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La presente invencidn se refiers a aeronaves, y en
particular a una aeronave llena de gés movida por fuerza
motriz, adecuada para transportar grandes cantidades de
carga y que aprovechs tanto la fuerza ascensional o susten
tacidn proporcionada por un gas mds ligero que el aire co
mo la sustentecibén asrodindmica.

Ya en el pasado se han efectuado diversos irtentos
de suplementar una con otra la sustentacibén aerodindmica
y la asrostdtica. Sabido es, por ejemplo, que las aero.-
naves llenas de gas, tanto rigidas como no rigidas, que
son normelmente més ligeras que el aire, son capaces da
despegar aun cuando estdn sobrecargadas hasta el punto de
que resulten, de hecho, més pesadas que al aire. Ahora
bien, tales aeronaves han venido presentando en general
la forma de elipsoides alargados hacla sus extremos, v la
sustentacién aerodindmica comunicada a tales aeronaves
os minime. en comparacidén con la de un perfil de ala que
tenga la misma drea de forma en planta.

Como la sustenbacibén en las aeronaves usuales es
principalmente asrostdtica, la capacidad de sransporte
de carga de las mismas viene limitada por la envolvenie
de gas disponible, y la sustentacibén total, en el mejor
de los casos, correspoude & poco més que el peso dsl aire
desplazado por la envolvente de gas. En las aeronaves
usuales, ademds, en las que se transporia cargamento, se
tropleza con el problema de dispersar las cargas concen—
tradas. Las dificultades que trae consigo la distribueidbn
de la carga en las aseronaves usuales da lugar a gue su
explotacidén sea antiecondémica, por resultar de ella unos.

tiempos de espera de retorno relativemente largos, duran
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te los cuales la asronave debe permanecer en su terminal,
Lasg eronaves vienen teniendo sus sistemas de Pro~—
pulsidén dispuestos a lo largo de sus. costados, o debajo
del cuerpo o fuselaje. Estas disposicionss producen un
momento de cabeceo hacle arribva, y en general no perniten
un control eficaz de la cape o ldmina limite, a la que se
debe la resistencia aerodindmica al avance.
mammmma@en@msweﬂamma%Mmsm
incapaces de rodar por sus propios medios sobre Llos cam—
pos de aterrizaje, y los procedimientos de deagpegue y to~
ma de tierra son, por consiguiente, muy complejos, exigen
un costoso equipo y el empleo de gran ndmero de hombres
del servicio de tierra. Por otra varte, los aeroplanvs
de transporte usuales, si bien son capaces de rodar aa
pista por sus.prbpios medios, tienen velocidades de desc—
pegue y de aterrizaje muy elevadas, que les dan relativa-
mente poca seguridad.

Conforme al presente invento, se habilita un veh{-
culo cuyo cuerpo tiene forma de ala triangular o deltoi-
des de baja relacibn de aspecto, ¥ que ge infla con he-
lio. En el interior del casco hay dispuesto un comparti-
miento de cargamento y combustible, suspendido de numero
808 cables de acero de alta resigtencia, que distribuyen
la carga concentrada del compartinmiento de cargamento por
toda la gran drea de la envolbtura o forro guperior desl
cuerpo. El sistema de propulsidn estd dispuesto en la par
‘te posterior del cuerpo, de manere que log sistemas de
propulsidén y de resistencia serodindmicsa estdn efectiva=-
mente en tandem, con lo gue la pérdida de impulso de la

corriente, debide a la deceleracién del sistema de resig
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tencias es compensada por la. accidn acelsratriz del sisg-
‘teme, de propulsidn, restablecidndose asl la velocidad pri
nitive del fluido. Mediante el uso del sistema de propul-
sidn a popa, se obtiene una gran economia de fuerza motriz

Por su excedente de peso bruto, y por estar provig
to de tren de aterrizaje, el vehiculo de esta invencidn
es capaz de rodar por sus medios sobre el suslo de izual
maners que un asroplano de tipo usual de varios motores.
ELl vehiculo sstd provisto de un puesto de control de 70--
dadurae en su popa, do mansra que pueaden evitarse la rods,
dura a favor del viento y las vueltas de 1802 haciendo ro
dar la aeronave en sentido inverso (maercha atrés).

El tren de aterrizaje es ajustable de manera que la
aeronave pueds mantensr una actitud de "morro bajo' en
el suelo., Para el despsgue, es posible ievantar lajﬁroa.
Cvando se sleva la proa de la aeronave para el despegue,
el dngulo de ataque inicial de éste permite la formasecidn
de una almohadilla de aire efectiva durante la carrsra
de despesgue, lo que quita carga de las ruedas ¥y reduce
el rozamiento en la rodadura. 31 efecto del suslo amorti-

gua también la tome de tierra durante el aterrizaje. Ia.

aeronave posee velocidades de despegue y de atsrrizaje
relativenente reducidas. KL tren.&e aterrizaje puede os~
cilar o girar librements en torno a ejes verticales, de
manera que las unidades de ruedas actian como tren de
aterrizaje con viento de través, lo que permite despegar
vy aterrizar sin tener que alinear la geronave con la pia-
ta. '

Para una mejor comprensién del presente invento ss

nace referencia a la descripeldn gue sigue, en unidn de
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los dibujos adjunios, en los cuales:

-~ la figura 1 es una vista en planta de una aerona
ve conforme al presente invento;

- la figura 2 es una seccidbn toinada por la linea
2-2 de la fig, 1;

- la figura 3 es una seccién btomada por la linea
3-3 de la fig. 2;

~ la figura 4 es una perspectiva de la asronave:

~ la figura 5 es un alzado fronbtal esquemditico que
ilustra las interseccliones de unos planos verticales paiy
lelos y squidistantes, con el casco de la aeronave, a9~
tando las posiciones de estos planos indicadas por los
puntos & a i inclusive en la fig. 1;

- la figura 6 es una perspectiva fragmentaris del
interior del casco de la aeronave, o ilustra el armazén
de refuerzo y log cavles de suspensidn conectados a los
puntos de interseccidén de los miembros de esta armazén;

- la figura 7 es una seccidn vertical de la popa
de la asronave, y muestra el gistema de "flap" dividido,
¥y un corredor de &cceso; ‘ 7

- la figura 8 es un alszado frontal de un elevador
de cargamento;

~ la figura 9 es una perspectiva fragmenbtaria de
parte del borde de ataque de la aesronave, Jue nuestra los
tirantes de refuerzo; y

~ la figura 10 es una perspectiva en despiezo ords
nado que muestre un par de paneles de casgco, e ilustra la
mansra en que van fijados.

Con refersnciae a la fig. 1, se mueatra en ella el

casco 2 que comprends uns parte o seccidn de morro 4 sn
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El 644 trasero de la longitud de cuerda de éada horde

de ataque es sensiblemente cbnico, en tanto que el 36%
delantero de la longltud de cuerds de cada bhorde de ata-
que comprende una curvalura compuesia qus efectﬁa.la;
transicidn hasta la parte o seccidn de morro. En la par-
te posterior de cada borde de atague se disponen unas. pla
caes de extremidad 10 y 12, qus se representan con mayéﬁ
detalle en la fig. 4, las cuales comprenden unas suparfl
cies estabilizadoras fijas 14 y 16, dispuestas con ligera
convergencia, para der estabilidad contra la guiﬁada. 7
Unas superficies de control 18 actdan de timones, pfeviég
dose en 20 unas aletas o "tabs" de compensacibn. Laé e
das, que actdan como éarté del tren de aterrizaje, estdn
dispuestas en 22.

Volviendo a la fig., 1, hay un arco de popa, desig-
nado en germaral con el nimero 24, decforma.poligonal, ¥y
une montura de motor 26 en cada esquina. En cada montura.
26 va dispuesta una géndola de motor 28, que contiene un
motor de turbo-hélice.

A lo largo de la popa hay dispuestos unos conjuntos
da superficies deflec%oras o "espoilers", que incluyen
los deflectores superiores 30 y que iluétran con mayor de
:talle en la fig. 7. Entre las envolturas superior e infe
rior, 34 y 36, del casco hay dispﬁesto un nemparo de ges
32, a lo largo de cuya parte exterior se habilita un co-
rredor de acceso 38. El espoiler o deflector superiof 30
estéd engoznado en 40, hebiendo un deflector o espoiler in
ferior 42 semejante, engoznado en 44, EL deflector supe-

rior 30 estd gobernado por un dispositivo hidrdulico de
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acclonamiento 4G, y el deflector inferior 42 lo esté por
otro dispositivo hidrdulico de activacidn similar 48. Bl
deflector superior 30 estd representado en posicién de
ligeramente leventado, pero como se apreciard de modo evi

dente, por estar estos deflesctorea o espoilers biselados
en 50, pueden llegar a juntarse formando un bhorde rela-
tivamente afilado.

Volviendo de nuevo a la fig. 1, para facilitarréi
movimiento de rodadura de la seronave por sus medios en
marcha atrds, se diaspone en el centro de la popa un pﬁqg
t0 de control de rodadura 52, a cuyo interior se tiene
acceso por el corredor o pasillo 38. A uno y otro lado
del puegto de control 52 hay previstos otros deflectcres
0 espoilers 54 y 56 que, excepto en su menor anchurs, son
senejantes a los deflectores 3C y estdn conirolados dé
igual modo. Los deflectores 54 y 56 van asociados a unos
deflectores o espoilers inferiores (que no se represen~
tan).

A continuacidn se hard referencis a la fig. 2, que
ilustra la mitad inferior 36 del casco de la aeronave,
provista de aberturas 60 ¥ 62 & travéds de las cuales
bueden pasar unas ruedas de aterrizaje retrictiles 64 y
66, Hay previstas varias de estas sherturas, una por ca—
da uno de los conjuntos de ruedas de aterrizaje 68 adi-
cionales que se representan en la fig. 1. Egtas abertu-
ras pueden estar cerradas en vuelo, por medio ds puertas
69. Cada conjunto de ruedas de aterrizaje estd soportado
por un puntal, el cual incluye un émbolo 70 hidrdulice~
mente accionable gue se extiende por el interior de un

cilindro hidrdulico 72. Por cada juezo de ruedas hay dig
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1la cubierta del compartimiento de carga dessde el punto de

R i1 | ~
L 2
' \‘ ez e1s gl

puesto un compartimiento 73 de ruedas de aterrizaje, y
el tabique superior de cada compartimiento T3 estd provig
to de un cierre hemético (no ilustrado) en tormo al ci-

lindro gue hace de puntal, para prevenir el sscape de

gas. Cada conjunto de rvedas puede girar w oscilar libre-
mente en torno a un sje vertical y, como puede muy bieuv
apreciarse esta disposicidn facilita el aterrizaje con
viento de traves, ya que permite a la aeronave tLonar tie
rra gin que su eje esté alineado con la pisia. Puede dis-
ponerse un gilstema de bombeo de tipo usual (no repressn—
tado en la figura) para introducir un fluide hidriulico
selectivamente en los diversos cilindros 72, a fin de pre
dueir le retraceibén y la galida del tren de aterrizaje
hagte la posicidn vertical deseada respscto a la serona-

ve, y ajustar tembién la actitud de esta Gliima mienbras

estd en al suelo.

Una envolvente, que encierras el compertimiento de
carga, incluye unas paredes verticales 74 y una cubleria
horizontal 76, todas ellas estancas a los gases.

Entre los extremos superiores de los cilindros
hidrdulicos 72 alineados hay dispuesia une viga rigida
¥y horizontel 82 de compresidn, conectando los puntos de

sugpensidén 84 y 86. Una pluralidad de cables 88 sostiene

suspensidn 84, y la envoltura o forro de la mitad inferiox
del cuerpo estd suspendida del punto 84 por medio de ca-
bles 90. Entre el punto de suspensidén 84 y diversos pun-—
tos de la envolturs de la mitad superior 34 van conecha-

dos asimismo unos cables 92. Otros cables semejantes ir:gi

dian del punto de suspensién. 86, y del punto de suspensidn
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ique hay en los extrenos superiores de los demds cilindros
hidrdulicos 72.

Con referencia a las figs. 2 y §, hay un comparti-
miento de carga 94 provisto de carriles 96 que se extien-
den a través de la cubierta 76, fijados a ésta, y que co-

rren a 1o largo de la aeronave. Las ruedas 102 de un ele—

ivador 0 grua indicado en 104 ruedan apoyandose en lOu bor
ides inferiores 105 de los carriles. Hay unos cables 106
gdisnuestos bara que la grua tire de ellos, y conectados a
tun recipiente de cargamento 108 que puedse ger, por egem—
vlo, un gran remolgqus.

Unos cables ilO conectan los extremos superiores
112 de los carriles a los puntos de suspensidn.
Con referencia a la fig. 3, el interior del .aworro

A Se representa separado del sspacio de gasg por un manpa-

1
¥
|
i
|
i
1
gro 114 En 116 y 118 se disponen unas cubiertas, utili-
zéndose este espacio como puesto de vuelo. En el compar-
timiento de carga, debajo de la cubierta 76, se represen—
itan en posicidn unos cuerpos o cajas de remolyue 108,

i viéndose olro cusrpo de remolgue 120 en posicidén para ser

slevado por medio de griias desde el suelo v a través de

rla abertura 122 que, por conveniencia, estd provista de
Zpuertas, una de las cuales se designa con el nlmero 124
éen la fig. 4. Hay una rueda de proa 126 soportada por el
?montanta o tornapunts 128, @Hsts tornapunta 128 es un ém-
bolo, deslizable en el cilindro hidriulico 130 SOSuenldO
en el nepparo dslanterc 114. EL ftornapunta 120 puede usar
gse ademds para anclar la aeronave. En la cubierta 76 se

pravé un punto de suspensidn 132 delantero, del cual irra

(dian unos cables de suspensidn 134 a diversos puntos de
|
!
{

i
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la mitad superior del forro del casco.

Con referencia a las figs. 1 y 3, entre los mampa-
ros 32 y 140 se extienden unos miembros de quilla 136 y
138 gque forman une quilla en Y, la cual transmite parte
del empuje proporcicnado por los motores a diversos me-—
dios que encierran sl compartimiento de carga. Is ésia
una caracteristica importante, especialmente a bajas ve-
locidades y durante el despegue, y= que las prineipales
fuerzas antagonistas son las debidas a la insrcia de‘l?‘
masa concentrada en el compartimiento de carga, y al ;d;
zemiento de rodadura del tren de aterrizaje. Bl empuje
de los motores es ftambidn transmitido por el arco de po-
pa a las vigas de los bordes de ataqus, y al gas del in-
terior a través del mamparo 32. Los méstiles del tren de
aterrizaje estdn inclinados hacia atrds en unos 108 res-
pecto & la vertical, para que la fuerza resultante del
rozamiento de rodadura y de la carga, asi como el vector
de chogue del aterrizaje, queden alineados con los ejes
geomdtricos de los méstiles.

El casco, como se ilustra en seccidn longitudinal
en la figura 3, tiene un perfil sensiblemente simétrico
respecto el eje longitudinal de la aeronave, sl bien pue-
de presenbtar una ligera calda o inclinacidn si asi con-
viens.

ILa longitud de la cuerda del perfil (longitud de
cuerda maxima) es de 4,5 veces la méxima dimensidn verti
cal, dando agl a la asronave una relacidén de finurz o
esbeltez de 4,5; y la posicidén de la méxima dimensidn ver
tical estéd a una distancia comprendida entre el 40% y el

45 de la longitud de cuerda a partir del morro.
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La méxinma envergadura estéd en la popa de la aerona-
ve, entre las placas de extremidad, y es de aproximadamen
te un 75% de'la longitud de cuerda entre la proa y la o)
pa. La relacidén de aspecto, es decir, el cuadrado de la

envergadura méxima dividido por el 4rea de la forma en
planta, estéd aproximadamente comprendida entre 1,0 ¥ 2,0,
¥y convenientemente es de elrededor de 1,23.

La pogicidn de la mAxima seccidn recta transveréai
estd del morro a una distancia que es el 6055 de la lgng%tm
de cuerda de la proa a la popa. ,:__

El centro de gravedad del volumen de la asronave
estd situado del morro a una distancia igual aproximadﬁ;
mente al 54% de la méxima longitud de cuerda.

E1l centro de gravedad de la superficie del casco,

suponiéndola desarrollada en un plano, estd del morre &
una distancid igual al 59% de la mixima longitud de cuer

da.

ELl centro de gravedad de la forma en planta, es
decir, de la proyeccidn vertical de la aeronave sobre un
plano, estd del morro & une distancia aproximadamente
igual al 625 de la mAxima longitud de cuerda.

Ia longitud de cuerda media aerodindmica es aproxi-

madamente el 73% de la méxima longitud de cuerda, y estéd

’separada del eje geométrico de la aeronave por una distan

cia aproximada del 14% de la méxime longitud de cuerda.
El aplanamiento gradual de la seccidn recfa,trana-
versal de la nave, de delante a atrds, estd ilustrado en
la fig. 5 por unas curvas elipsoidales que representan
las intersecciones entre el casco de la asronave ¥ uha

pluralidad de plenos paralelos y equidistantes, perpendi-
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culares al eje de la neve. Se llustran nueve de sstas in-
tersecciones, designadas con las letras "a" a "1 inclu
give en ambas figuras, 1L y 5. De ellas sé &espﬁeﬁde que el
frente de la nave es aproximadamente circular, en tanto
que en las proximidades de la parte posterior de la nave
la seceidn recta es aproximadamente eliptica. EL borde 7
de ataque, indicado entre les lineas 141 y 143 (figs. 1,
5y 9) es cbnico en todo el 64% posterior o trasero de
la méxima longitud de cuerda, esto es, desde un lugar en
tre los puntos ¢ y 4 hasta el punto h. ELl 364 delantero
tiene una curvatura compuesta.

Con referencia a la fig. 9, se ilustra en ella una
porcidn del bvorde de etaque 6 que Tiene unos alementos
de refuerzo longitudinales 142 y otros en anillo 144.
Unas columnas verticales 146 conectan los extremos de los
elementos. de refuerzo en anillo, y unos cables diagona—
les 148 unen entre sl las inbersecciones opuestas de les
columnas 146 y los elementos de refuerzo en anillo 144.
El borde de ataque obtiene asl una rigidez lateral y la
toreidn suficiente para permitir su empleo transitorio
como plantilla de construccidn durante el montajs.

EL casco de la aeronave consta de una pluralided
de pansles metdlicos 150, preferiblemente de aluminio,
conectados entre si del modo que se ilustra en la vista
en despiezo ordenado de la fig. 10, mediante plezas o
gsecciones perpendiculares 152 a tops. Se prevé un miembro
tubular 154 dotado de prolongaciones opuestas 156 en dn~
gulo recto, que se aplica a las secciones 152 y las suje
ta fuertemente entre si. Bl miembro 158 estd dispuesto a

lo largo de la abertura entre paneles contiguos 150 por
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el exterior del casco de la nave, yendo los miembros 158
¥ 154 convenientenente asegurados a los paneles 150 del

casco por medio de unieones con adhesivos,

Sujetando entre si una pluralidad de paneles 150
imediante 1os miembros 154 se construye une armazén rigi-
Jda, que transmite al punto de fijacidn de los cebles de
suspensién més préximo una carga de compresidn aplicada

al forro metédlico de la aeronave. Estos puntos de fijacidr

gestén representados en la fig. 6 en 160, en la intersec-
icidn entre los miembrog 154 y unos miembros similares

f162 gue se extienden formando dngsulo recto con los miem~
1

%bros 154,

tog de combustible en 164, a uno y otro lado del coumpar—

itimiento de carga. Dentro de los compartimiesntos ds com-
!
‘bustible se disponen unos carriles 1566 semejantes a los

del compartinisnto de carga, asl como unas grdas o apara

' tos elevadores (no representados) pars elevar log reci-—
%pientes de combusiible a través de una abertura cerrada
gpor unas puertas 168 (fig. 4). Bl depdsito de combustible

izado a un compartimiento 164 puede convenientements com—

' prender la parte entera de remolque de un camidn cister-
gna. Entre estos depdsitos de combustible y los motores de
?turbopropulsién pueden establecerse unas conexiones apro-
;piadas.

é Bl forro exterior de la zeronave estd conveniente-

~mente hecho de paneles de aluminio, dispuestos ¥y sujetos
%entre sl como se ilustra en las figs. 6 y 10, formando
lun recipiente de helic, hermético a los gases. Bl forro

‘de la mitad superior de la snvolvente estd sostenido en

-13 -
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pvarte por el armazdn que comprende los miembros 162 vy
154, y en parte por la prezidn de gas. Ia mitad inferior
de la envolvente estd sostenida por el armazbn, suspendi-
da a su vez de unos cables que irradian desde unos puntos
L de guspensidn hasta unos puntos situados en las inbtersec—
ciones de los miembros 154 y 162,

Las mitadss de anvoltura superior s inferior tie—~
inen por conveniencia una curvatura précticanents conshan
te en la mayor parte de cualquier sececidn recta transver
sal de la asronave. La curvatura de los bordes de atagus,
!naturalmente, es distinta. Debido a la curvatura constan-
ite de las envolturas, es posible construir cada seccidn
del casco a base de paneles 150 idénficos de babor a es

triboxr.

3 El forro metdlico se abulta hacia fuers ligeramente
}
ébajo la presidn del gas, transmitiendo la carga del drea
de cada panel a las intersecciones o nudos del armazdn,
quienes transmiten la carga por los cables de suspensidn
hasta los puntos de suspensidn. Los cables de suspensidn
van hasta las envolturas de las mitades superior e iunfe-
rior, y mentienen la forma eliptica de la seccidn recia
del casco. Como el casco estd sometido a presibn, el fo-
rro se mantienes en tensidn, y no hay necesidad de pesados
elementos estructurales que sostengan el casco contra el
aplastaniento.

El arco de popa 24, ilustrado en la fig. 1, cons-
tituye el bords de salida de la aeronave, y conecta las
puntas de las secciones cénicas de bords de atague en am

bas placas de extremidad. Como el arco de popa &8 poligo-

nal, con una gdéndola de motor montada en cada esquina, el

- 14 -
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arco de popa se halla sometido a un efecto de cufia merced
al empuje de las hélices. ¥l arco de popa funcionsa como
viga distribuidora de carga para los cuatro vectores de

empuje localizados. 31 drea de memparos es tal que, en

flas,condiciones,normales de crucero, la presién a que egs-
gté sometido el casco basta para equilibrar el empuje to-
%tal. En cambio, cuaendo la asronave estd en aceleracidn,
iel empuje es directamente transmitido por la quilla sﬁrY
?a la envoltura y el armazdén del compartimiento de carge,
gasi como también a los bordes de ataque., AL aunentar la:
fvelocidad, la resistencia aerodindmics sugtituye gradnal

gmente al rozamisnto de rodadura, ¥y unae parte del empuje

i se transmite, tanto desde el compartimiento de carga como

desde los bordes de ataque, a través de los cables de sus

;pensidn, a la envolvente.

i Como el sistemae de propulsidn estd dispuesto a lo
flargo del arco de popa, los sistemas de resigtencias. y
%de empujes quedan efectivamente en tandem, ¥ no son inde
gpendientes como sucederla en el caso de una dispogicidn
gcolateral. La pérdida de impulso de la corriente o flujo
Ede alre, debida a la deceleracién del sistema de resis-
gtencias, queda compensada por la accidn aceleratriz del
?sistema de propulsidn, que asi restablecs la velocidad

' prinitivae del fluido. De ello resulta una gran economia.

de fuerza motriz, respecto a la que se necesitarid para

|
| propulsar una aeronave semejante, Si el sistema de Pro=

i
ipulsibn y el de resistencias estuvieran dispusstos uno al

lado del otro. La convexidad de la popa perimite una cir-

I
1
‘oulacién de aire merodindmicamente favorable. !

| ELl tren principal de aterrizaje consta de ocho uni-.

- 15 ~
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‘na de unidades 64, 66 y 68. Zstas unidades de ruedas es—

dades de ruedas miltiples, ilustradas en la fig. 1 en for

=

t4n dispuestas a lo largo de ambos lados del conparivinien

to de cargamento, para que la transmisidn de cargas ses

eficasz. Las unidades de rusdas estén dispuestas sucesive-
nente cada vez mds lejos, hacia la parte posterior de la
nave, pars mayor estabilidad lateral.

Wl sistema de accionamiento hidrdulico para los

ndstiles del tren de aberrizaje permite un control de la

actitud del eje principal de la aeronave en el suslo, ¥
de la retraccidén del tren de aterrizaje mientras la nave !
estd en vuelo. lljentras la nave se halla estaclonaria an !
el suelo, ol twren de aterrizaje, incluida la ruedsa de ;
proa, se ajustan selectivamente ds manera gque la nave se
inclina hacie adelante. Durante el despegue, en caiblo,

ls proa de la nave puede ajustarse igualimente al angulo

de ataque deseado, sacando el tren de ataerrizaje des delan
1}

te y de proa y retrayendo el tren de gterrizajs de detris,

w1 sistema hidrdulico que goblerna el tren ds ate-

rrizaje es por conveniencia de tipo hidroneumético, en

el que un fluido hidrdulico llena los cilindros de los

puntales del tren de aterrizaje. Los espacios del inbe-

vior de los cilindros comunican con unas clmaras indivi-

]
i
P
1

3
duales que contienen un fluido neunético, el cual permlte

. |
1a sbsorcién de choques de largo recorrido en el tren de i
aterrizaje. Bl control de la posicidn del tren de aterydl
zaje individual se logra mediante la. introducclén de flul

do hidrdulico en los cilindros de los puntalss. Dambién

i
i
|
H
l
. . i
se efectfia la absorcidn de choques de aterrizaje por :

§

transmigién al casco, a través de los cables de suspen—

i
1

- 16 =
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sibn

Las ruedas 22 suspendidas de las aletas estabiliza
doras protegen los estabilizadores y las hélices con fuer
tes dngulos de ataque, especialmente durants el despegue.

El tren de aterrizaje de proa impide que la aeronave vuel

que a consecuencia de las fuerzag. de inercia. Este tren

;de proa, ademds, da un punto de fijacibn para sl ancla

+

al suelo, y permite a la nave orientarss a modo de velef

ta con fuertes vientos. Como el punto de giro estd enm 1&:

‘regidn de la puerta de care g2, un movimiento moderado de

0
i
%
feste tipo, con vientos racheados, no hsa de inpedir lag
i .
| operaciones de carga y descarga.

|

Dentro del espacio de gas pueden disponerse peque-

fios globos compensadores de tipo usual, que pueden llenar

i 88 por medio de cucharas de aire usuales. Istos globoa:

nueden distribuirse por todo el interior del casco donde

|

! 1o permita. la ausencia de aparejos o irradiacibn de ca-
ibles, ¥ permiten el desplazamiento del helio por el inte
grior del espacio de zas, por medio de alre, a fin de re-
igular la presidén interior y controlar la sustentacidn a
gfuerza ascensional aerostdtica.

; La sustentacidn aerostética del helio constituye
guna apreciable ventaja econdmica, especialmente en naves
;muy grandes. Puede, on cambio, plantear un problema cuan
gdo se esté descargzando la nave, ya yue ésta puede llegar
fa hacerse demasiado ligcera para opsrar con sezuridad en
gtierra. Por lo tanto, es preciso tomar brecauciones espe
fciales bara mantener la asronave parcialmente lagtrada

% con combustible o cargamento, o con ambog, especialmente
; donde lag condiciones locales del viento sezn regurosad.,
J
|
z
|

-17 -
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‘. Como el carsamento estd suspendidc de log puntos de
&

Los carriles de los compartimientos de carga y de
combustible estén suspendidos por cables de los diversos

punbtos de suspensién que hay en las extremidades superio-

rag de los mdstiles del tren de aterrizaje. Los comparti-

mientos de carga y combustible, por lo tanto, quedan efec
tivanente suspendidos de los mdstiles mientras la nave

estd en tierra, en tento cue cuando la nave estd en vuslo

se hallan suspendidos de la mitad superior de la envoltu
suspensidn, y no apoyado en el piso o suelo del comparti
miento de carga, se svita la presencla de fueries cargas
especificas sobre el piso y la consiguiente necesidad de !
refuerzo. Ademds, no es neceszario transmitir la carga,del;
piso hacia arribe por medio ds estructuras adicionales %
de vigas y columnas, que obstruirifan eI espacio dedicadn

a2l cargamento. lLiediante el empleo del siztema de suspen—

sibén del cargamento se obtiene una gran reduccidén de pe—
80.

Las puertas laterales independientes que abren
hacia log compariimientos de combustible permiten izar
los recipientes de combustible, con independencis Ge las
operaciones de manipulacién del cargamento.

Si bien se prevé que sclaments es necesario habili-
tar una puerta 124 que conduzea al compartimiento de car
ga, en una forma de realizacidn alternativa podria prever
se una pluralidad de puertas, que abrieran a diversos pun
tog del compartimiento e carga para poder tener fécil

acceso a cualquier articulo del cargamento.

Los diversog elementos estructurales dsl comparti-

niento de car reciben el empuje a través de los miem~
puyY

- 18 -
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bros 136 y 138 de la quilla en Y, vy o transmiten é su
vez al caseo por medio de los cables de suspensiodn.

La carga y descarza del carganento se efectian a
través de la puerta 124, utilizahdose los diversos ele-
| vadores o gries 104 para subir los recipientes de carga-

mento pasdndolos por la puerta, y llevarlos hacis la p 5

i te posterlor del espacio ds cergamento. Por preverse dos
|

vies de sustentacidén de cargamento, es posible mantener
un ninimo de excedente de 7eso de la nave siguiendo un

procedimiento que comprende lag etapas de descargar pri—

[ luego la otra via y volver a cargar esta otra. De ese mne

|
1
|
1
!
1B
4‘
{merc una de las. viag, volver a cargar esa via, descargar
!
gdo hay siempre una de las vias cargada con carnamento, -
|
i
!

Por su excedente de peso bruto, la aeronave es ca~
{paz de roder en tierra por sus propics medios como si fue

;Ya un aeropleno de varios motores de tipo usual, emplean
i
1

-do el control de paso de lag hélices para las meniobras
lde giro. También pueden adoptarse medidas para efectuar
i

glos cambios de direccién mediante volante. Ia rodadurs a

i favor del viento ¥y las vueltas de 180% pueden evitarse

l . .
;haciendo retroceder le nave y guidndols desds ol puesto

de control de rodadura 52 de popa. Esta operacidén es par-

‘ticularmente convenients con vientos fuertes, caso en el

]
‘

ique la proa de la nave ha de mirar al viento con una acti

}

'tud de morro ligeramente bajo.

j La aeronave es capaz de despegar y aterrizar en unsa
gnista relativamente corta. Durante el calentamiento de
motores, el tren de aterrizaje posterior estard parcial-
j

Imente retraldo, y el tren de aterrizaje anterior sacado

'o extendido, para dar a la nave una actitud de levantada

} -19 -
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ds proa. Con este dngulo inicilal de ataque, la nave coge
una eficaz almohadilla de aire Qurante la carrera de des
pegue, lo que reduce en gran parte la cargza aplicada a
las ruedas, a velocldades noderadas. Hsta almohadilla de
aire disminuye considerablemente el rozamiento de rodadu
ra, y permits a la asronave acelerar muy deprisa, hasiz
alcanzar su velocidad de dsspegue & plena cargs.

In vuelo, como la nave tiene un perfil simétrica,
el dngulo de ataque necesario para dar la sustentacidn
es proporcionado por los compensadores de elevacidn.

Durante el procedimiento de aterrizaje, la nave se
V“engalla“ en actitud de ligeramente levantada de proa,

& el efecto del suelo amortigua.la tome. de tierra. Duran
te el aterrizaje puede regularse el tren ajustable, para
orientar la nave en actitud de proa bajz, mas segura.

Debido a las grandes fuerzas de inercia que actian
sobre la aeronave, es diffcil alinear el eje de ésta con
la piste durante el aterrizaje. Ahora bien, como los ele
mentos del tren de aterrizaje pusden girer libremente en
torno a sjes verticales, no hay necesidad de alinear
exactamente la asronave con la pista.

Aun cuando la robustez estructural de la nave de—
pende, en parte, de la presidén del helio en el interior
del casco, es evidente due en naves de menor tamalio y la

misma construceidn en general, podria ubilizarse con ven

taje ol acondicionamiento de zire a presidn, aunque se re

dujera algo la capacidad de transporite de carga.
Como se apreciard evidentemente, conforme a la in-
vencidén es posible construir aeronaves exbremadamente

grandes, con longitudes del orden de los 300 metros, y

-20 -
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‘tales aeronaves poseerdn snormes capacidades de carga

| .

1de pago y de autonomfa, de manera que es pogible transpor
Tar econdmicamente grandes cargas de pago, hesta de 1000

toneladas o mds, en largas distancias. Ia economlis del
transporie se verd ademis reforzada por las posibilidades

i
|
|
i
|
;de breve tiempo de demora de las naves construidas confor
I
|

me & la invencién.

|

I La seleccidén de la forma deltoides en planta pone

j el centro asrodindmico aproximadamente en medio de la na=-
| o
' ve, permitiendo asi obtener la estaebilidad aerodindmica

| por compensacién de la navs de +al maners que el centro
gde gravedad efectivo quede sgituado delante del centro
aerodinimico. Isto viene facilitado por el hecho de iua
el centro de sustentacidn estd tambiédn situado en el éxéa

t
i
i
!
i
!
!

idel medio de la nave.

; La presente solicitud gue corresponde a la yresen-—
ftada en Lstados Unidos de América, con fecha 4 de Diciem
ibre de 1.967, bajo el I® 687.845, se acoge a los benefi—
cios del articulo 51 del vigente Estatuto sobre Propie-

dad Industrial.

REIVINDICACIONES

Los puntos de invencidn propia ¥y nuevea gue 86 Dree—

| entan para que sean objeto de la presente solicitud de
| Patente de Invencidn en ZIgpafia, por VEINE ailog, son los
|

siguientes:

l.~ Una seronave que comprende un casco gue tlene

- 21 -
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forma de delba derivada por expansidén lateral de un cuer—

po asrodindmico sutiforme,. de tal manera que su forma en |
planta es sustancialmente de delta, siendo la méxima di-

mensién lateral del casco menor que la méxime dinensidn

longitudinal, caracterizada por un espaclo de gas dentro

del casco, un compartimiento ds carga, medios que separan

el compartimisnto de carga del espacio de gas, medios pa~

ra suspender carga dentro del compartimlento de carga, ¥

medios que suspenden del casco los medios de suspensidu

de la carga.

2.~ Una asronave segin la reivindicacién 1, carac-—

terizada porque &l casco tiene sustanclalmente de forma.

de una ala sn delta que tiene secciones transversalss en

| forma de elinse en tods su longitud, una relacidén de as- '

pecto comprendida entre 1 y 2, un coeficiente de finura

de, aproximadamente, 1 a 4,5 y que tlene su méxima dimen %

sién vertical a una distancia comprendida entre el 40 y

el 45,5 de su longitud des cuerda desde su DTO. |
-3.—-Una aeronave segin las reivindicaciones 1 6

2, caracterizada por un borde de salida que comprende une

pluralidad de segmentos sustancialmente rectilineos, ca-

da uno de los cuales euncuentra al segmento sigulente ad- !
vacente con un dngulo menor de 1802 para formar un borde
de salida convexo.

4,— Unz aeronave segin la reivindicacidén 3, carac

terizada por una pluralidad ds medios para propulsar el

de segnentos adyacentes.

!

H

i

i

casco, cada uno posicionado en la interseccién de un par i
|

H

E

5.- Una asronave segin cualquiera de las reivindi-~ |
i

|

caciones 1 a 4, caracterizada porque los medios para sus !
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'

-y medios capaces de soportar las fuerzas de compresidn,
: que conectan los medios de propulsiébn a los carriles,

i egtando dispuesta una pluralidad de los cables para.trég |

]
¥
‘mitir las fuerzas de propulsién desde los carriles al
i

. caracterizada porque los carriles se extienden longitudi

. do al extremo posterior del carril respectivo, y su ex~
. tremo opuesto & un punto situado en la popa del casco a
" cierta distancia del punto al cual estéd conectada otra
j de diches vigas.

E 8.~ Una: aeronave sesin cualquiera de las reivin-—

' dicaciones precedentes, caracterizada porgue los medios

{AITIOR |

Yy t
s
74’“-‘ e k8

3 2

pendsr la carga incluyen carriles gue 8s extbienden a lo
1largo de la parte superior del compartimiento de carga
'y un dispositivo elevador movible a lo largo de los carri

'

les para levantar carge al compartimiento de carga y pa—

ire, hacerla descender del mismo, y para colocar y sujetar
|

1 la carga suspendida durante el vuelo, incluysndo, los me
| =

dios nara suspender la carga, medios de suspensidn que-

i

|
fincluyen.cables,que conectan los. carriles al casco.

! 6.~ Una aeronave sesin la reivindicacidn 5, caruac-—

terizada por medios de propulsidn situados en la popa, .

casco,

7.~ Una aeronave segin las reivindicaciones 5 o 6,

nalmente dentro del casco, ¥ porque los medios capaces
de soporbar las fuerzas de compresidn, comprenden, al

nenos, dos vigas que tiense cada una un extremo conacta-

que suspenden los medios de suspensidn de carga incluyen

una nluralidad de puntos de suspensién, cables gque irra-

dian desde cada uno de dichos puntos de suspensidn a pun

tos sn la superficie interior del casco, y cables que

- 23 -



ivradien de cada uno de dichos puntos de suspensidn pun—

tas en los medios de suspensibn de cargz, ¥y que incluyen,
al menos, dos puntales de tren de aterrizaje unidos a ¥y |
aue se extienden hacia sbajo de, al menos, dos de los
5 puntos de suspensidn.

9,- Una aeronavs segin la reivindicacidén &, carac

torizada porque cada uno de dichos puntales de tren de

aterrizaje comprends un cilindro unido a uno, al menos,

de dichos puntos de suspensién, y un pistén que se ox-
10 * tiende dentro de una abertura en cada cilindro y que SoO-

porta el ftren de aterrizaje, e incluys medios que defi-

nen un espacio dentro del casco para el tren de aterri-

zaje, medios que cierran el espacio del txen de aterriza

je respecto del espacio del gas, y medlos gue controlan

15 le posicién de los pistbones con respecto a los. ¢iline- :
* dros. :
§ 10.- Una asronave.

; Tal y como se ha descrito en la. iemoria que antece
i

! de, representado en los dibujos que se acompeiian y para
t

20 i los fines que se han gspecificado. !
1
E Ta presente lemoria consta de veinticuatro hojas,

! . R .

i escritas a méquina por una sola de sus caras.

a g S

E vearia, & BFER T ;

: P, A.

{

|

i ;

| |

i

: i
i
!

i ;

| %

i i
|
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