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Este invento hace referencia a una aeronave cuya caja ex­
terna consta de un cuerpo giratorio en el que van alojadas aletas - 
del tipo de hélice las cuales debido a dicha rotación proporcionan- 
una fuerza propulsiva y de ascensión a la aeronave en tanto que en 
el interior de dicho cuerpo va montada una cabina que es orientable 
con independencia de la rotación de dicho cuerpo.-

Específicamente, la cabina va soportada en el interior de 
dicho cuerpo por un dispositivo de cardan que comprende una serie 
de tres elememto a pivote cuyos ejes son respectivamente perpendicu 
lares entre si de manera que, excepto por las fuerzas de fricción - 
la cabina no es afectada por la rotación de dicho cuerpo o por la - 
inclinación del eje rotaciónal de este. Con el objeto de que está - 
condición se cumpla es necesario ajustar el medio de impulsión (ac­
cionamiento) giratorio del cuerpo exteriorde tal manera que la trans 
misión de la fuerza motriz a este se realice sin ninguna contrafuer 
za o reacciónes derivadas que puedan ejercerse sobre dicha cabina - 
o cualquier parte del dispositivo de cardan.-
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El cuerpo rotatorio de este invento desarrolla el impulso 
en la dirección en que el eje de rotación de este se proyecta y la 
dirección de vuelo, por lo tanto puede ser cambiada variando la in­
clinación de dicho eje de rotación. Puesto que el cuerpo rotatorio 
externo constituye un elemento de rotación giroscópico, el presente 
invento emplea los principios de la precesión giroscópica con el —  
propósito de cambiar dicha inclinación del eje de rotación.-

Con el objeto de consevar el combustible es deseable que 
la aeronave a que este invento hace referencia posea un coeficiente 
de resistencia aerodinámica mínimo y con este motivo, es preferible 
que en los planos perpendiculares a su eje de rotación, la forma —  
del cuerpo totatorio sea una superficie de revolución,.^ Este incluye 
entre otras una esfera, un ovoide elipsoide,un cilindro en disco etc.

El concepto de un avión rotatorio no es nada nuevo. Apar­
te del comcepto ya popular de los platillos volantes giratorios, se 
han consagrado muchas investigaciones para desarrollar semejantes - 
artefactos; no obstante, estos esfuerzos han fracasado en cuanto al 
logro de un aparato rentable y de utilización practica.-

Uno de los obstáculos principales a este respecto ha sido 
la incapacidad de resolver el problema de como proporcionar una es­
tructura estacionaria para la cabina de pasajeros etc, dentro de un 
cuerpo externo rotatorio.-

La solución a este problema aparece por Rez primera en e¿ 
te invento y puede considerarse comoinherente al concepto completad 
mente nuevo de construir un giroscópio de concepción inversa. Es de 
cir, que en lugar de soportar a pivote un cuerpo rotatorio sobre —  
una estructura estacionaria externa se soporta una estructura esta­
cionaria a pivote dentro de un cuerpo exterior rotatorio.-

La aeronave que se propone en esta invención están senci­
lla y ecónómica de construir, manejar y mantener, que no es aventura 
do predecir que revolucionará los viajes por aire y tierra tal y co 
mo se viene haciendo hoy dia.-

Esencialmente, la aeronave puede construirse partiendo de 
elementos y mecanismos ya disponibles en la industria de diseño co­
mercial standard y, en cualquier caso la fabricación de esta,no exú 
ge ninguna pieza especialmente cara ni de gran complejidad.-
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No son necesarios mecanismos de transmisión y, como bien 
se sabe, estos son extremadamente costosos. En los helicópteros —  
por otra parte, se presenta la necesidad normalmente de la sustitu 
ción de los engranajes completos tras una corta vida de funciona—  
miento comprendida entre las 1000 y las 2000 horas. En realidad, - 
las únicas piezas sometidas a desgaste en la aeronave a que este - 
invento hace referencia son los cojinetes, el motor eléctrico y el 
motor de accionamiento que no exige ningún elemento de transmisión.

Semejante nave es por tanto de fácil adquisición y su —  
precio no seria superior al que pagamos por uS°^he corriente.-

Los fabricantes de automóviles pondrían por supuesto ---
adaptar fácilmente su industria a la construcción de este tipo de 
aeronave, ya que esta no incorpora ningún principio aerodinámico - 
complejo que requiera un alto nivel de técnica aeronáutica.-

Sin embargo, es de una gransignificación el hecho de que 
la aeronave que el presente invento propone es idealmente adecuada 
para el despegua y aterrizaje, pudiendo en efecto permanecer en po 
sición fija a una determinada altitud.-

En conclusión, el aparato de la presente invención repre 
senta la primera realización de un avión que pueda ser producido - 
en serie y vendido a un precio asequible a los medios de aquellos 
que puedan permitirse poseer un automóvil

La finalidad que este invento se propone consiste en pre 
sentar una aeronave que comprende un cuerpo que emite un impulsor 
giratorio y que soporta una cabina estacionaria

Esta invención tiene además por objeto facilitar una aero 
nave que, disponiendo de carga, velocidad, autonomía similares a un 
aparato actual, su consumo de combustible sea correspondientemente 
mucho más bajo.-

Otra de las finalidades de este invento consiste en pro­
porcionar a la nave rotatorio un sencillo elemento de control di- 
reccional altamente eficaz y seguro

La aeronave objeto de la presente invención puede ser a- 
demás considerada de una estabilidad muy elevada

También tiene el invento pot objeto incluir en la aerona 
ve una cabina para pasajeros de gran estabilidad que sea además fa 
cilmente posicionable por si misma respecto a los cambios direc- -
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dónales a que se ve sometida, por efecto de"la fuerza de impulsión 
la nave rotatorio.-

Otra meta más del invento de la citada aeronave es su - - 
gran sencillez y economía en la fabricación asi como su maniobrabi- 

95 lidad y como se ha dicho anteriormente su precio no es superior al- 
de un automóvil corriente.- .

Las demás utilidades prácticas son inherentes a la presen 
te revelación de este documento.-

Los propósitos anunciados anteriormente son generalmente- 
100 realizados mediante una disposición que comprende una cabina total­

mente estacionaria articulada mediante tres ejes a pivote sucesivos 
y perpendiculares entre si a caja hueca rotatorioa exterior,compren 
diendo además un sistema de impulsión que hace que gire dicha caja. 
Este medio de impulsión actúa directamente sobre la caja sin ejercer

109 ningún contraimpulso giratorio sobre cualquier otro elemento de la 
nave.-

Dicho de otro modo,las premisas del invento se realizan - 
por medio de un dispositivo que emplea el principio giroscópmco de 
una manera inversa; es decir, con disposición interna del cuerpo ro

110 tatotio en vez de externa y articulado a su extructura soporte.La - 
presente aeronave consiste pues en un giroscopio cuyo elemento rota 
torio es una carcaza hueca dentro de la cual va emplazada la estruc 
tura de soporte estacionaria relativa.-

Los detallaes de la realización preferida de la invención 
115 se darán a continuación con referencia a los planos que acompañan - 

y según los cuales::
La fig.1, es una vista gfáfica de la aeronave a que el invento hace 
referencia en posición de vuelo horizontal.-
La fig2. es una representación de sección parcial de la misma nave 

120 apareciendo en posición de despegue y de aterrizaje, en suspensión 
o vertical.-
La fig. 3 es una vista en sección vertical del aparato tal y como - 
se representa en las figuras 1 y 2.-
La fig. 4 es una vista en sección de un elemento cojinete pivote de 

125 que se sirve el aparato del presente invento.
La fig. 5 es una vista vertical ampliada del elemento de ajuste de 
la cabina que se utiliza en la realización de este invento.-



La fig. 6 es una vista en sección vertical ampliada de una de las - ' 
disposiciones del mecanismo de aterrizaje de la nave a que se refie 

130 re este invento.-
La fig. 7 es una vista detallada y aumentada de una realización de 
los elementos de ajuste de la cabina para el avión de esta invenci&n[. 
La fig. 8 es una vista vertical esquemática déla aeronave en confor 
midad con el presente invento pero disponiendo de una segunda reali 

135 zación del elemento de propulsión correspondiente a la aeronave mos 
trada en las figs.1-2.-
La fig. 9 es una vista en proyección horizontal parcial de un ele—  
mentó dé control direccional de la aeronave del presente invento.—
La fig. 10 es una vista aumentada a escala en sección tomada a lo 

140 largo de la linea 10-10 de'la figura 9.-
La fig. 11 es una ilustración en diagrama del montaje eléctrico pa­
ra el elemento de ajuste de la cabina y para el elemento de control 
direccional incorporado enla nave en cuestión, y 
Las figs. 12a a 12c son vistas seccionales tomadas a lo largo de —  

145 las lineas 12a-12a, 12b-12b y I2c-12c de la fig.3 respectivamente.- 
De acuerdo con la realización ilustrada en este documento 

la aeronave objeto del presente invento comprende la caja esférica 1 
exterior y giratoria que a su vez comprende una pluralidad de aletas 
2 que se prolongan radialmente desde este y en el sentido de los res 

150 pectivos radios que son todos coplanares; dichas aletas disponen de 
una inclinación que disminuye desde la superficie esférica hacia el 
extremo de las aletas tal y como se muestra en las figuras 12a a 12c; 
Las aletas 2 no necesitan estar todas en el mismo plano., Un número 
uniforme de aletas pordrián ser dispuestas en diferentes planos para 

155 lelos. Además el plano de las aletas no tiene que ser diametral se­
gún se ilustra.Bh lugar de esto el plano de aletas que se ilustra - 
podría ser posicionado más cerca de la base o más cerca de la par­
te superior de la nave antes bien que tal y como se muestra em las 
figs. 2 y 3 en las que el plano de las aletas 2 pasa por el centro

160 geométrico del vehículo.,-
Además de esto, aunque lo que se representa en los planos 

es una esfera perfecta, la placa curva 1 (caja)puede muy bien ser - 
ovoide o de cualquier otra forma.-
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Por ejemplo puede tener forma ^  ^j.^.ra ; de ovoide, de - 

165 elipzoide o de disco.-1
La caja 1 va montada giratoria en un primer anillo inte­

rior 4 por medio de ún elemento de pivote 3 alineado en posición —  
axial y este primer anillo interior es a su vez giratorio montado - 
respecto a un segundo anillo interior 6 por medio de un elemento de 

170 pivote opuesto 5 las que están alineados a lo largo de un eje per­
pendicular al eje a pivote del elemento 3. Este segundo anillo inte 
rior 6 va a su vez montado giratorio respecto a una cabina esférica 
interior 8 por medio de elemento^ivotados opuestos 777los cuales - 
van alineados a lo largo de un eje que es perpendicular al eje a pi 

175 vote del elemento 5
Las aletas 2 van fijadas a la caja 1 de tal manera que di 

cha caja o armazón y sus aletas giran conjuntamente. Dichas aletas 
están diseñadas para producir durante su rotación la fuerza aseen—  
sional necesaria asi como la de propulsión de la aeronave y a este 

180 respecto pueden ser diseñadas de cualquieraforma aerodinámica ade­
cuada según se ilustra en las figs. 12a a 12c, en incluso puede te 
ner la forma de planos inclinados con el ángulo apropiado de acome­
tida

Las aletas pueden tener además una inclinación fija o va- 
185 riable y pueden estar montadas a chamela sobre el armazón (caja) 1. 

Eh este última caso, las aletas serán osciladas hacia aPuerá de la - 
posición mostrada en las figuras 1 y 2, por la fuerza centrifuga de 
rotación; pero cuando la aeronave es estacionaria, las aletas pivo-, 
tarán hacia abajo en virtud de su propio peso hasta la posición de 

190 la linea punteada que se muestra en la fig. 2
Las aletas pueden proporcionar la fuerza totáL ascensional 

y de propulsión de la aeronave o bien, dicha nave puede ser suple- 
mentada dirigiendo adecuadamente la retropropulsión del reactor par 
tiendo de los diversos motores del tipo de propulsión a chorro, los 

195 cuales pueden ser utilizados con el objeto de accionar rotatoriamen 
te la caja 1 .-

Si el peso de los motores 9 que van montados en las ale­
tas de la fig. 2 no hace practicable el acharnelamiento de dichas - 
aletas tal y como se muestra, habrá sin duda que emplear varias so-
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lyciones. Por ejemplo, las aletas que dispoenen de los motores 9 mon 
tados pueden estar rígidamente dispuestas sobre el armazón 1, en tan 
to que todas las demás aletas irán montadas a charnela tal y como - 
se ilustra en la figura. Alternativamente, los motores 9 podrán ser 
montados en el armazón 1, independientemente de cualesquiera de las i 
aletas en el mismo plano que estas o en un plano diferente.-

Un anillo Circunferencial 2' fijado a y que rodea los exx- 
tremos de las aletas podrá ser empleado con objeto de proveer un con 
tomo externo a estas, previniendo también que estas pudieran estor­
barse entre si o con las de otras naves, árboles, etc. Es, no obstan 
te de una importancia significativa el hecho de que semejante pieza 
circundante exterior déla aleta aumentará el coeficiente ascensional 
de aquellas. Dicho anillo circundante 2' puede ser de un material ri 
gido o flexible especialmente cuando se trate de aletas montadas a - 
charnela:
Resumiendo, la cabina 8 va montada rotatoriamente respecto a y sobre 
el armazón circundante 1, por medio de tres elemento a pivote sucesi 
vos 7,5 y 3, los cuales son respectivamente perpendiculares entre si.

La cabina 8 está destinada a alojar el piloto de la aerona 
ve, su combustible y cualquier carga útil, tal como pasajeros o carga 
que pueda ser deátinada a su transporte. Además de esto,la cabina 8, 
en virtud de su dispositivo de charnela, anteriormente descrito,que­
dará estable, en una orientación particular respecto a tierra, pres­
cindiendo de los cambios de orientación c& armazón 1.-

La cabina 8 no tiene que ser necesariamente esférica ni in 
cluso de cualquier otra forma redondeada análoga. Podría, por ejem—  
pío, ser de forma cúbica. Correspondientememte, los anillos 4 y 6 no 
tienen que ser necesariamente circulares sino de cualquier otra for­
ma, cuadrada por ejemplo u otra que pudiera considerarse conveniente 

El armazón 1 puede rotarse sobre el elemento a pivote 3 par- 
varios procedimiehtos de los cuales se ilustran solamente 2 en las - 
figs. 1-3 y 8. Las figs. 1-3 muestran los elementos 9 del propulsión 
a chorro diametralmente opuestos, montados en los extremos de las —  
aletas 3, de manera que la propulsión del chorro o eshaustación de - 
dichos motores de chorro impulsen la placa curva circundante (arma—  
zón) 1, en el sentido de las agujas del reloj, tal y como puede ob­
servarse por las figs. 1-3. Por otra parte, la fig. 8, muestra un so
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lo elemento de accionamiento rotacional que comprende una turbina de 
gas 10, la cual va montada en la parte externa del armazón 1, con el 
eje del rotor 11, siendo coaxial con el eje de rotación del armazón.; 
La expulsión de dicha turbina es conducida a través del espacio 12- 
qae queda formado entre el armazón 1 y el doble forro 1' de la parte 
hemisférica superior del armazón 1, hasta las toberas de expulsión - 
13 opuestas diametralmente por donde las expulsiones son conducidas 
con lo que la reacción ocasionada por la expulsión de la turbina hae 
ce girar el armazón 1, en el sentido de las agujas del reloj para la 
orientación de los elementos mostrados en la figura 8.-

E1 doble forro 1' previsto a fin de que la-s superficies — 
extremas del armazón puedan constituir superficies de revolución se­
gún se ha especificado anteriormente.-

Lo-s motores a chorro 9 de las figs. 1-3 y las toberas 13 
de la figura 8, pueden ser dispuestas en cualquiera de las distintas : 
distancias radiales a partir de la superficie circunferencial del ar 
mazón 1.Por ejemplo,los motores 9 podrían ser dispuestoszen algún —  
punto intermedio a lo largo del alcance radial de las aletas 2 o In- : 
cluso contra la superficie del armazóA 1 y asimismo, las toberas 13 
podrían ser recortadas radialmente para expulsar en los respectivos * 
puntos radiales más al interior que como se muestra en la fig.8.Las 
expulsiones de la tobera no tienen tampoco porque serdispuestas en - 
el mismo plano que aquellas de las aletas 2, sino que bien pueden Bs 
tar situadas en otro u otros planos diferentes.-

Cualquier número Se toberas 13 o de motores 9 pueden emple  ̂
arse y de hecho, podrían ser utilizados en combinación unos y otros. 
Las expulsiones a chorro déla figura 8 podrían ser dirigidas hacia - 
abajo a lo largo del ángulo de acometida de las puntas de aletas,con 
lo que dichas expulsiones proporcionarían de por si también un cierto 
esfuerzo de sustentación a la aeronave.- ; L

El rotor y el rodete 11 de ta turbina de gas 10 son estudia 
DOS para rotar en sentido opuesto al giro en que el armazón 1 es im­
pulsado por las expulsiones de la turbina 13, con loque el momento- 
de impulsión de uno contrarresta al otro en cierto alcance.- '

En efecto , el peso y la velocidad de rotación del rotor. -? 
y del rodete 11 de la turbina están de tal modo concebidos que equiLi
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bran el momento de impulsión del arm^4.on ) en semejante alcance que 
la aeronave se hace fácilmente manejable.-

Hay que observar especialmente que el propio elemento de . 
accionamiento rotativo para el armazón 1 y sus aletas fijas 2 que—  
de soportado enteramente sobre y por el propio armazón de modo que 
no tenga en absoluto lugar ningún momento de impulsión rotativo én­
tre dicho armazón 1 y cualquiera de sus estructuras de soporte gira 
torias 4.6 y 8, al ser accionado dicho armazón. El hecho es que no - 
debe tener lugar ninguna contracción entre el armazón 1 y las es- - 
tructuras de soporte 4.6 y 8 en lo que concierne a la fuerza de im­
pulsión rotatoria del armazón. Por esto, el elemento de accionamien 
to giratorio debe ir enteramente soportado por la caja 1.-

Puesto que la caja o armazón 1 y sus relativas aletas 23- 
constituyen un cuerpo giroscópico rotatorio, se emplean los princi­
pios de precisión con objeto de controlar direccionalmente dicho —  
armazón 1.-

Elementalmente, la aeronave quedará en el suelo con su —  
eje rotacional vertical, tal y como se muestra en la figura 2.Con - 
objeto de hacer el que la aeronave despegue, el armazón 1 será rota 
do por el elemento de accionamiento de la manera que se muestra en 
las figuras 1-3 y 8. Esto hará que la aeronave ascienda verticalmen 
te sin alterar las disposición vertical de su eje de rotación y po­
drá continuar asi ascendiendo o desplazarse hacia cualquier altitud 
que convenga.-

El control ascensional es logrado mediante el control de 
la velocidad rotatoria del armazón 1 y/o el empleo de las aletas 2, 
las cuales pueden inclinarse variablemente.-

De todas formas, la aeronave mantendrá una orientación es 
table con su eje en posición vertical a menos que ze aplique una im 
pulsión rotatoria al armazón en un plano perpendicular al suyo de 
rotación con lo que el armazón (caja) 1 procederá de acuerdo con —  
los principes giroscip&cos hacia una posición inclinada según se —  
puede observar por la fig. 1, y en ezta posición, la aeronave vola­
rá en la dirección indicada por la flecha horizontal. Como se ve por 
la fig. 1, el plano de las aletas 2 es inclinado hacia abajo en el 
sentido de vuelo. La dirección particular del vuelo a una determina-
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da velocidad rotatoria del armazón 1 dependerá del ángulo de incli­
nación del eje rotatorio T-T respecto al horizontal.-

La fig. 9 ilustra un tipo de elemento de control direc— —  
cional que puede ser utilizado para realizar la precesión mencionada 
anteriormente del armazón 1 en cualquier dirección deseada.-

El tubo circular 14 que puede ser de cualquier perfil ---
transversal va fijado al anillo 4 en un plano que puede ser -
perpendicular a aquel de dicho anillo 4, según se muestra en la fig 
2; no obstante, el tubo 14 no tiene por que estar en un plano perpen 
dicular al del anillo 4 sino que puede muy bien estar situado en —  
cualquier otro plano.-

En efecto, el mismo anillo 4 puede cumplir las fundaciones 
de dichotubo 14 de manera que este y el citado anillo puedan coinci 
dir entre si.-

Un par de pesos iguales 15 van montados dentro de dicho - 
conducto tubular, normalmente en una posición neutra respecto aaque 
líos pesos, situados en puntos diametralmente opuestos entre si a- 
lo largo de los ejes longitudinal X-X, siendo dichos pesos desliza-, 
bles a lo largo del conducto tubular el uno hacia el otro, en cual­
quier sentido de rotación desde el citado eje X-X. Un trinquete 16 
va fijamente posicionado en cada uno de los dos puntos diametralmen 
te opuestos en el interior de dicho conducto tubular y a lo largo 
de un diámetro perpendicular a la posición neutra de los pesos se­
gún se muestra en la figura 8.-

E1 elemento de soporte 17 se extiende entre cada extremo 
de los pesos y los trinquetes dicho elemento de resorte fuerza los 
pesos hacia dicha posición neutra y mientras que los pesos permanez 
can estáticamente en dicha posición el armazón 1- quedará en la posi 
ción de inclinación en que se encuentre por el momento. Por otra —  
parte si los pesos son aproximados entre si a partir d-ela posición 
neutrs de estos, figura 9, por ejemplo, a la posición de la linea -. 
punteada mostrada en la citada figura 9, estos ejercerán un impulso 
rotatorio sobre el anillo 4 en torno del eje neutro X-X, que está 
perpendicular al eje del elemento de pivote 3. Este impulso rotato­
rio se transmite a su vez al armazón 1 a través de dicho elemento - 
de pivote 3 y puesto que el armazón está situado en un cuerpo rotan 
te, se inclinará de acuerdo con los principios de precesión giroscq
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pico alterando con esto su orientación previamente mantenida. El gra

do de oscilación dependerá del alcance o del grado en que dichos pe­
sos puedan acercarse entre si, y el tiempo en que sean mantenidos en 
aquella posición. En el momento en que el conducto tubular 14 quede 

350 situado perpendicularmente al anillo 4, el eje neutro X-X estará per 
pendicular al eje del elemento de pivote 3-3. Por otra parte, cuan­
do el propio anillo 4 que se muestra en la fig. 2 coincida con dicho 
conducto tubular 14, el eje X-X coincidirá con el eje del elemento - 
apivote 3¿3, el cual a su vez coincide con el eje rotatorio T-T del - 

355 armazón 1.-
La posición de los pesos es controlado mediante elementos 

de bobinado electromagnético 18 arrollados alrededor del tubo,siendo 
en consecuencia los pesos de unamaterial magnético con el objeto de 
servir como núcleo conductor de solenoide. La excitación del elemen- 

360 to de bobinado puede ser controlada a su vez fácilmente por el pilo­
to desde la cabina 8.-

E1 dispositivo de pesos de la fig,9 es solamente un ejem—  
pío. En sustitución de esto pueden ser utilizados otros elementos pa 
ra producir el movimiento rotatorio.-

365 Ya se ha mencionado respecto a la fig.8 que el peso y la -
velocidad rotatoria y el sentido de giro del rotor de turbina de gas 
11 son seleccionados de tal manera que equilibren el momento de im—  
pulsión del armazón 1.-

Esta compensación hace posible reducir la masa de los pe—  
370 sos 15 con respecto a los pesoswque podrían ser necesarios en una —  

aeronave que no incorporase dicha característica de equilibrio.-
La cabina 8 estará sometida a diversas fuerzas friccióna­

les que tienden a hacerla seguir a la rotación del armazón 1.-
Se comprende naturalmente que es deseable mantener la cabi 

375 na en posición estacionaria. Por otra parte, es necesario girar la - 
cabina cada vezque la aeronave cambie de dirección, con el objeto de 
disponerla siempre en sentido del vuelo. La figura 5 ilustra un me­
dio de control de la cabina conforme con el presente invento.-

Un generador motor 19 va montado coaxialmente con el eje - 
380 rotatorio de la nave y tiene su estator 20 fijamente unido al arma—  

zón 1 , extendiéndose dicho estator a partir de dicho armazón 1,hacia

-



el exterior y estando directamente atoniJ.j.-j.auu a una placa 22, la - 
cual a su vez es fijada adecuadamente a lo largo de la superficie - 
exterior del arma—zón 1. El rotor 23 del motor—generador, por otra 

383 parte está fiadamente atornillado el primer anillo interior 4, de - 
manera que durante la maniobra normal, el estator 20 girará alrede­
dor del rotor 23. El elemento 23' constituye un soporte para el eje 
del rotor siendo dicho soporte fijamente emplazado dentro de la es­
tructura del armazón. La corriente electriaca fluye entre la unidad 

390 motor-generador y una batería 24 (figura 11) o cualquiera de los dá 
versos consumidores o disipadores de corriente bien conocidos, ta—  
les como una resistencia 25, a través de un elemento interruptor 26 
alojado en la cabina 8. Además cualquier anilb de contacto conocido 
puede ser adaptado con el propósito de mantener una conexión eléc—  

395 trica continua entre el estator rotatorio y el motor estacionario - 
de la unidad motor-generador. Semejante posible elemento es ilustra 
do en la fig. 5 e incluye un soporte anular 27 montado fijamente en 
la parte interior del armazón 1, coaxialmente con la unidad motor- 
generador, y otro soporte semejante 28 fijado solidcSÉente en la par 

400 te exterior del anillo 4. Unpar de elementos de anillos colectores 
anulares van montados sobre el soporte rotatorio 27 mientras que — - 
los elementos 60 de escobilla correspondientes lo son sobre el so­
porte estacionario 28. Los anillos colectores respectivos a sus es­
cobillas asociadas van naturalmente aislados unos de los otros.- —  

405 La unidad motor-generador funcionará normalmente como un _
motor que toma la corriente de la batería para acelerar el rotor 23.. 
en una dirección opuesta a aquella en la cual dicho rotor sea for­
zado por las fuerzas fricciónales que actúan sobre la estructura in. 
terna. En este momento el rotor es acelerado justamente lo bastante 

410 para comprensar aquellas fuerzas fricciónales las cuales de todas - 
formas son relativamente muy pequeKas.-

En el momento en que se desee girar la cabina 8 de confor 
midad con un cambio de dirección de vuelo, el piloto acciona simple, 
mente el medip interruptor 26 para alimentar la corriente adicional 

415 desde la batería a la unidad motor-generador, de manera que se lo­
gra el que el rotor 23 gire en sentido opuesto a la rotación del ar. 
mazón 1, girando con el a su vez el anillo 4 y por mediación de es­
te también la cabina. Si el piloto, sin embargo, desea llevar de —
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nuevo la cabina a su nueva posición, faciéndola girar en la misma - 
dirección como el giro del armazón 1, le bastará con accionar sim­
plemente un interruptor 26 en el sentido opuesto al giro de la cabi 
na con lo que se consigue el que la unidad motor-generador actué co 
mo un generador, alimentando de corriente a un consumidor tal como 
la resistencia 25 o la batería 24* Esta acción del generador resul­
ta en una fuerza de frenado que se impone sobre el rotor de manera 
que este a su vez, frena la la estructura interior 4,6 y 8 en tal - 
grado que la cabina girará en el mismo sentido que el armazón. Se — 
debe observar, sin embargo que, cuando el motor-generador esté dis­
puesto coaxialmente al eje rotatorio del armazón o caja 1 , este gi­
ro de la cabina se realizará sin que se ejerza con esto cualquier — 
contra-torsión sobre la caja 1, lo cual contribuirá a hacer preci­
sar otra posición de inclinación.-

E1 relé 24' mostrado en la fig. 11 sirve para conmutar —  
automáticamente la acción del generAd-or del motor-generador 19 de 
la batería 24 a la resistencia 25 y vice-versa, dependiendo del gra 
do en que la batería esté cargada e impidiendo con esto que dicha - 
batería se sobrecargue o se descargue.-

El reóstato 25' regula el voltaje por el que el relé des­
conecta la batería de la linea de alimentación.-

La batería 24 puede también ser conectada por el interrup_ 
tor 26' que también está situado en la cabina, con el elemento de - 
solenoide 18 (fig.9), el cual actúa sobre el peso 15 contra la ac­
ción del elemento resorte 17, como previamente se ha descrito.-----

Volviendo a las figs. 2,3, y 6 un control de cabina o ele 
mentó de ajuste suplementario a aquel de la fig. 5 se muestra incor 
porado en el mecanismo de aterrizaje 30 el cual tiene la forma de - 
una caperuza cupuliforme que puede muy bien astar hecha de caucho,- 
una parte del borde exterior de esta comprende las aspas aerodinámi 
cas 31, fijadas o integradas en el cuerpo de caperuza y cuyo ángulo 
de acometida es opuesto a aquel de las aletas 2.-

La caperuza 30 va montada giratoria respecto al armazón - 
o caja 1, coaxialmente con el elemento de pivote 3, pero firmemente 
unida al primer anillo interior 4. El flujo descendente de aire ori 
ginado por la rotación de las aletas 2 produce un giro sobre las aŝ  
pas 31, tendiendo a girar la caperuza 30 y con ella el anillo 4 ..*en
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torno del eje del elemento pivote 3 y en sentido opuesto a la cabi­
na 1.-

Este momento de torsión contrarresta la tendencia de la - 
cabina 8 a seguir la rotación de la caja 1, de modo que esta queda 
estacionaria. E-n efecto, las aspas de la caperuza pueden ser dise­
ñadas de tal manera que produzcan un momento.de torsión mayor y —  
puesto a la torsión producida en la estructura interna por las fuer 
zas friccionalesdexistentes entre dicha estructura y el armazón ex­
terior 1 .-

Esta mayor torsión es empleada para forzar al rotor del - 
grupo motor-generador, en sentido opuesto a la dirección de rota— - 
ción del armazón o caja 1 y, el grupo motor-generador funciona asi 
como un generador que produce una pequeña corriente que se utiliza 
para cargar la batería.-

Se debe comprender, sin embargo que, dicho rotor no ac—  
tu$%*ealmente en esta última situación ya que la acción generadora 
sirve concomítantemente para frenar el rotor.-

Se ilustra también otro medio diferente de control de ca­
bina en las figs. 3y 7 en la forma de los orificios 32 situados en 
el fondo y en el tope de la caja 1,quedando siempre los dos del fon 
do dispuestos a lo largo de un circulo de mayor diámetro que sus co 
rrespondientes del tope, siendo ambos juegos de orifiaios concentri 
eos con el eje rotacional del armazón . A causa de esta diferencia 
en las posiciones de los orifíceos superiores e inferiores, tiene - 
lugar una acción de bombeo de aire durante la rotación del armazón 
o caja 1, originando un flujo de aire que procedente de la atmósfe­
ra pasa al interior por los orifioios superiores siendo impelido ha 
cia abajo a lo largo de la superficie interna de la caja 1 y final­
mente hacia el exterior por los orificios inferiores.-

Unas aletas 33 adecuadas van fijamente montadas en un pri 
mer anillo interior 4 en la via del flujo de aire de manera que se 
imprime un momento de torsión fig.7 sobre diechas aletas y el ani—  
lio 4, análogo al momento de torsión producido por las aspas 31

La fig.6 ilustra los detalles de construcción sobre la ma­
nera en que el mecanismo de aterrizaje de la fig.2 puede ser incor­
porado a la nave.-

La caperuza 30 será fijada a la placa del mecanismo de —

-  1 4 -



aterrizaje 34, 1^ cual, por una combinación de los cojinetes de bo­
las y de rodillo-s 35 y 36 respectivamente, es montada rotatoriamen- 

495 te respecto al armazón o caja 1, aunqye debiera recordarse que es el 
armazón quien gira mientras que el mecanismo de aterrizaje queda sus 
tancialmente siempre estacionario. Los cojinetes de bolas son natura 
mente excelentes en cuanto a la resistencia que ofrecen a las tensio
nes axialmente dirigidas, en tanto que los cojinetes de rodillos ---

500 tienen principalmente la función de resistir a las tensiones radia­
les que se pueden producir si la aeronave ha aterrizado con un cier­
to impulso horizontal.-

Los elementos de resorte amortiguador 37 se proporcionan - 
en unión de los cojinetes de bolas mientras que los elementos de re- 

505 sorte 38 sirven como elementos de suspensión elásticos entre la —  
llanta anular rígida en forma de L 40 del armazón o caja 1, y el cu­
bo del mecanismo de aterrizaje 41 sobre el cual van montados los co­
jinetes de rodilbs. Los cojinetes de rodillos 36 son axialmente móvi 
les respecto a la corona 40 junto con el citado cubo 41.- 

5100 Dicho cubo 41, dispone de un taladro central 42 que se ex­
tiende axialmente conteniendo dentro la biela 43; el cubo y la biela 
quedan sujetos juntos contra la rotación relativa por medio de un —  
dispositivo de llave y enclavamiento 44, siendo el cuello o enclava- 
miento m-*-ás largo que la llave con lo que el cubo puede deslizarse - 

515 axialmente respecto a la biela.-
Dicha biela se extiende hacia arriba a través de un taladro 

axial central en la pieza cilindrica 45 la cual va firmemente fijada 
a la caja 1 y se prolonga radialmente al interior de esta hacia el - 
primer anillo interior 4.,La biela 43 a su vez queda rígidamente a—  

520 tomillada a dicho anillo 4. Dicha pieza cilindrica 45 va rotatotia- 
mente apoyada en su superficie externa respecto a un soporte de coji 
nete estacionario 46 que forma una pieza con el anillo 4 por medio de 
los cojinetes de rodillos 47. El conducto anular 48 queda formado en 
tre el soporte 46 y un punto axial de dicha pieza cilindrica 45. Di- 

525 cho conducto anular incluye un medio de obturación de aceite en los 
extremos axiales opuestos a este. Un paso 49 conecta al conducto a - 
una linea combustible procedentes de los tanques de combustible de - 
los que dispone la aeronave los cuales pueden estar dispuestos em el 
interior de la cabina 8 o a lo largo de los anillos 4 ó 6.-



530 El taladro 50 en el interior de la pieza 45 comunica en su extremo - 
superior con dicho canal 48 y en otro de los puntos con el conducto 
de combustible 49' que conduce al elemento de impulsión rotativo lo­
calizado al exterior de la caja o armazón 1

Elementos de de comunicación de combustible tales como pie 
535 za cilindrica 45 y el conducto 48 u otros medios similares son natu­

ralmente utilizados en cualquier otro punto en que deba efectuarse - 
una comunicación de combustible entre dos piezas giratorias.Esto es 
igualmente aplicable al elemento de anillo colector de la fig. 5 con 
respecto a las conexiones eléctricas entre las partes giratorias co- 

540 rrespondientes.-
Con respecto a la realización d-ela fig.3, se hace facti­

ble la localización de los tanques de combustible a lo largo de la - 
parte interior de la caja 1 , conectados directamente por los conduc­
tos de combustible liquido al elemento de impulsión 9, en cuyo caso 

345 el combustible requerirá, durante la rotación de la caja 1 , solamen­
te la fuerza centrifuga de dicha rotación para alimentar el elemento 
de impulsión.-

Diversas perfeccionaos que no se ilustran en los planos ane 
xos caen dentro del propósito del presente invento. Por ejemplo:Un - 

550 efecto de presión diferencial llamado a veces "efecto de baseball" - 
tendría lugar cuando la aeronave esté volando en cualquier dirección 
transversal a su eje de rotación. Esto es debido a que la velocidad 
de aire en rotac-ión pasada por una parte de la caja 1, será mayor - 
que aquella que tiene lugar a lo largo del lado opuesto, tendiendo - 

555 entonces la aeronave a seguir un camino curoilineal, semejante a la- 
trayectoria de la pelota lanzada al aire, en vez de una trayectoria 
rectilínea. Puesto que esta tendencia curvilínea depende de la velo-? 
cidad frontal, la misma podrá ser compensada mediante un tubo de Pi- 
tot que se extiende por fuera de la caja y se orienta en el sentido 

560 del vuelo. Este tubo, a su vez, está dispuesto de tal modo que la —  
presión de aire dinámica de este es utilizada como medio detector —  
para proporcionar el grado de precesión necesario para compensar el 
citado efecto de pelota. Por ejemplo, La preesión detectada por el - 
tubo Pitot podría ser traducida en un desplazamiento de los pesos 15 

565 (fig.9) a una posición que está justamente distante de su posición -
nuetra para compensar el efecto de curvatura mencionada anteriormen­
te.-
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La caja o armazón 1 y la cabina 8 puet----- ambos fabricados de ma
terial plástico transparente para proporcionar asi visibilidad a __

*570 los ocupantes de la cabina.-
Alternativamente, la caja 1 puede incluir un elemento de 

Ventana 51 que se extiende por la periferia de la misma y que va —  
convenientemente alineada conuna ventana 52 en la citada cabina con 
lo cual se proporcionará una visibilidad continua desde él interior 

575 de esta.-
La fig. 4 ilustra una realización práctica del modo en —  

que las piezas sucesivas restivamente giratorias son momtadas en la 
aeronave de que es objeto la presente invención. En primer lugar —  
hay que observar que, con el objeto de lograr la rigidez estructural 

580 conjunto la caja 1 y la cabina 8 pueden estar compuestas cada -
una de u—na pluralidad de anillos de perfil acanalado (véase fig.3) 
los cuales van rígidamente interconectados entre si y proporcionan 
los correspondientes armazones rígidos de un peso relativamente li­
gero y que forman en su conjunto la pared externa de la caja 1 y - 

585 ^e la cabina 8 respectivamente. Dichas carcazas van por su puesto - 
j^óas a los citados armazones. Cada uno de los anillo 4 y 6 a su 

vez pueden tener la forma similar a la del elemento de perfil acana 
lado tal como se ilustra en las figuras 4 y 6 con referencia al —  
anillo 4 y asimismo como también se ilustra en la fig. 3 con refe—  

590 rencia al anillo 6.-
Con el fin de simplificar, cada anillo 4 y 6 ha sido ilus 

trado como si comprendieran una sola pieza de forma semejante a la 
del elemento acanalado sobre la cual van montados los respectivos — 
elementos de pivote 33, 5-5 y 7-7 ; sin embargo unas piezas adiciona 

595 íes similares los elementos de perfil acanalado y de forma circular 
pueden ir rígidamente entre lazadas con los anillos señahdos 4 y 6 
con el find-e reforzar los mismos.-

La fig. 4 presenta a titulo de ejemplo un elememto de pivo
te para el anillo 6, de conexión rotatoria con la acanaladura del _

600 anillo 4, el cual a su vez va rígidamente conectado a unqácanaladura 
similar entrecruzado r'.-

Tal como se observa en esta fig. el pivote 53 va rigidamen
te unido a un anillo (anillo 4) y se extiende a través de un orifi__
ció en el otro anillo (anillo 6) mientras que los cojinetes de bolas
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y de rodillos 54y55 respectivamente permiten la rotación del anillo 
4 con respecto al anillo 4 sobre el eje P-P.-

Varios detalles de construcción que puedan haber sido omi 
tidos no son esenciales para la comprensión de los conceptos sobre 
la invención que se revelan en "este documento.-

Por ejemplo, es evidente que haya de ser provistos atta—  
ves del armazón 1 y hasta el interior de la cabina los correspondien 
tes medios de acceso, pero la realización de estos cae bien dentro 
de los conocimientos deun especialista en la materia.-

Se comprende naturalmente que la caja que rodea el elemen 
to de centraje de la cabina mostrada en la fig. 5 asi como la carea 
za del medio de accionamiento rotatorio de la fig. 8 tienen formas 
de superficies de revolucción respecto al eje de rotación T-T.-

Los diversos detalles presentados en este documento refe­
rentes a las realizaciones prácticas de la invención sirven para fi 
nes de ilustración y aclaratorios y aquellos detalles susceptibles 
de diversas modificaciones, sustituciones etc., que no se desvien - 
del objetivo o espíritu de los conceptos expresados en el invento - 
y no son restrictivos de las formas de realización reveladas.-

Descrita suficientemente la naturaleza y alcance de la —  
presente invención, se hace constar que en la misma podrán ser Va­
riables los materiales, dimensiones y en general aquell9os otros de 
talles accesorios o secundarios que no alteren, cambien ni modéfi—  
quen la esencialidad propuesta.-

Los términos en que queda redactada esta memoria son cier 
tos y fiel reflejo del objeto descrito, debiéndose interpretar en - 
un sentido más amplio y nunca en forma limitativa

REIVINDICACIONES
Se reivindica como de la prbpia y nueva invención la propiedad y —  
explotación exclusiva de:
13.- Aeronave, caracterizada por estar constituida por una caja ex­
terior suspendida a cardán a una cabina dispuesta interiormente me­
diante una estructura de soporte que incluye una seria de tres ele 
mentos de pivote sucesivos que comprenden sus respectivos ejes de - 
pivote, de los cuales, cada uno está dispuesto perpendicular acual­
quiera otro de dichos ejes que les siga o proceda inmediatamente, in 
cluyendo un elemento de impulsión para girar dicha caja sobre los -



!
-  19 4-! .

antes mencionados estando dispuesto este elemento de impulsión pata 
transmitir una fuerza rotatoria al citado armazón o caja indepen— — 
dientemente de cualquier contrafuerza que sea ejercida por dicho —  

645 elemento de impulsión contra cualquier parte de dicha estructura - 
de soporte o de dicha cabina.-
2 - Aeronave, según reivindicación 13, caracterizada porque dicho 
elemento de impulsión va soportado enteramente sobre dicha caja.- - 
3 ^ Aeronave, según reivindicación 1 3 , caracterizada porque la ca- 

650 ja comprende un elemento para la rotación completa, con el fin de p
producir una fuerza propulsora aerodinámica que resulta de dicha __
rotación
43.- Aeronave, según reivindicación 33,caracterizada porque la fuer 
za propulsora es orientada paralelamente al ejede rotación del arma 

655 zón o caja.-
53.- Aeronave, según reivindicación 1 3, caracterizada por un elemen 
TO de compensación o centraje para determinar la orientación de la 
cabina independiente de la rotación de la citada caja. - 
65.- Aeronave, según reivindicación 13, caracterizada por un elemen 

660 to de control direcciónal adaptado para ejercer un impulso rotatorio 
sobre dicha caja en un plano perpendicular a aque en que la caja gi 
ra en cualquier momento determinado, con lo que el eje de rotación 
de dichacaja se inclinará hacia otra posición de acuerdo con los —  
principios de precesión giroscópica.- 

665 73.- Aeronave, según reivindicación 63 caracterizada porque el ele­
mento de control direcciónal incluye un elemento de peso desplaza—  
ble desde una posición neutra del mismo en cualquiera de tas dos di 
recciones opuestas y en un plano perpendicular al ejede rotación de 
dicha caja.-

670 83.- Aeronave, según reivindicación 7 caracterizada porque el ele—
mentó de peso constituye el núcleo móvil de un medio solenoidal ---
eléctrico.-
93.- Aeronave, según reivindicación 13, caracterizada porque la ca­
ja tiene forma de una superficies de revolución en torno del eje de 

675 rotación de esta.-
103.- Aeronave, según reivindicación 33, caracterizada porque el —  
elemento que genera una fuerza propulsora comprende una pluralidad
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de aletas impulsoras en el citado armazón.- 
11--- Aeronave, según reivindicación 103, caracterizada porque dichas 
aletas van articuladas a dicho armazón siendo proyectado de manera 
centrifuga hacia una posición extendida radialmente con respecto al 
eje rotatorio de la ca&a a tenor de la rotación de la misma.—
12&.- Aeronave,Según reivindicación 113 caracterizada porque dichas 
aletas están dispuestas para el giro libre en cualquier dirección - 
desde la citada poshión radialmente extendida.-
1 3 -  Aeronave, según reivindicación 13, caracterizada porque la es­
tructura soporte comprendeuna primera pieza de soporte montada gira­
toria en el interior de la caja, sobre un primer eje de giro, - 
segunda pieza soporte montada giratoria sobre la primera pieza por. 
un segundo eje situado perpendicular al primero estando montada la 
cabina giratoria sobre dicha segunda pieza en torno de un tercer —— 
eje perpendicular al-segundo ya citado; siendo dicho primer eje el 
eje de rotación por el que lacaja es accionada por su correspondien 
te elemento motor.-
1 4 -  Aeronave, según reivindicación 133, caracterizada porque la ca

ma ***ja tiene for de superficie de revolución en torno del primer eje es
tando dotada de aletas externas para la generación de una impulsión
aerodinámica en dirección del primer eje a tenor de la rotación.de
dicha caja.-
1 5 -  Aeronave, según reivindicación 133, caracterizada porque el
elemento impulsor comprende un medio de expulsión a chorro montado- 
sobre dicha caja y dispuesto para expulsar en una dirección determi­
nada, conlo cual& fuerza rotatoria sobre dicho primer eje'es trans 
mitida a dicha caja mediante la citadouexpulsión.- *
163.- Aeronave, según reivindicación 15 caracterizada porque dicho 
medio de impulsión comprende un motor a chorro montado sobre dicha- 
caja y en disposición radial al eje de rotación de esta.- - -
17-.- Aeronave, según reivindicación 15 caracterizada porque dispo­
sitivo de impulsión comprende un mecanismo motor a chorro momtado - 
sobre dicha caja a lo largo del eje de rotación de esta e incluyendo 
un medio de conducción quelleva la expulsión de dicho motor a cho­
rro a los puntos respectivos radialmente desplazados de dicho eje - 
de rotación.-
1 8 3 Aeronave, según reivindicación 133, caracterizada porque com-



715 prende un elemento de control direccional regulado para efectuar un 
monedo de impulsión rotatorio sobre dicha primera pieza soporte y en 
un plano perpendicular al antedicho primer eje con lo cual este se - 
inclinará de acuerdo con los principios de precesión giroscópica si 
tal impulso rotatorio es aplicado durante la rotación de dicha caja. 

720 193.- Aeronave, según reivindicación 18, caracterizada porque dicho
medio de control direccional comprende un elemento-peso montado des- 
plazable en dicha primera pieza en una situación de equilibrio y de­
sequilibrio respecto al primer eje.-
203.- Aeronave, según reivindicación 193, caracterizada porque dicha 

725 condición de equilibrio que corresponde al citado elemento-peso que 
es posicionado a lo largo de dicho primer eje, correspondiendo la ci 
tada condición de desequilibrio a dicho elemento—peso radialmente —  
que es desplazado desde dicho primer eje.-
213.- Aeronave, según reivindicación 193, caracterizada porque el —  

730 elemento de peso comprende un par de pesos montados en dicho primer 
elemento para su desplazamiento en un plano perpendicular a dicho —  
primer eje, correspondiendo dicha condición de equilibrio a los cita 
dos pesos diametralmente opuestos entre si a lo largo de un eje neu­
tro que as perpendicular al citado primer eje; siendo la condición - 

735 de sedequilibrio que corresponde a dichos pesos, menor de 180 grados 
de separación a ambos lados de dicho eje neutro.- 
223.- Aeronave, según reivindicación 193, caracterizada porque dicho 
elemento de peso constituye ci núcleo móvil de un elemento solenoi—  
dal eléctrico

740 2 3 3.- Aeronave, según reivindicación 53, caracterizada porque el me­
dio de compensación o centraje comprende un segundo elemento de im­
pulsión regulado para ejercer una impulsión rotatoria sobre dicha es 
tructura de soporte relativa a la citada caja y sobre el eje de rota 
ción de esta.-

745 243.- Aeronave, según reivindicación 233, caracterizada porque el se
gundo elemento de impulsión comprende un estator y un mecanismo ro—  
tor, respectivamente, montados coaxialmente al eje rotatorio de dicha 
caja, estando una de estas partes fijamente conectadas a la citada - 
caja en tanto que la otra va rígidamente unida a la antedicha estruc 

750 tura de soporte. Dicho estator y mecanismos de rotor están estudia­
dos para transmitir la impulsión rotatoria entre si.-
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253.- Aeronave, según reivindicación 24*3, caracterizada porque el se 
gundo elemento de impulsión es un juego motor-generador, que incluyó 
una fuente de energía eléctrica y un disipador de ella, selectivamen 
te conectable al antedicho juego motor-generador con el objeto de ma 
nipular este como motor o como generador independientemente 
263. Aeronave, según reivindicación 253, caracterizada porque inclu­
ye un medio conmutador eléctrico accionable desde el interior de la 
cabina con el finde efectuar dicha conectabilidad selectiva.- 
273.- Aeronave, según reivindicación 253, caracterizada porque el es 
tator de dicho grupo va rígidamente ligado a dicha caja y es total­
mente giratorio con esta, siendo el rotor de dicho juego fijamente - 
conectado a dicha estructura de soporte.-
283.- Aeronave, según reivindicación 273, caracterizada porque el ci 
tado juego motor-generador está proyectado para proyectar como un mo 
tor y para producir correspondientemente en dicho rotor un impulso - 
rotatorio precisamente igual al impulso rotatorio impuesto a dicha - 
estructura de soporte por la caja rotatorio como resultado de la —  
fricción existente entre dicha caja y dicha estructura,.
293.- Aeronave, según reivindicación 273, cateterizada porque dicho - 
grupo motor— generador está designado para actuar como un motor y — 
para acelerar correspondientemente dicho rotor en un sentido rotato­
rio opuesto al sentido rotatorio de dicha caja.- 
303.- Aeronave, según reivindicación 293, caracterizada porque dicho 
grupo motor-generador está destinado a actuar también como generador 
y a frenar al mismo tiempo dicho rotor con lo cual este girárá en el 
mismo sentido en que lo hace la caja.-
313.- Aeronave, según reivindicación 243, caracterizada, pero con in­
clusión de un elemento de compensación o centraje auxiliar porque —  
comprende un elemento aerodinámicamente dispuesto para forzar en sen 
tido giratorio dicha estructura de soporte en sentido opuesto a la - 
rotación de dicha caja.-
323.- Aeronave, según reivindicación 313, caracterizada porque dicho- 
medio auxiliar de centraje o compensación comprende unas aspas monta 
das en el exterior de dicho armazón o caja pero que van sólidamehte 
unidas a la estructura de soporte. Estas aspas están dispuestas coax 
xialmente respecto al eje rotacional de dicha caja, teniendo esta



los elementos 3e impulsión montados encima para su rotación completa 
y dispuestos convenientemente para que produzcan un flujo de aire ha 
ia las citadas aspas en referencia a la rotación de dicha caja.Estas 
aspas son forzadas por la citada corriente de aire para girar en sen 
tido opuesto a la rotación de la caja.-
33-.— Aeronave, según reivindicación 31-, caracterizada porque dicho 
medio de compensación o centraje auxiliar comprende dos grupos sepa­
rados de orificios espaciados entre si practicadas en dicha caja y 
dispuestos al rededor del eje de rotación de esta, estando dispuesta 
los orificios de uno de estos grupos a lo largo de un contomo radial 
más ancho que aquel de los otros grupos, con lo cuáL se produce una - 
corriente de aire por la rotación de dicha caja desde la atmósfera 
y a través de los orificios del citado otro grupo hacia dentro de di 
cha caja y el exterior de esta a traúés de orificios de dicho grupo, 
estando dispuestas además aspas sobre dicha estructura soporte y en 
la via de dicha corriente de aire, que sirven para obligAr dicha es­
tructura a girar en el sentido opuesto a dicha caja.- 
343.- Aeronave, según reivindicación 325, caracterizada porque lleva 
un mecanismo de aterrizaje montado exteriormente a dicha caja y coa­
xialmente al eje rotatorio de esta, siendo dicho mecanismo indepen—— 
diente en su giro de la caja pero yendo sólida y giratoriamente uni­
da a dicha estructura de soporte; formando las aspas partes de dicho 
mecanismo de aterrizaje.-
35^.- Aeronave, según reivindicación 343, caracterizada porque el __
dispositivo de aterrizaje tiene la forma de una caperuza invertida - 
cupuliforme, siendo las aspas parte integrante a lo Rrgo del borde - 
periférico exterior de dicha caperuza.-
365.- Aeronave, según reivindicación 34^, caracterizada porque el dis 
positivo de aterrizaje es axialmente desplazable respecto a dicha ca 
ja y la estructura soporte.-:,'^.- ..r..,,
373.- Aeronave, según reivindicación 365, caracterizada por llevar -
un elemento de amortiguamiento de choque entre dicho mecanismo de _
aterrizaje y dicha caja, incluyendo además un medio de suspensión e- 
lastico que soporta dicho mecanismo desde dicha estructura soporte.— 
385.- Aeronave, según reivindicaciones anteriores, caracterizada por 
que comprende un cuerpo rotatorio externo que proporciona la impul—  
sión propulsiva y una cabina estacionaria de control montada en el -
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interior de dicho cuerpo.- 
39-*— Aeronave, según reivindicación 383, caracterizada porque inclu 
ye un medio de control direccional para bascular el eje rotatorio de 
dicho cuerpo exterior de acuerdo conlos principios de precesión giros 
cópico
403.- Aeronave, según reivindicación 38a, caracterizada porque incor 
pora un elemento de compensación o centraje que sirve para orientar 
dicha cabina sobre el eje de rotación de dicho cuerpo independiente­
mente del gúro de este último.-
4 1 3 .- Aeronave, según reivindicación 38a, caracterizada porque la ca 
bina va soportada en el interior de dicho cuerpo por tres sucesivos, 
elementos pivotes de los cuales cada eje se sucede perpendicularmen— 
te al otro.-
423.- Aeronave, según reivindicación 133, caracterizada porque inclu 
ya un medio de centraje para determinar la orientación de dicha cabi 
na con independencia de la orientación de la caja, comprendiendo es—, 
te medio de compensación o centraje un segundo elemento de impulsión 
que tiene por objeto ejercer una impulsión rotatoria sobre la citada 
primera pieza en torno de dicho primer eje.-
433.- Aeronave, según reivindicación 423, caracterizada porque el se 
gundo elemento de impulsión comprende un estator y un elemento rotor 
respectivamente, los cuales giran entre si a lo largo del primer eje 
siendo uno rígidamente conectado a dicha caja y el otro intimamente 
con dicho primer elemento.-
443.- Aeronave, según reivindicación 323, caracterizada porque el se 
gundo medio de i-mpulsión es un grupo motor-generador que incluye —  
una fuentede energía eléctrica y un disipador de energía conectado - 
a dicho grupo con lo cual este puede funcionar como motor o bien co­
mo generador.-
453.-.Aeronave, según reivindicación 443, caracterizada porque el ro 
tor de dicho grupo va rígidamente conectado a dicho primer elemento 
y el estator de dicho grupo va rígidamente unido al armazón con lo - 
cual el estator gira sobre dicho rotor junto con la caja.- - 
463.- Aeronave, según reivindicación 423, caracterizada porque el se 
gundo medio de accionamiento incluye elementos de impulsión interreac 
tores fijados respectivamente a la caja y a primer elemento.-

' 1



47- .-* Aeronave, según reivindicación 42-, caracterizada porque inclg 
ye además un dispositivo de aterrizaje con capacidad para extenderse 
hacia fuera de dicha caja, siendo el citado dispositivo unido rígida 
y rotatoriamente a dicho primer elemento, siendo asi-mismo rotatorio 
con respecto a dicha caja.-
4 8 -  Aeronave, según reivindicación 473, caracterizada porque el —
dispositivo y el segundo medio impulsor van dispuestos a lo largo __
del eje común que coincide a su vez con el primer eje.-
49- .* Aeronave, según reivindicación 473, caracterizada porque inclu 
ye aletas exteriores tipo hélice sobre dicha caja para introducir a 
tenor de la rotación de la caja, una corriente de aire en sentido pa 
ralelo al primer eje, con objeto de proporcionar una impulsión pro—  
pulsiva a dicha aeronave^ estando localizado el antedicho dispositivo 
de aterrizaje en el lado de salida de corriente de dichas aletas in- 
cluyendo los medios de control de aquella corriente de aire que pro­
cura una impulsión rotatoria a dicho dispositivo en el sentido in­
verso a la rotación de la caja.-
5 0 3 Aeronave, según reivindicación433, caracterizada porque lacaja 
incluye elementos generadores de corriente de aire con arreglo a la 
rotación de esta, incluyendo dicha nave un elemento aerodinámico dis 
puesto para ser accionado por semejante corriente de aire y producir 
con esto una impulsión rotatoria sobre el primer elemento y hacia — 
el primer eje en sentido contrario al de rotación de la citada caja. 
5 1 3 .- según reivindicación 38a, caracterizada porque incluye un ele­
mento impulsor para girar dicho cuerpo estando dispuesto dicho ele­
mento impulsor para ejercer una impulsión rotatoria sobre dicho cuer 
por sin por esto ejercer contraimpulsoalguno sobre la cabina.- 
52a.- Aeronave, según reivindicación 51 a, caracterizadas porque el-e- 
elemento impulsor está dispuesto para ejercer dicho impulso rotato­
rio sobre dicho cuerpo sin, por esto ejercer cualquier impulsión ro- 
ratorio y en cualquier sentido sobre dicha cabina.- 
533.- Aeronave, según reivindicación 513, caracterizada porque dicho 
medio impulsor comprende un motor soportado por dicho cuerpo entera­
mente y conectado únicamente a él.-
543.- Aeronave, según reivindicación 383, caracterizada porque tiene 
un dispositivo de aterrizaje que se extiende por fuera de dicho cuer 
po y es giratorio respecto a este siendo dicho dispositivo en cuanto
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a rotación rígido con respecto a la cabina en torno del eje de rota­
ción .-
55-.— Aeronave, según reivindicación 10-, caracterizada porque uva — 
pluralidad de aletas se extiende desde la caja radialmente hacia - - 
fuera en los respectivos radios situados en el plano común, rodeando 
un anillo periférico los extremos de las aletas cuyos radios están - 
dispuestos en un plano común.-
563.- Aeronave, según reivindicación 553, caracterizada porque dicho 
anillo periférico es de material flexible y las aletas están articu­
ladas a dicha caja con lo cual pueden girar sobre los respectivos —  
ejes los cuales son transversales al eje rotatorio de la caja.- 
573.- Aeronave, según reivindicación 153, caracterizada porque los - 
elementos de impulso a chorro están soportados por la estructura in­
terior junto con los conductos expulsores de chorro que conducen des 
de allí a las toberas alojadas en las aletas.-
583.- Aeronave, según reivindicación 573, caracterizada porque los — 
elementos de impulsión a chorro están montados enteramente dentro de 
la cabina.-
593.- " AERONAVE."

Consta la presente memoria descrip­
tiva de veintisems hojas numeradas y mecanografiadas por una sola ca 
ra a las que se les acompañan ocho planos para su mejor comprensión.

Madrid L&- SEP. 196? !
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