a l a  aerona- ;i
ve, y a ju s ta r  también la  a c t i tu d  de e s ta  ú ltim a m ientras \ 

e s tá  en e l  suelo .

Una envolvente, que en c ie rra  e l  compartimiento de 

carga, incluye unas paredes v e r t ic a le s  74 y una cu b ie rta  

h o riz o n ta l 76, todas e l la s  e stan cas a lo s  gases.

Entre lo s  extremos superio res de lo s  c ilin d ro s  

h id ráu lico s  72 alineados hay d ispuesta  una v iga  r íg id a  

y h o rizo n ta l 82. de compresión, conectando lo s  puntos de 

suspensión 84 y 86. Una p lu ra lid a d  de cables 88 so stiene  

l a  c u b ie rta  del compartimiento de carga desde e l  punto de 

suspensión 84, y l a  envoltu ra  o fo rro  de l a  m itad in fe r io r  

de l cuerpo e s tá  suspendida de l punto 84 por medio de ca­

b le s  90. Entre e l  punto de suspensión 84 y diversos pun­

to s  de l a  envoltu ra  de l a  m itad su p erio r 34 van conecta­

dos asimismo unos cables 92. Otros cab les semejantes i r r a  j

d ian  del punto de suspensión 86, y del punto de suspensión!
i!JiI
\
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l ue liay en lo s extremos superio res de lo s  demás c ilin d ro s  

h id ráu lico s  72.

Con re fe ren c ia  a la s  f ig s .  2 y 8, hay un comparti­

miento de carga 94 p rov isto  de c a r r i le s  96 que se e x tien -  

|den a trav és  de la  cu b ie rta  76, f ija d o s  a é s ta , y que co­

lm en a lo largo  de l a  aeronave. Las ruedas 102 de un e le -  

jvador o gima indicaao en 104 ruedan apoyándose en lo s bor 

¡des in fe r io re s  105 de lo s c a r r i le s .  Hay unos cables 106 

¡dispuestos para  que l a  grúa t i r e  de e llo s , y conectados a
i
(un rec ip ie n te  de cargamento 108 que puede se r , por ejem- 
¡p lo , un gran remolque.

; Unos cables 110 conectan lo s  extremos superio res

I112 de lo s  c a r r i le s  a lo s  puntos de suspensión.

! Gon re fe ren c ia  a l a  f ig .  3, e l in te r io r  del.morroi
j 4 se rep resen ta  separado del espacio de gas por un mampa-

| ro 114. En 116 y 118 se disponen unas cu b ie rta s , u t i l i -  (
¡ I
¡zándose esta  espacio como puesto de vuelo. En e l  compar-
f
|tim ien to  de carga, debajo de la  cu b ie rta  76, se represen­

t a n  en posic ión  unos cuerpos o ca jas de remolque 108,

;viéndose o tro  cuerpo de remolque 120 en posic ión  para se r  

jelevado por medio de grúas desde e l  suelo y a trav és dei
i la  abertu ra  122 que, por conveniencia, e s tá  p ro v is ta  dei
¡puertas, una de la s  cuales S9 designa con e l número 124 

■en la  f ig .  4. Hay una rueda de proa 126 soportada por e l 

: montante o tornapunta 128. Este tornapunta 128 es un ém- j 

bolo, d eslizab le  en e l c ilin d ro  h id ráu lico  130 sostenido ¡
i
¡en e l mamparo delantero  114. El tornapunta 128 puede usar
; se además para an c la r la  aeronave. En la  cu b ie rta  76 se

¡prevé un punto de suspensión 132 delan tero , del cual i r r a  
I “  |
Idian unos cables de suspensión 134 a d iversos puntos de

1 914-2-69
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la  m itad su p erio r del fo rro  del casco.

Con re fe ren c ia  a la s  f ig s .  1 y 3} en tre  lo s  mampa­

ros 32 y 140 se extienden unos miembros de q u il la  136 y 

138 que forman una q u i l la  en Y, l a  cual transm ite  p a rte  

de l empuje proporcionado por lo s  motores a d iversos me­

dios que en c ie rran  e l  compartimiento de carga. Es é s ta  

una c a r a c te r ís t ic a  im portante, especialm ente a  b a jas ve­

locidades y durante e l  despegue, ya que la s  p rin c ip a le s  

fuerzas an tagon istas son la s  debidas a l a  in e rc ia  dé la ’, 

masa concentrada en e l  compartimiento de carga, y a l  ro ­

zamiento de rodadura del t r e n  de a te r r iz a je .  E l empuje 

de lo s  motores es también transm itido  por e l  arco de po­

pa a  la s  v igas de lo s  bordes de ataque, y a l  gas del in — j
1

te r r o r  a t ra v é s  del mamparo 32. Los m ástiles  del t r e n  de 

a te r r iz a je  e s té n  inclinados hacia  a tr á s  en unos 102 re s ­

pecto a l a  v e r t ic a l ,  para  que l a  fuerza  re su lta n te  del 

rozamiento de rodadura y de l a  carga, a s í  como e l  v ec to r 

de choque del a te r r iz a je ,  queden alineados con lo s  e je s  

geométricos de lo s  m ás tile s .

E l casco, como se i l u s t r a  en sección  lo n g itu d in a l 

en l a  f ig u ra  3, tie n e  un p e r f i l  sensiblem ente sim étrico  

respecto  a l  e je  lo n g itu d in a l de l a  aeronave, s i  b ien  pue­

de p re sen ta r  una l ig e r a  caída  o in c lin a c ió n  s i  a s í  con- ¡ 

v ien e . i

La long itud  de l a  cuerda del p e r f i l  ( long itud  de 

cuerda máxima) e s  de 4» 5 veces l a  máxima dimensión v e r t í  

c a l ,  dando a s í  a  l a  aeronave una re la c ió n  de f in u ra  o 

e sb e ltez  de 4>5; y l a  posic ión  de l a  máxima dimensión ver 

t i c a l  e s tá  a  una d is ta n c ia  comprendida en tre  e l  40^ y e l 

45/i de l a  lo ng itud  de cuerda a p a r t i r  del morro.

14-2-69 -  10 -
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La máxima envergadura e s tá  en l a  popa de l a  aerona­

ve, en tre  la s  p lacas de extremidad, y es de aproximadamen 

te  un 75/» de l a  long itud  de cuerda en tre  la  proa y l a  p£ 

pa. La re lac ió n  de aspecto, es d ec ir, e l  cuadrado de l a  

envergadura máxima dividido por e l  á rea  de la  forma en 

p lan ta , e s tá  aproximadamente comprendida entra  1,0 y 2 ,0 , 

y convenientemente es de a lrededor de 1,23.

l a  posic ión  de l a  máxima sección re c ta  tra n sv e rsa l 
e s tá  del morro a una d is ta n c ia  que es e l  60,¿ de la  longitud 

de cuerda de l a  proa a la  popa. *

El centro de gravedad del volumen de l a  aeronave 

]e s tá  situado de l morro a una d is ta n c ia  ig u a l aproximada­

mente a l  54/;» de l a  máxima lo ng itud  de cuerda.

E l centro de gravedad de l a  su p e rfic ie  del casco, 
suponiéndola d esarro llada  en un plano, e s tá  del morro a

|
j una d is ta n c ié  ig u a l a l  59/» de l a  máxima long itud  de cuer

i da.
i
i E l centro de gravedad de l a  forma en p lan ta , es

d e c ir , de l a  proyección v e r t ic a l  de l a  aeronave sobre un 

plano, e s tá  del morro a una d is ta n c ia  aproximadamente 

ig u a l a l  62>» de l a  máxima long itud  de cuerda.

La long itud  de cuerda media aerodinámica es aproxi­

madamente e l  735« de l a  máxima long itud  de cuerda, y e s tá  

¡separada del e je  geométrico de l a  aeronave por una d is ta n
i
c ia  aproximada del 14í¿ de l a  máxima long itud  de cuerda.

E l aplanamiento gradual de l a  sección re c ta  tra n s ­

v e rsa l de l a  nave, de delante a a tr á s ,  e s tá  i lu s tra d o  en 

l a  f ig .  5 por unas curvas e lip so id a le s  que rep resen tan  

la s  in te rsecc io n es en tre  e l  casco de la  aeronave y una 

p lu ra lid ad  de planos p a ra le lo s  y e q u id is tan te s , perpendi-
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cu la res  a l  e je  de l a  nave. Se i lu s t r a n  nueve de e s ta s  in ­

te rsec c io n es , designadas con la s  l e t r a s  "a" a ui"  in c lu  

s i  ve en ambas f ig u ra s , 1 y 5'. De e l la s  se desprende que el 

f re n te  de l a  nave es aproximadamente c ir c u la r ,  en tan to  

que en la s  proximidades de la  p a rte  p o s te r io r  de la  nave 

l a  sección  re c ta  es aproximadamente e l íp t ic a .  DI borde 

de ataque, indicado en tre  la s  l ín e a s  141 y 143 (figs*  1,

5 y 9) es cónico en todo e l  64$ p o s te r io r  o tra se ro  de 

l a  máxima lo n g itu d  de cuerda, esto  es , desde un lu g a r en 

t r e  lo s  puntos o y d h a sta  e l  punto h. El 36$ delantero  

tie n e  una curvatu ra  compuesta.

Con re fe re n c ia  a l a  f ig .  9 ¡ se i lu s t r a  en e l l a  una 

porción del borde de ataque 6 que tie n e  unos elementos i 

de refuerzo  lo n g itu d in a les  142 y o tro s  en a n il lo  144. j 
Unas columnas v e r t ic a le s  146 conectan lo s  extremos de lo a j 

elementos, de refuerzo  en a n i l lo ,  y unos cables diagona­

le s  148 unen en tre  s í  la s  in te rsecc io n es  opuestas de la s  

columnas 146 y lo s  elementos de refuerzo en a n il lo  144.

E l borde de ataque obtiene a s í  una rig id ez  l a t e r a l  y l a  

to rs ió n  su f ic ie n te  para p e rm itir  su empleo tr a n s i to r io  

como p l a n t i l l a  de construcción  durante e l  m ontaje.

E l casco de la  aeronave consta de una p lu ra lid a d  

de paneles m etálicos 150, preferib lem ente  de alum inio, 

conectados en tre  s í  de l modo que se i l u s t r a  en l a  v is ta , 

en despiezo ordenado de l a  f ig .  10, mediante p iezas o 

secciones perpendiculares 152 a tope. Se prevé un miembro 

tu b u la r  154 dotado de prolongaciones opuestas 156 en án­

gulo re c to , que se a p lic a  a la s  secciones 152 y la s  su je  

t a  fuertem ente en tre  s í .  El miembro 158 e s tá  dispuesto  a 

lo  largo  de l a  ab ertu ra  en tre  paneles contiguos 150 por

14-&-69 -  12 -
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e l  e x te r io r  del casco de l a  nave, yendo lo s  Miembros 158 

jy 154 convenientemente asegurados a lo s  paneles 150 del 

j casco por medio de uniones con adhesivos.

| Sujetando en tre  s i  una p lu ra lid a d  de panelea 150

! mediante lo s  miembros 154 se construye una armazón r í g i —

j da, que transm ite  a l  punto de f i ja c ió n  de lo s  cables de
í
i suspensión más próximo una carga de compresión ap licada  

j a l  fo rro  m etálico de l a  aeronave. Estos puntos de f i ja c ió n
i
■ están  representados en la  f i g .  6 en 160, en l a  in te r s e c -  

¡ c ión en tre  lo s  miembros 154 y unos miembros sim ila res 
: 162 que se extienden formando ángulo reoto con lo s  miam— 

i bros 154.: i
i Volviendo a la  f ig .  1, se prevén unos compartimien—i
j
j to s de combustible en 164, a uno y otro lado del compar—
i
j tim iento  de carga. Dentro de lo s compartimientos de com—
! ¡
| b u s tib le  se disponen unos c a r r i le s  166 semejantes a lo s
j
| del compartimiento de carga, a s í  como unas gráas o apara 
j to s  elevadores (no representados) para e lev ar lo s  r e c i -
í
jp le n te s  de combustible a trav és  de una abertu ra  cerrada 

| por unas puertas 168 ( f ig . 4)* El depósito de combustible

! izado a un compartimiento 164 puede convenientemente com-
!
| prender la  p a rte  en tera  de remolque de un camión c i s te r -
i
j na. Entre esto s depósitos de combustible y lo s  motores de 

turbopropulsión pueden e stab lecerse  unas conexiones ap ro - 

: p iadas.

! El fo rro  e x te r io r  de la  aeronave e3tá conveniente-
i

mente hecho da paneles de alum inio, d ispuestos y su je to s
| »
| en tre  s í  como se i lu s t r a  en la s  f ig s .  6 y 10, formando

! un rec ip ie n te  de h e lio , hermético a lo s  gases. E l fo rro

: de l a  m itad superio r de l a  envolvente e s tá  sostenido en

!
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p a rte  por e l  armazón que comprende lo s  miembros 162 y j 

154, y en p a rte  por l a  p res ió n  de gas. La m itad in f e r io r  j
de l a  envolvente e s tá  sosten ida  por e l  armazón, suspendi­
da a  su vez de unos cables que ir r a d ia n  desde unos puntos

j de suspensión h a s ta  unos puntos s ituados en la s  in te r s e c -
|

iciones de lo s  miembros 154 y 162.
! . ! 
I Las m itades de envoltu ra  su p erio r e in f e r io r  t i e -  j
! i
jnen por conveniencia una curvatura  prácticam ente constan j

j te  en l a  mayor p a rte  de cu a lq u ie r sección  re c ta  tran sv e r |

I s a l  de l a  aeronave. La curvatura  de lo s  bordes de atarme,
¡
Inaouralm ente, es d is t in ta .  Debido a l a  curvatura  constan-!i
i te  de la s  envo ltu ras, es posib le  c o n s tru ir  cada sección 

|d e l  casco a base de paneles 150 id én tico s  de babor a es

’ tr ib o r.. Il í1
! E l fo rro  m etálico se ab u lta  hacia  fu era  ligeram ente ¡
í :
i

bajo l a  p resión  del gas, transm itiendo la  carga del área  

de cada panel a la s  in te rsecc io n es  o nudos del armazón,
i

(quienes transm iten  l a  carga por lo s  cables de suspensión 

h asta  lo s  puntos de suspensión. Los cables de suspensión 

van h asta  la s  envolturas de la s  m itades su p erio r e in fe ­

r io r ,  y mantienen la  forma e l íp t ic a  de l a  sección re c ta  

del casco. Como e l  casco e s tá  sometido a p res ión , e l  fo ­

rro  se mantiene en ten s ió n , y no hay necesidad de pesados ¡ 

elementos, e s tru c tu ra le s  que sostengan e l  casco con tra  e l  
ap lastam ien to .

E l arco de popa 24, i lu s tra d o  en l a  f ig .  1, cons­
t i tu y e  e l  borde de sa lid a  de l a  aeronave, y conecta la s  

puntas de la s  secciones cónicas de borde de ataq.ue en am 

bas p lacas de extremidad. Como e l  arco de popa es po ligo­

n a l, con una góndola de motor montada en cada esquina, e l
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arco d© popa se h a lla  sometido a un efecto  de cuña merced 

a l  empuje de la s  h é lic e s . SI arco de popa funciona como 

viga d is tr ib u id o ra  de carga para los cuatro vectores de 

empuje lo ca lizad o s . SI área  de mamparos es t a l  que, en 

la s  condiciones, normales de crucero, l a  p resión  a que es­

tá  sometido e l casco hasta  para  e q u ilib ra r  e l  empuje to ­

t a l .  mn cambio, cuando la  aeronave e s tá  en ace le rac ión ,

|e l  empuje es directam ente transm itido  por l a  q u illa  en Y 

; a -La envoltura y e l  armazón del compartimiento de carga,

; a s í  como también a lo s  bordes, de ataque. Al aumentar la .
: i

¡velocidad, l a  re s is te n c ia  aerodinámica su s titu y e  gradual i 
jmente a l  rozamiento de rodadura, y una p a rte  del empuje j 
i se tran sm ite , tan to  desde e l  compartimiento de carga como]
I
J desde lo s  bordes de ataque, a trav és  de lo s  cables de sus 

| pensión, a l a  envolvente.

í Gomo e l sistem a de propulsión e s tá  dispuesto a lo

i largo  del arco ue popa, lo s  sistem as de re s is te n c ia s , y 

j de empujes, quedan efectivam ente en tándem, y no son inde 

; pendientes como sucedería  en e l  caso de una d isposic ión  

| c o la te ra l .  l a  pérd ida de impulso de la  co rrie n te  o f lu jo

! de a i r e ,  debida a l a  deceleración  del sistem a de r e s i s -
1
jte n c ia s , queda compensada por la  acción a c e le ra tr iz  del 

: sistem a da propulsión , que a s í re s tab lece  la  velocidad 

■prim itiva del f lu id o . De e llo  r e s u lta  una gran economía 

, de fuerza  m otriz, respecto  a la  que se n e ce s ita rá  para
i
| p ropu lsar una aeronave semejante, s i  e l  sistem a de p ro -!
¡ pu lsión  y e l  de re s is te n c ia s  estuv ie ran  dispuestos uno a l  

lado del o tro . l a  convexidad de la  popa perm ite una o i r -
i
|cu lac ió n  de a ire  aerodinámicamente favorab le, 

i E l tre n  p r in c ip a l de a te r r iz a je  consta de ocho u n i-
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dades de ruedas m ú ltip le s , i lu s tra d a s  en l a  f ig .  1 en fo r

; jiia de unidades 64» 66 y 68. E stas unidades de ruedas es—

itá n  d ispuestas a lo  largo de ambos lados del compartimien

to  de cargamento, para  que l a  transm isión  de cargas sea

i e fic a z . la s  unidades de ruedas e stán  d ispuestas sucesiva- 
i j
mente cada vez. más le jo s ,  hacia  l a  p a rte  p o s te r io r  de la  j

¡
| nave, para  mayor e s ta b ilid a d  l a t e r a l .  j
I ;
| E l sistem a de accionamiento h id ráu lico  para  lo s  j
: i
! m ástile s  del t r e n  de a te r r iz a je  perm ite un c o n tro l de .la  j
í l-
I a c t i tu d  del e je  p r in c ip a l de la  aeronave en e l  suelo , y ; 

i ¿Le la  re tra c c ió n  del t r e n  de a te r r iz a je  m ientras l a  nave ;
i . i
I e s tá  en vuelo . M ientras la  nave se h a l la  e s tac io n a ria  en ;
i ;
i a l  suelo , e l  t r e n  de a te r r iz a je ,  in c lu id a  l a  rueda de j
i
j p roa, se a ju s ta n  selectivam ente da manera que l a  nave se ;
i f
¡ in c lin a  hacia  ade lan te . Durante e l  despegue, en cambio, i 
j f í
I l a  proa de l a  nave puede a ju s ta rs e  igualmente a l  ángulo

de ataque deseado, sacando e l  t r e n  de a te r r iz a je  de delan

i t e  y de proa y retrayendo e l  tre n  da a te r r iz a je  de de tra s .

E l sistem a h id ráu lico  que gobierna e l  t r e n  de a te -  ;

r r iz a je  es por conveniencia de tip o  hidroneum ático, en j

j e l  que un flu id o  h id ráu lico  lle n a  lo s  c il in d ro s  de lo s  j

I pun tales del t r e n  de a te r r iz a je ,  lo s  espacios del i n t e -  ,
|

i r i o r  de lo s  c il in d ro s  comunican con unas cámaras in d iv i-  ! 
i !
I duales que contienen un flu id o  neumático, e l  cual permite: 

l a  absorción de choques de largo, reco rrido  en e l  t r e n  de j 

a te r r iz a je .  E l c o n tro l de l a  posición, del tre n  de a te r ra  J 
zaje  in d iv id u a l se lo g ra  mediante la. in troducción  de f lu i¡

do h id ráu lico  en lo s  c ilin d ro s  de lo s  pu n ta les , rambién j
I

se efectúa  l a  absorción de choques de a te r r iz a je  por ;
j

transm isión  a l  casco , a trav és  de lo s  cables de suspen— ,

i

i
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Las ruedas 22 suspendidas de la s  a le ta s  e s ta b i liz a  

idoras protegen lo s  e s tab iliz ad o re s  y la s  h é lice s  con fu e r  

j te s  ángulos de ataque, especialm ente durante e l  despegue.

i E l tre n  de a te r r iz a je  de proa impide que la  aeronave vuel 

¡que a consecuencia de la s  fuerzas, de in e rc ia . Este tre n  

de proa, además, da un punto de f i ja c ió n  para e l ancl-áje. 

a l  suelo , y pexmite a l a  nave o rien ta rse  a modo de v e le -  

| t a  con fu e r te s  v ien to s. Como e l  punto de giro e s tá  en l a  

j r 6¿jián de la  puerta  de carga, un movimiento moderado de 

¡e s te  t ip o , con v ien tos racheados, no ha de impedir las.

| operaciones de carga y descarga.
! _ I
: Dentro del espacio de gas pueden disponerse peque-

jños globos compensadores de tip o  usual, que pueden l le n a r  

¡ se por medio de cucharas de a ire  u sua les . Estos globos:

| Pueden d is t r ib u ir s e  por todo e l  in te r io r  del casco donde 
| lo  permita, la  ausencia de aparejos o ir ra d ia c ió n  de c a - 

| b le s , y perm iten e l  desplazamiento del h e lio  por e l  in te  

| r i o r  del espacio de gas, por medio de a ir e ,  a f i n  de re —

| gu iar l a  p resión  in te r io r  y c o n tro la r  l a  su s ten tac ió n  o
¡
l fuerza  ascensional a e ro s tá tic a .
I
! La susten tac ión  a e ro s tá tic a  del h e lio  constituye

¡ una ap reciab le  v en ta ja  económica, especialm ente en naves
; muy grandes. Puede, en cambio, p la n te a r  un problema cuan 
i ~
| do se e s té  descargando la  nave, ya que é s ta  puede l le g a r

| a hacerse demasiado l ig e r a  para operar con seguridad en
I
j t i e r r a .  Por lo  ta n to , es p reciso  tomar precauciones. es.pe

| c ía le s  para  mantener l a  aeronave parcialm ente la s tr a d a
¡

! con combustible o cargamento, o oon ambos, especialm ente !
¡ ! 

donde la s  condiciones lo ca le s  del v iento  sean regurosaa. !
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j Los c a r r i le s  de lo s compartimientos de carga y deI
j

i combustible están  suspendidos por cab les de lo s  diversos
¡

]puntos da suspensión que hay en la s  extremidades superio -
i
Iras  de lo s m ástiles, de l t r e n  de a te rr iz a je »  Los compartí-
i
jm ientos de carga y combustible} por lo  ta n to , quedan efeoj 
! 1
¡ tiv an en te  suspendidos de lo s  m ástiles  m ientras l a  nave j
| ¡
je s tá  en t i e r r a ,  en tan to  que cuando l a  nave e s tá  en vueloj

i se ha llan  suspendidos de l a  m itad su p erio r de l a  envoltu  j

■ ra» Como a l  cargamento e s tá  suspendido de lo s  puntos de J
; i
i suspensión, y no apoyado en e l  p iso  o suelo del compartí j

! miento de carga, se e v ita  l a  p resen c ia  de fu e r te s  cargas I
¡ j

I e sp e c íf ic a s  sobre e l  p iso  y l a  consiguiente necesidad de !
¡
| re fu e rzo . Además, no es necesario  t ra n s m itir  l a  carga del;

| p iso  hacia  a r r ib a  po r medio de e s tru c tu ra s  ad ic iona les j
j
! de v igas y columnas, que o b s tru ir ía n  e l  espacio dedicado j

| a l  cargamento. Mediante e l  empleo del sistem a de suspen— j
! |
| s ió n  de l cargamento se obtiene una gran reducción de pe— j
í i
I so * |

Las p u e rta s  la te r a le s  independientes que abren

hacia, lo s  compartimientos, de combustible perm iten i z a r
i
i lo s  re c ip ie n te s  de com bustible, con independencia de la s
i
I operaciones de manipulación del cargamento.

1 S i b ien  se prevé que solamente es necesario  h a b i l i -

! t a r  una p u e rta  124 que conduzca a l  compartimiento de car 

i ga, en una forma da re a liz a c ió n  a l te rn a t iv a  podría  prever 

| se una p lu ra lid a d  de p u e rta s , que a b rie ran  a  d iversos pun 

> to s  del compartimiento de carga, para  poder te n e r  f á c i l  j 

! acceso a cua lqu ie r a r t íc u lo  del cargamento. i
| i
| Los d iversos elementos e s tru c tu ra le s  del com partí- j
< i
| miento de carga rec iban  e l  empuje a trav é s  de lo s miem- ¡
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jbros 136 y 138 de l a  q .u illa  en Y, y lo  transm iten  a su

|vez  a l  oasco por medio de lo s  cablas de suspensión.
1

La carga y descarga del cargamento se efectúan a 

trav és  de l a  puerta  124, u tilizán d o se  lo s  diversos e le ­

vadores o grúas 104 para, su b ir  lo s  recip ien tes, de carga­

mento pasándolos por l a  p u e rta , y l le v a r lo s  Lacia la  par 
} . - . .
!te  p o s te r io r  del espacio de cargamento. Por preverse dos

1 v ía s  de su sten tac ión  de cargamento, es posib le  mantener 

j un mínimo de excedente de peso de l a  nave siguiendo unl
jprocedim iento que comprende la s  etapas de descargar p r i -
I
jinero una de las. v ía s , volver a  cargar esa v ía , descargar.

¡ luego l a  o tra  v ía  y vo lver a cargar e s ta  o tra , l e  esa me

j do hay siempre una de la s  v ía s  cargada con cargamento
1
j Por su excedente de peso b ru to , l a  aeronave es ca—
i
j paz: de rodar en t i e r r a  por sus propios medios como s i  fue 

; ra  un aeroplano de vario s motores de tip o  usual, emplean 

; co n tro l de paso de la s  h é lic e s  para la s  maniobras.

I le  g iro . También pueden adoptarse medidas para  e fec tu a r 

j lo s  cambios de d irección  mediante vo lan te , l a  rodadura a  

; favo r del v iento  y la s  v u e ltas  de 1802 pueden e v ita rse  

íhaciendo re tro ced e r l a  nave y guiándola desde e l  puesto 

: de co n tro l de rodadura 52 de popa. E sta  operación es par­

tic u la rm e n te  conveniente con v ien tos fu e r te s , caso en e l  

| que l a  proa de la  nave ha de m irar a l  v iento con una a c t i  

itu d  de morro ligeram ente ba jo .

La aeronave es capaz de despegar y a te r r iz a r  en nna.

| p is ta  relativam ente c o rta . Durante e l calentam iento de 

i motores, e l  t r e n  de a te r r iz a je  p o s te r io r  e s ta rá  p a rc ia l-  

¡mente re tra íd o , y e l t re n  de a te r r iz a je  a n te r io r  sacado 

!o extendido, para dar a l a  nave una a c titu d  ue levantada
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í
da proa. Con a s ta  ángulo I n i c i a l  de ataque, l a  nava coge í

i !
una e ficaz  alm ohadilla de a ir e  durante l a  c a rre ra  de de_s 

pegue, lo  que reduce en gran p a rte  l a  carga ap licada a 

la s  ruedas, a velocidades moderadas. E sta  alm ohadilla de 

a ir e  disminuye considerablemente e l  rozamiento de rodadu j
E

ra , y perm ite a l a  aeronave a c e le ra r  muy dep risa , h a s ta  j 
a lcan zar su velocidad de despegue a p lena carga. ‘ j

En vuelo, como la  nave tie n e  un p e r f i l  sim étrico , j
i

e l  ángulo de ataque necesario  para  dar l a  su s ten tac ió n  i 

es proporcionado por lo s  compensadores de e levación . j 
Durante e l  procedimiento de a te r r iz a je ,  l a  nave se |

J
"engalla" en a c t i tu d  de ligeram ente levan tada  de proa, i 
y e l  e fecto  de l suelo amortigua l a  toma de t i e r r a .  Duran j 
te  e l  a te r r iz a je  puede regu larse  e l  t r e n  a ju s ta b le , p a ra  ¡ 

o r ie n ta r  l a  nave en a c t i tu d  de proa b a ja , más segura. j
I

Debido a la s  grandes fuerzas de in e rc ia  que actúan jI
sobre l a  aeronave, es d i f í c i l  a lin e a r  e l  e je  de é s ta  con j

l a  p i s t a  durante e l  a te r r iz a je .  Ahora b ien , como lo s  e le  |
|

mantos del t r e n  de a te r r iz a je  pueden g i r a r  librem ente en j

tom o a e je s  v e r t ic a le s ,  no hay necesidad de a lin e a r  jj
exactamente l a  aeronave con la  p is ta .  I

Aun cuando la  robustez  e s tru c tu ra l  de l a  nave de— ;
f

pende, en p a r te , de l a  p resión  del h e lio  en e l  i n te r io r  Jj I
¡ de l casco, e s  evidente que en naves de menor tamaño y la

misma construcción  en general, podría  u t i l i z a r s e  con ven j|
t a j a  e l  acondicionamiento de a ir e  a p resión , aunque se re:

í
dujera  algo la  capacidad de tran sp o rte  de carga. j

Como se ap rec ia rá  evidentemente, conforme a la  in — j 
vención es posib le  c o n s tru ir  aeronaves extremadamente j 
grandes, con longitudes del orden de lo s  300 m etros, y í
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ta le s  aeronaves poseerán enormes capacidades de carga 

í de pago y de autonomía, de manera que es. posib le  tran sp o r 

¡ ta r  económicamente grandes cargas de pago, hasta  de 1000 

|toneladas o más, en la rg as  d is ta n c ia s . l a  economía del 

5 i tran sp o rte  se verá además reforzada por la s  posib ilid ad es

j de breve tiempo de demora de la s  naves constru idas confor 
¡me a la  invención.
II
! ^  se lección  de la  forma de lto ides en p lan ta  pone

| e l  oentro aerodinámico aproximadamente en medio de l a  na?-
¡

jve, permxtiendo a s i  obtener la  e s ta b ilid a d  aerodinámicai
j por compensación de la  nave de t a l  manera que e l  centró
¡

; de gravedad efectivo  quede situado delante del centro

'aerodinám ico. Esto viene fa c i l i ta d o  por e l  hecho de que í 
i .
| e l  centro de susten tac ión  e s tá  también situado en e l  área

15 j del medio de l a  nave.

j La p resen te  s o l ic i tu d  que corresponde a l a  p resen -

i tada en Estados Unidos de América, con fecha 4 de Diciem 

j bre de 1.967, bajo e l  1T2 687.845, se acoge a lo s  b e n e fi-  
1 c io s del a r t ic u lo  51 del v igente E sta tu to  sobre P rop ie-

20 j dad In d u s tr ia l .  !
j
i

i
| EEIVIKEIC ACIOITES

• lo s  puntos de invención propia y nueva que se p re -
t

¡ sentan  para que sean objeto de l a  p resen te  s o lic i tu d  de 

| Patente de Invención en España, por VEIU'ZE años, son lo s

25 | s ig u ien tes :
í
! 1 . -  Una aeronave que comprende un casco que tie n e  |

14-2-69 -  21 -



5

10

15

20

25

30

i *

jforma, de de lta , derivada por expansión l a t e r a l  de un cuer-j
i *

po aerodinámico gutiform e,. de t a l  manera que su forma en ; 

p lan ta  es sustancialm ente de d e lta , siendo l a  máxima d i­

mensión l a t e r a l  d e l casco menor que l a  máxima dimensión

¡ lo n g itu d in a l, ca rac te rizad a  por un espacio de gas dentro j
i . ii del casco, un compartimiento de carga, medios que separan;
j í
i e l  compartimiento de carga del espacio de gas, medios pa~¡
i ¡
I ra  suspender carga dentro del compartimiento de carga, y j

■ medios que suspenden del casco lo s  medios de suspensión ¡
i 1
| de la  carga» i
l »
j 2 . -  lina aeronave según l a  re iv in d icac ió n  1, carao - j
; i
| te r iz a d a  porque e l  casco tie n e  sustancialm ente de forma. ;

í
de nna a la  en d e lta  que t ie n e  secciones tra n sv e rsa le s  en ;

forma de e lip se  en toda su long itud , una re la c ió n  de a s -  1

pecto comprendida en tre  1 j  2, un co e fic ien te  de f in u ra  
í  ;
! de, aproximadamente, 1 a 4 ,5  y que t ie n e  su máxima dimen í

i
! sión  v e r t ic a l  a una d is ta n c ia  comprendida en tre  e l  40 y ;

I e l  45y' de su lo ng itud  de cuerda desde su proa.

3 .  — Una aeronave según la s  re iv ind icaciones 1 ó

2, c a rac te riza d a  por un borde de sa lid a  que comprende una 

p lu ra lid a d  de segmentos sustancialm ente r e c t i l ín e o s ,  ca-
I

da uno de lo s  cuales encuentra a l  segmento s ig u ien te  ad- j

yacente con un ángulo iaenor de 1802 para formar un borde ;
!

de s a lid a  convexo. !

4 .  — Una aeronave según la  re iv in d icac ió n  3, carao J
i i

' te r iz a d a  por una p lu ra lid a d  de medios para  p ropu lsar e l  ;

casco, cada uno posicionado en la  in te rse c c ió n  de un p a r ;
!

de segmentos adyacentes.

5 . -  Una aeronave según cualqu iera  de la s  re iv in d i—
1

caciones 1 a 4, c a rac te rizad a  porque lo s  medios para sus !
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¡pender la  carga incluyen c a r r i le s  que se extienden a lo
lí
¡largo de l a  p a rte  superio r del compartimiento de carga-

!y un dispositivo elevador movible a lo largo de los carri
j ”
j les. para, le v a n ta r  carga a l  compartimiento de carga, y pa­

ira  h acerla  descender del mismo, y r a ra  colocar y s u je ta r
i
| l a  carga suspendida durante e l  vuelo , incluyendo, lo s  mo 

dios para  suspender la  carga, medios de suspensión que 
incluyen cab les que conectan los. c a r r i le s  a l  casco, 

i 6 . -  Una aeronave según la  re iv in d icac ió n  5, carac-

í te r iz a d a  por medios de propulsión situados en l a  popa,
i
i y medios capaces de so p o rta r la s  fuerzas de compresión, ¡

j
i que conectan lo s  medios de propulsión a lo s  c a r r i le s ,  j

i estando d ispuesta  una p lu ra lid a d  de lo s  cables para, t r a s
i
] m it i r  la s  fuerzas de propulsión  desde los c a r r i le s  al. 

i casco.

■ 7 . -  Una aeronave según la s  re iv ind icaciones 5 o 6,

: ca rac te rizad a  porque lo s  c a r r i le s  se extienden long itud!
i
i nalmente dentro del casco, y porque lo s  medios capaces 

j de soporta r la s  fuerzas de compresión, comprenden, a l  

i menos, dos vigas que tie n e  cada una un extremo conecta— 

j do a l  extremo p o s te r io r  del c a r r i l  respec tivo , y su ex- 

j tremo opuesto a un punto situado en l a  popa del casco a 

‘ c ie r ta  d is ta n c ia  del punto a l  cual e s tá  conectada o t r a  

; de dichas v igas.

: 8 . -  Una aeronave según cualqu iera  de la s  re iv in —
] i

; dicaeiones precedentes, ca rac te rizad a  porque lo s  medios

; que suspenden lo s  medios de suspensión de carga incluyen

I una p lu ra lid ad  de puntos de suspensión, cables que i r r a -

; l ia n  desde cada uno de dichos puntos de suspensión a pun j 
! i
! to s en l a  su p e rfic ie  in te r io r  del casco, y cables que. :
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j i r r a d ia n  de cada, uno de dichos punios de suspensión pun-
| ta s  en lo s  medios de suspensión de carga, y que incluyen,
(
1 a l  menos, dos puntales de t r e n  de a te r r iz a je  unidos a y 
i

que se extienden hacia  abajo de, a l  menos, dos de lo s  

puntos de suspensión.

9 . -  Una aeronave según l a  re iv in d icac ió n  0, carao 

i te r iz a d a  porque cada uno de dichos pun tales de t r e n  de 

! a te r r iz a je  comprende un c ilin d ro  unido a uno, a l  menos,

; de dichos, puntos de suspensión, y un p is tó n  que se ex- 

: tiende  dentro de una ab ertu ra  en cada c ilin d ro  y que so - 

I p o rta  e l  t r e n  de a te r r iz a je ,  e incluye medios que d e f i -  

■ nen un espacio dentro de l casco para e l  t r e n  de a t e r r i — 

i z a je , medios que c ie rra n  e l  espacio de l t r e n  de a te r r iz a  

| je  respecto del espacio de l gas, y medios que con tro lan  

! l a  posic ión  de lo s  p is to n es con respecto  a los. c i l i n -  

r dros.

j 1 0 .-  Una aeronave.

; l a l  y como se ha d esc rito  en la.. Memoria que antece

! de, representado en lo s  d ibujos que se acompañan y parai
í lo s  f in e s  que se han especificado .í
i l a  p resen te  Memoria consta  de v e in tic u a tro  ho jas ,
!
i e s c r i ta s  a máquina por una so la  de sus c a ras .

I Madrid, . ^ B Ft,B. í •

i
i

I\
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