503039

P.- 50.976

M 4351.54

MEMORIA DESCRIPTIVA

para solicitar PATENTE DE INTRODUCCION por 10 afios

2 nombre de AIR CUSHION VEHICLES, INC,

entidad norteamericans

con domicilio en RD 5, Box 85, Troy, Nueva York, Estados

Unidos de América

por: "UN VEHICULO SOBRE ATMOHADON DE AIRE"

(Clase Internacional B60Y)

2.T.72 -1 -



10

15

20

25

2.7.72

La presente invencidn se refiere a vehlculos
en levitacidn por reaccibén de aire comprimido sobre una
superficie de apoyo, a los que se denominaré agul vehicu-
log sobre almohaddn de aire. Aun cuando tiende en particu-
lar a un vehiculo relativamente pequefio y poco costoso,
capaz de transportar uno o dos pasajeros, algunas de las -
caracteristicas pueden aplicarse a vehiculos mayores y nés
complejos.,

Hay ya en uso vehiculos grandes sobre almoha-
don de aire, capaces de transportar muchos peasajeros, o un
cargamento equivalente, También se dispone comercialmente_
de vehieulos pequefios, capaces de transportar uno o doé pa~-
sajeros. Ahora bien, los vehiculos mis pequefios son bastan-
te costosos, y presentan ciertos inconvenientes en su fun-.
cionamiento,

En general, los vehiculos sobre almohaddn de
aire utilizen una disposicidn para producir un almohaddn o
masa de aire a presidn debajo del vehiculo, de modo que en
funcionemiento eleve el vehiculo a corta distancia de la
superficie de apoyo o sustentacidn. Ia superficie de apoyo
puede ser de agua, terreno, nieve, hielo, etc, Cominmente
ge emplean dos tipos principales de estructura para produ-
cir el almohaddn de aire., En uno de los tipos se hace uso
de une cémera impelente abierta debajo del vehiculo, a la

cual se suministra un volumen relativamente grande de aire
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a baja presidn. La cémara impelente suele estar formada

por un falddn o pared periférica que se extiende hacia
abajo y que, en unidén del fondo o parte inferior del ve~
hiculo, constituye una cémara abierta por abajo. En el

otro tipo principal se hace uso de un chorro o hendidura
periférica que produce un teldn de aire en pendiente hacia |
dentro y hacia abajo, a presidn relativamente alta. Ia cée
mara impelente abierta tiene la virtud de su sencillez,

El tipo de teldn de aire es en general més eficaz, por
perderse menos aire, pero trae consigoc una estructura mucho
més complicada. En uno y otro caso, es preciso suministféf;
continuamente aire suficiente para mantener la presidn £a~
jo el vehiculo hasta levantar a éste de la superficie de
apoyo, ¥ sustituir el aire que escapa en torno a la perife-
ria inferior del vehiculo.

Una vez elevado o levantado del ferreno en fun
cilonamiento, un vehiculo sobre almohaddén de aire queda esen
cialmente flotando en el aire, y los medios de propulsidn
y de direccidn deben estar ideados y construidos teniendo
esto en cuenta. En el pasado se han previsto y habilitado
muchos medios para crear empujes en distintas direcciones,
a fin de propulsér el vehiculo hacia adelante, frenar el
movimiento de avance o producir un movimiento de retroceso
¥ hacer que el vehiculo gire o dé la vuelta. En algunas dis-

posiciones, unas paletas montadas en el faldén periférico
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se gobiernan a fin de modificar la direccidn del aire que
sale de las mismas. En otras, hay una cémara de alimenta-
cidn para suministrar aire a presidn a un teldn de aire
periférico, cémara provista de paletas en sus costados, ¥
por delante y por detras, y las paletas se controlan hasta
producir el movimiento del vehiculo en la direccidn desea=-
da. También se ha sugerido la colocacidn de unas paletas

en el interior de una cémara impelente, para la propulsidm
¥ el mando o gobierno° En los vehiculos en los que se usan
hélices o propulsores al aire libre, se vienen usando timp-
nes para la direccidn., Con una sola hélice, el timdn suele
estar en la parte posterior o trasera. Con las hélices y
los motores respectivos montados a proa y a popa (o delén—
te y detrhs) en el vehiculo, pueden colocarse timones ingi-
viduales detrés de cada hélice, a los fines de la direccion
u orientacidn.

En muchos vehiculos se emplean fuentes de su-
ministro de aire por separado para el almohaddn y para la
propulsion. Pueden estar accionadas por motores independien~
tes, 0 bien por un solo motor con transmisiones adecuadas
pPor correas O por sngranajes. 7

Es muy conveniente, para el control adecuado
de un vehiculo sobre almohaddn de aire, disponer fuerzas
de orientacidn o direccibn tanto en la parte delantera como

en la trasera del vehiculo. Esto facilita grandemente la ac-
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cidn de dar la vuelta con un radio de giro pequefio, reduce
el reshalemiento o "derrape" y permite obtener un control
adecuado con viento de costado. Aun cuando se han propues-
to ya medios gue permiten dicho éontrol, en general reguie-
ren propulsores o hélices de popa y proa con timpnes asocia~
dos, o paletas en diversas regiones periféricas de las ch-
maras de presibn, etc. -

La presente invencidn proporciona un vehieu;b
sobre almohaddn de aire que requiere ﬁnioamente un so0lo mno~
tor y hélice propulsora para producir el almohaddn de aire,
la propulsibn y la direccidn u orientacibn, ofreciendo wn
control de direccidn tento delantero o de proa como tﬁaéevo
0o de popa, ¥y que presenta otrosrrangS caracteristicos ven-
tajogos que se describirin més adelante. '

Conforme al presente invento, hay unos medios
de propulsidn de aire montados hacia la extremidad delante-
ra del vehiculo. Para los vehiculos relabivemente pequeiios
que en particular se contemplan, basta con un solo propul-—
sor y un solo motor., Se prevén medios para producir un al-
mohaddn de aire bajo el vehiculo, y de preferencia se usa
a este fin una parte del aire procedente de los medios de
propulsidn de aire.

Para obtener un control de direceibn tanto
delantero como trasero con un flujo o corriente de aire

de aguas abajo que tiene su origen en una parte delantersa

-5 -
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del vehlculo, se prevén medios de direceidn delanteros
para modificar la direccibn del flujo de aire de aguas
abajo segln &ngulos laterales a wno w otro lado del vehi
culo, obteniéndose asi una fuerza de orientacidn hacis

el frente o la parte delantera del vehioulo. Se prevén
unos medios de encauzamiento de aire espaciados aguas’~

abajo de los medios de direccidn delanteros, para recibfr.

‘porciones del flujo de aire de aguas abajo, bajo el cdhtr@l

de los medios de direccidn delanteros, y dirigir a la pér—
te trasera del vehiculo el flujo de aire que pasa por
ellos. Hacia la parte posterior o trasers del vehicu10~hay
sltuados, a cada lado de &ste, unos medios de direcci6ﬁt%é§
seros para recibir el flujo de aire de aguas abajo progééén—
te de los medios de encauzamiento del aire, y desviar e
aire suministrado 2 los mismos segln dngulos laterales a
wio u otro lado del vehiculo, obtenibndose asi una fuerszs
de orientacidn o direccidn hacis la rarte trasers del vehi-
culo,

En el recorrido hacia adelante sobre una super-
ficie horizontal sin viento de costado, el flujo de aire
de aguas ebajo es en general longitudinal al vehiculo, e
impulsa al vehiculo hacia adelante. Para girar o dar la
vuelta, uvna parte del flujo de aire de aguas abajo se des-

via al exterlior de los medios de encguzamiento dsl aire dapn-

25 do un momento de giro, y la cantided desviade depende de la

2.7.72
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brusquedad del giro. El resto del aire es dirigido por los
medlos de encauzamiento de aire a los medics de dirececidn
traseros, aplicandoc en ellos un momento de giro. Los medios
de encauzamiento de aire estén ideados y separados de los
medios de direccidn delanteros de manera que, en todas
las condiciones normales de orientacidn o direccibn, se
dirije a los medios de direccidn traseros una cantidad de
aire suficiente para un control adecuado, Para los giros
o vueltas normales, los angulos laterales de los medios de
direccidn delanteros y traseros se hallan en sentidos con-—
trarios, de manera gque ambos momentos de giro son efectivos
¥y el centro de giro se halla entre logs dos medios de direc—
cibn ¥y, para mayor ventaja, ceréa del centro del vehiculo.

Para un recorrido hacia adelante sobre wa su-
perficie horizontal en presencia de viento de costado, o
bien a lo largo de una superficie en pendiente, los medios
de direccidn delanteros y trasercs pueden volverse segin
énguloé laterales del mismo sentido, para asi prevenir el
deslizamiento o derrape. Para dar la vuelta en tales condi-
ciones, pueden modificarse los &ngulos laterales de giro
normales pera tener em cuenta le tendencia al derrape.

En la forma concreta de realizacidn que més
adelante se describe, la parte inferior del aire de aguas
abajo que viene del propulsor se suministra a la clmara

impelente abierta de debajo del vehiculo a través de una
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aberturs practicada en el suelo del cuerpo, y el ¢je de la
nélice propulsora estéd inclinado algo hacia abajo y hacia
atrls, facilitando el suministro de aire a la cimara impe-
lente abierta, En la abertura se disponen unas paletas fi-
jas para desviar una parte del aire hacia el frente de la
parte inferior o de debajo del vehilculo, equilibréndosan_l
asl aproximadamente la presidén de aire por toda la super-
ficie de fondo. Inmediatamente detrds de la hélice se d%s-
pone un grupo de paletas que se extienden en general ver%i-
calmente y son controlables en el sentido de dirigir el flu
jo de aive de aguas sbajo en el sentido longitudinal en ge-
neral del vehiculo o segln &ngulos laterales a uno y 6ff“
lado del vehiculo. Se prevé una estructura de cuerpo éi%ud—
da en posicidn central, detrés de la cual se sienta ei-oﬁe—
rador y en la que‘hay colocados unos mandos o controles
aproplados. Esta estructura de cuerpo estd ideads y cons-
truida para desviar el flujo de aire de aguas abajo a lo
largo de los costados de la misma. Unos miembros iaterales
éeparados a distencia de esta estructura de cuerpo a uno

y otro lado de la misma, en unidén de unos miembros superio-
res, formen unos canales de aire abiertos en el frente y

en la parte posterior de modo que las porciones del flujo
de aire de aguas abajo que entran en los canales bajo el
control de las paletas delanteras es dirigido hacia atrés.,

En la parte trasera del vehiculo hay dos grupos o juegos
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de paletas, que se extienden en general verticalmente,
dispuestos uno a cada lado del vehiculo para recibir el
aire que pase por el canal respectivo,

Con las paletas de direccidn, tanto delante-
ras como traseras, en su posicidn media, el flujo de aire
de aguas abajo que viene de la hélice pasa por las paletas
delanteras y se desvia en torno a la parte de cuerpo cen—
tral y a través de los canales laterales hasta los dos.
grupos de paletas traseras de direccidm, en proporcionqs
aproximadamente iguales. Asi se obtiene la propulsidn ha-
cia adelante,

Para dar la vuelta, se modifica el &ngulo de
las paletas delanteras en el sentido del giro deseado, y
se cambia en el sentido opuesto el angulo hacia el que ven
dirigides las paletas traseras. Esto modifica la relacidn
entre el aire que fluye por los dos canales laterales a
las respectivas paeletas traseras, pero por el canal corres—
pondiente al lado de fuera del girc eircula aire suficien-
te para llegar a las paletas traseras, de modo que se pro-
duce un empuje de giro adecuado, como se exp}icaré més ade
lente. En el giro o vuelta, las paletas delanteras producen
un momento de ladeo o inclinacidn que tiende a ladear el
vehiculo hacia el lado de dentro de la curva. Las paletas
traseras producen un movimiento de ladeo hacia fuera congi-

derablemente més pequefio, de menera que el resultado neto

-9 -




es el de ladear el vehiculo "metiéndolo" en la curva, co-
mo es de desear, | |

En el caso de que haya viento lateral, las
paletas tanto delanteras como traseras pueden volverse

5 en el mismo sentido, produciendo asi un empuje lateral que
contrarreste el efecto del viento lateral,

. Debido al encauzamiento del flujo de aire. ae
aguas abaao a uno y otro lado de la parte de cuerpo cen-"
tral, el operador se halla protegido contra la proyeceién

10 de agua, polvo, etc. ya que, en efecto, hay una barrera
protectora de aire en movimiento a2 cada lado del opera-
dor, 7
En la forma especifica de realizacidn del-in;
vento, el cuerpo del vehiculo estd construido en.gran‘péb;
15 te de un material pléstico multiceluler o eSpumoso que pro-
porciona una estructura sencilla y poco costosa dotada de
muches cualidades deseables, entre las que se incluyen el
Poco peso, la rigidez y las caracteristicas de flotacién,
proteceidn contra choques y absorcidn de vibraciones.
20 En los dibujos adjuntos:

- las figuras 1 y 2 son unas vistas en perspec-
tivae de un vehiculo sobre almohaddn de aire conforme al
presente invento, tomadas desde el frente lateral y desde
la parte posterior lateral, respectivamente;

25 - las figuras 3 y 4 son unas vistas en planta

2.7.72 - 10 -
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¥y en alzado lateral, respectivamente, del vehiculo;

~ las figuras 5 y 6 son unos cortes en sec—
cibn recta longitudinal y trensversal, tomados por las
lineas 5-5 y 6-6, respectivamente, de la fig. 3;

- la figura 7 es una representacidn esque-
nmatica de los mendos de direccidn, y la figura Ta ilustra
una modificacibn parcial de la misma; -

- las figuras 8 a 11 inclusive son unas repre.-
sentaciones esqueméticas de las posiciones de las paletas
de direccidn y del flujo de aire en diferentes condiciones
operativas;

~ la figura 12 ilustra una forma de construc—
clon de polea de relacidn varigble para las paletas de di-
recoldn traseras, y la fig. 12z es una gréfica que ilustra
la relacidn existente entre los éngulos de las paletas de
direccibn delenteras y traseras, en funcibn del éngulo des-
erito por el volante de direccidn; y

- las figuraes 13 a 15 inclusive ilustran una va-
riante de la disposicitn de direccibn, siendo las figs. 14
¥ 15 unos cortes en seccitn recta por la linea 14-14 y la
linea 15-15, respectivamente, de la fig. 13.

Con referencia a las figs., 1 a 6, el vehiculo
tiene una plataforma 10 que sirve de cuerpo 10, ventajosa-
mente heche de un pléstico espumoso que da wna flotacidn

suficiente para sostener el vehioulo ¥ los pasajeros en el
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agua, aun cuando el vehiculo vuelque. En la plataforms de
cuerpo, hacia la extremidad delantera de ésta, va montada
una hélice 11 propulsora de aire, movida por un motor 12
(figs. 4 v 5). En torno a la hélice hay un carenaje de pro
teceidn 13 disefiado de acuerdo con principios de aerodini-
mica ya conocidos, formando un conducto corto que mejora -
el rendimiento de la hélice. En general, el carenaje esﬁé
disefiado o proyectado como una superficie aerodinémica-o‘
"perfil de ala"en anillo. Ahora bien, la parte de aguas - A
abajo de una verdadera superficie aerodindmice se corta b,

~ o

suprime, en efecto, para reducir la longitud del carenajeﬁ
envolvente. f. |
Inmediatamente detrds de la hélice hay un‘j@e~
go de paletas de direccidn frontales 14 que se extiendéﬁ‘;
hacia arriba, montadas para girar en torno a unos ejes 15
gque se extienden hacia arriba (figs. 4 y 5) de modo que,
haciendo girar las paletas en uno u otro sentide, el flujo
de aire de aguas abajo que sale de la h&lice se dirige se~
ztm &ngulos laterales a uno u otro lado del vehiculo. Cerca
de la parte trasera del vehiculo, a cada lado de éste, hay
montadas unas paletas de direccidn traseras que se extien-
den hacia arriba y que aqui se representan en forma de dos
juegos de paletas 16 y 16', montados a rotacidn én torno a
unos ejes 1% que se extienden hacia arriba (fig. 6). Ademés

de permitir el control de direccidn delantero, las paletas

'—'12 m.,



10

15

20

25

2.7.72

delanteras 14 sirven también para reducir la rotacibdn del
aire que viene de la hélice,

En la plataforma de cuerpo 10 van montados
unos medios de encauzamiento de aire, entre las paletas
de direccidn delanteras y las traseras. Un miembro inte-
rior {tiene unas paredes 18 y 18' que se extienden hacia"
atras y hacie arriba, lateralmente distanciadas, y que és—
tin unidas por su parte delantera como se indica en 18", -
La parte superior de la extremidad delantera o proa 185
estd redondeada para favorecer la circulacidn uniforme.de
aire. La parte inferior puede ser plana, para dejar sitio
al motor 12, | )

Lateralmente distaﬁciadas de las paredes inte-
riores 18, 18' hay unas paredes exteriores respectivas 19,
19' que se extienden hacia arriba y hacia atréds, formando
unos canales 20, 20' respectivos, lateralmente distanciados
¥ ablertos por los extremos (figs. 8 ... 11) que reciben
unas partes o porciones respectivas del flujo de aire de
aguas abajo que viene de la hélice, bajo el control de las
paletas de direccibn delanteras 14, y dirigen el flujo de
aire que pasa por ellos a los respectivos juegos 16, 16' de
paletas traseras de direccidn. Los canales estin provistos
de unos miembros superiores 21, 21' que se extienden hasta
la parte superior del carenaje 13 que cubre la hélice, im-

pidiendo asi el retroceso del flujo de aire procedente de
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la hélice por encima de los miembros superiores. Como se
observars por las figs. 1 y 4, el espacio comprendido entre
las paletas delanteras de direccidn y los canales de aire
estd abierto lateralmente al aire ambiente y su funciona-
miento se describiré més adelante.

Hay un volante 22 de direccidn montado en un
panel 23 fijado a las paredes laterales 18, 18' del miembro
de canal interior, y un asiento 30 previsto para el opera-
dor. Debajo del asiento pueden ir montados un depdsito de
gasolina, una bateria de acumuladores, etc., como se indi-
ca en la fig. 5. Un compartimiento 24 da respaldo al opera-
dor y apoyo a la estructura de paletas traseras, y para ma-
yor ventaja estd hueco y lleva una tapa engoznada para que
sirve para almacenar o guardar cosas., Hay asimismo un par
de aletas aerodinémicas horizontales 25; 25! montadas sobre
ejes horizontales 26, 26' y que pueden ser orientadas a
mano, formando éngulo hacia arriba o hacia abajo, por medio

de unas palancas respectivas 27, 27', para servir de aletas

estabilizadoras que tengan en cuenta las diferencias de pe—“”‘

so de los operadores. Se prevén asimismo unos fiadores para

retener las aletas estabilizadoras en cualquier posicibn de - -

ajuste; pero estos fiadores no se representan con detalleilhf
Delante del puesto de operador puede disponer-
se una barandilla 28, y montado en ella un mando de gases

29, Este Gltimo se halla solicitado a su posicidbn de cerra-
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do por un muelle,

Como mejor se ve en las figs. 5 y 6, la plata-
forma de cuerpo 10 estid provista de una pared periférica
31 que se extiende hacia abajo formando una cémera impelen-
te ablerta 32 debajo del vehiculo. El aire procedente de
la parte inferior de la hélice 11 se hace entrar en 1a ca~
mera impelente a través de una abertura 33 a modo de hendi-
dura, Se prevén unas paletas curvas fijas 34 para dirigir
una parte del aire a la parte delantera de la cimara impe~
lente 32, de modo que se equilibre aproximadamente la pre-
gidn de aire en las diversas partes de la cémara impelen-
te.

Para un operador adiestrado, pueden preverse
medios de controlar por separado las paletas de direccidn
delenteras y traseras, utilizando para ello, por ejemplo,
un volante de direccidn pare las paletas delanteras y un
pedal para las paletas traseras, o viceversa. Ahora bien,
pera mayor facilidad de control, y en particular con operg-
dores menos hébiles, es conveniente enlazar mediante arti-
culacidn las paletas de direccidn delanteras y traseras '
bara un control conjunto. En tal caso, es ventajoso dispo-
ner medios que permitan modificar a voluntad la orientacioén
relativa de las péletas delanteras y traseras, a fin de po-
der reaccionar antes vientos cruzados o de costado, laderas,

ete,

- 15 -~
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En la forma de realizacibn de las figs. 1 a
6 se prevée un control de direccidn conjunto o global,
que incluye medios dominantes para modifiear la orienta-
cibn relativa de las paletas delanteras y traseras., Hay
una biela de conexidn 41 (figs. 5 y 7) conectada por arti-
culacibn a las extremidades posteriores de cada una de las
paletas delanteras 14 de direccidn, y unos cables flexibles
de direccibn 42, 42' conectados a cada extremo de la biela
de conexidn 41, o bien a unos puntos adecuadamente reparti-
dos o0 distanciados & lo largo de ésta. Para guiar los ca=-
bles de direccidn se prevén unas poleas 43 indicadas en la
fig. T, pero no representadas especificamente en la fig, 5y
para evitar confusiones en el dibujos Los cables 42, 42f se
llevan hacia atrég, con la ayuda de unos medios de guila ade

cuados, hasta una polea 44 fijada a un eje de la columna

de direccidn 45, y sus extremos se fijan adecuadamente a la 7'

polea, El volante de direceibn 22 va fijado 2 la extremidad
de este eje. De igual modo, hay unas bielas de conexién 4;

vy 4%' conectadas por articulacidn a las extremidades poste;'~:
riores de cada una de las peletas traseras de direcciln, do -
ambos grupos 16 y 16!, y un miembro rigido 48 conscta 1as-n‘:

bielas. A las bielas 47, 477 van conectados unos cables éib;"
xibles de direccidn respectivos 49, 49' que van conectados

2 su vez y por sus extremos a ung polea 51 montade en el

eje del volante de direccidn. Seghn necesidades, se dispo-

nen unas poleas de gula tales como las indicadas en 52,
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52t

En lugar de usar una conexidon rigida 48,
puede emplearse la disposicibn de la fig. Ta. En &sta hay
un par de poleas 53, 53! montadas en el vehiculo. Hay asi-
mismo un cable flexible 54 fijado por cada extremo a las
respectivas bielas 4;, 4%', de modo que ambas bielas se
mueven simultlneamente en el mismo sentido.

Para dar un giro o cambio de direccién normal,
las paletas de direccidn delanteras ¥y traseras se harén
girar en sentidos opuestos, segln lo indicado por las fle~-
chas en la fig. i. En cambio, cuando se esté viajando con
viento de costado, puede ser comveniente hacer girar las
paletas de direccibn tanto delahteras como traseras en el
nismo sentido, Para facilitar esto, asi como pare prever
otras maniobras, la polea 44 esti ideads ¥y construida a mo-
do de embrague predominante, habiendo un par de pedales 55,
55' montados a rotacibn por un punto intermedio entre sus
extreﬁos en torno a un eje horizontal, y con sus extremida-
des superiores fijadas a los respectivos cables 42, 42¢
que conducen a las paletas delanteras de direccidn, Asi,
manteniendo el volante de direccién en wna posicidn dads
cualquiera y actuando sobre los pedales, pueden modificarze
los éngulos relativos de las paletas de direccidn delante~ |
ras y traseras, Convenientemente, los pedales van fijados

& unos tubos cortos que rodean a un eje montado entre las
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paredes interiores 18, 18' de la estructura de cuerpo,

Con referencia a la fig. 8, se ilustra en
elle la condicidén de propulsidén normal hacia adelante S0
bre una superficie horizontal o a nivel, en ausencia -de
todo viento de costado apreciable. Las paletas delanteras
de direccién 14 estén alineadas de proa a popa, y dirigen
por Igual el flujo de aire de aguas abajo que sale de la
hélice 11, hasta los dos canales de aire 20, 21 lateral-
mente espaciados, como indican las flechas., Los canales di-
rigen el flujo de aire a los respectivos juegos de paletas
de direccidn trasgras 16, 16', que igua;mente estén alinea~
das de proa a popa. Esto produce un empuje hacis adelante,
indicado por las flechas 61.

La fig. 9 ilustra la condicidn para un giro
moderado a lg derécha° Aqui, las paletas delanteras de di-
reccidn 14 esthn orientadas de modo que dirigen el flujo
de aire de aguas abajo segln un pequefio &ngulo lateral ha-
cla el costado de babor del vehiculo. Una parte del aire
ird desviada por el exterior del canal izquierdo 20, al o
aire ambiente segin lo indicado por la flecha 62, y por c@§'7
siguiente producird una fuerza delantera de direccidn ha-
cia la derecha, segln lo indicado por la flecha de trazofi-f
interrumpido 63. Una parte considerable del flujo de aire
de aguas abajo continuvaraé circulando ror el canal de aire

20 de babor, y una parte algo mAs pequefia fluird por el ca-
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nal 20' de estribor. Las porciones del aire que circula
por los respectivos canales inciden sobre lag paletas tra-
seras de direccidn 16, 16! que estén vueltas formendo un
éngulo opuesto al de las paletas delanteras de direceidn,
produciendo asl un flujo de aire segln un &ngulo lateral
respecto al vehiculo, como indican las flechas 64, 64!,
Esto produciréd una componente de fuerza de giro trasera
hacia la izquierda del vehiculo, indicada por la flechsa

de trazo interrumpido 65, y al propio tiempo uns componehte
de propulsidn., Como consecuencia, el vehiculo giraré hacia
la derecha en torno a wn punto o centro de giro comprendi-
do entre las paletas de direccidn delanteras v traseras.

La fig. 10 ilustralun giro brusco hacia la
derecha, condicidn para la cual las paletas de direceidn
delanteras y traseras se han hecho girar en &ngulos mayores,
En este caso, el flujo de aire lateral exterior al canal
20, hacia el aire ambiente, indicado por la flecha 66 sera
mayor, produciendo asl una mayor fuerza de orientacidn
que tiende a obligar a la extremidad delantera del vehiculo
hacia la derecha, seghn lo indiecado por la flecha 67 de tra-
20 interrumpido. A través del canal 20 de bsbor seguiré pa-
sando un flujo de aire considerable hasta el Juego trasero
de paletas de direccidn 16, produciendo un flujo de aire
en la direccidén indicada por la flecha 68. Esto daré lugar

& una componente de giro 69, asi como a una componente de
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propulsitn. El flujo de aire en el canal 20' de estribor
se reducird alin mis y, segln el proyecto o disefic particu-
lar y el &ngulo de las paletas 14, dicho flujo puede ser
ingignificante. Ahora bien, por el canal de babor 20 segui-
rd pasando un flujo de aire suficiente para producir el
adecuado control de direceidn en la parte trasera. )

Ia fig. 11 ilustra una condicibn en la cual
se desea mover el vehiculo hacia adelante siguiendo una
1linea recta, en presencia de un viento de costado que viene
por la derecha, segin lo indicado por la flecha T1, o bien
en un recorrido sobre terreno siguiendo una ladera. En es-
te caso, las paletas de direccidn delanteras y traseras se
orientan formando &ngulo en el mismo sentido, para obtener
wos empujes delantero y trasero como indican las flechas
72 y 73, 73!, las componentes de estas fuerzas que acthan
lateralmente estén indicadas por las flechas de trazo inte~-
rrumpido 74, 75, y van en el mismo sentido oponiéndose al
viento de costado 71, -

Al girar, el empuje lateral producido por las -
paletas delanteras de direccibn geré mayor que el producidci:
por las peletas de direccibn traseras, ya que una parte dél‘:
flujo de aire de aguas abajo habri sido desviada lateralﬁep%
te respecto al vehlculo, El punto o centro en torno al cual
gire el vehiculo dependerd de cierto nfmero de factores,

entre los que se incluyen el centro de gravedad del vehiculo
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(comprendido el operador), lag condiciones del viento,
le uniformidad del almohaddn de aire, etc., ademés del
equilibrio entre los momentos de giro producidos por las
paletas delenteras y traseras. En la forﬁa de realizacidn

5 1lustrada, el punto o centro de glro resultante susle es-
tar en las proximidades del centro del vehiculo, mucho més
cerca de las paletas de direccidn delanteras que de las
traseras., Asi, el brazo de palanca efectivo para las pale-
tas de direceidn traseras es bonsiderablemente mayor que

10 para las paletas de direceidn delanteras, de modoc que el
momento efectivo de giro producido Por las paletas de di-
reccibn traseras es comparable al de les paletas de direc~
c1bn delanteras para, por lo meﬁos, los giros moderados.
En realidad, en la forma partioular de realizacidn ilustrae-

15 da, para pequefios &ngulos de orientacidn o cambio de direc-
cién las peletas de direceidn traserss dan un control més
gensible: em decir, las paletas de direceidn traseras re-
sultan més efectivas que las delanteras para producir uns
fuerza de giro. Por consiguiente, se ha visto que es conve-

20 nilente hacer variar la relscidn entre los éngulos de las o
raletas de direceibn delenteras y traseras en funcidn del 3_::
éngulo de giro deseado, '

En le forme de realizacibn que aqul se ilust}a:u

esto se consigue disponiendo una polea 51 de relacibn varie-

25 ©ble para las paletas de direcoidn trageras, como se indiecs

27,72 - 21 -
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en la fig. 12. La polea incluye dos discos separados 81;
de los que sblo se representa uno, entre los éuales hay
cuatro columnas 82 ... 85. Unos cables 49, 49' que vienen
de las paletas de direceibn traseras pasan por encims de
une polea de gula 86 y en torno a las columnas 83, 85 has-
ta la columna 82, donde sus extremos se fijan en 87,

Al hacerse girar la polea, por ejemplo, en sen
tido dextr6giro partiendo de la posicidn representada, el
movimiento arqueado inicial es como si la polea tuviese un
radio igual 2 la distancia radial desde las superficies
exteriores de las columnas 83, 85 al centro 88. Al llegar
la polea & la posicidn indicada por las lineas de trazo y
punto, la columna 84 ha alcanzado la posicidn designada“ 84"
¥, & continuacién, sigue en contacto con el cable 49', Poco
después, la columna 84 toma contacto con el cable 491, el
caﬁle 49 se aparta de la columna 83 y, a partir de entonces

el movimiento del cable depende de las posiciones de ambas

columas 82 y 84, produciendo el efecto de una polea de re= - .

lacibn variable, Por m&todos gréficos es posible obtener

los angulos de las paletas traseras 16 producidos por el o

movimiento de los cables 49, para diversos éngulos de la v_i
polea 51 (y del volante de direccidn 22), Con las dﬂmens;q-,-
nes especificas indicades en la fig. 12, la curve 91 de la

fig. 12g muestra el resultado.

Les posiciones radiales de las columnas 82... 85
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¥y la distancia desde el centro 88 de la polea al punto 89
en que los cables pasan en torno a las poleas de gula 86
ge seleccionan de manerg que la longitud combinadae de los
cables 49, 49' desde la columna 82 al punto 89 es aproxi-
nadamente constante, al recorrer la polea 51 un &ngulo de
902 en uno u otro sentido a partir de la posicidn represen
tada. Con las dimensiones indicades hay alguna variacidn
en las longitudes combinadas, pero la longitud total de
los cables 49, 49' hasta las paletas traseras da una elas-
ticldad suficients para absorber 6 acomodar la variacién.
Podrlan obtenerse resultados m&s prdéximos a la perfeccidn
con unas superficies de leva adecuadamente perfiladas, pero
ello resultaria més costoso. '

El radio efectivo de la polea 44 que controla
las paletas delanteras puede elegirse de modo que dé los
dngulos relativos de paletas deseados para cada posicidn
del volante de direccibn. In esta forma concreta de resli-
zacidn, el radio era de 35 mm, comprendido entre los radios
efectivos méximo y minimo de la polea 51. Ia linea de tra-
zo interrumpido 92 de la fig, 12g representa el &ngulo de
las paletas delanteras en funcidn del éngulo del volante
de direccibn. Como se observar por la pehdiente de las ii- -
neas, para angulos Pequefios del volante de direccibn las
veletas delanteras giran més répidemente que las traseras.

A medida que aumenta el &ngulo del volante de direccibn,
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auwmente la rapidez o el régimen de giro de las paletas
traseras respécto al tiempo, hasta igvalar y luegoc sobrepa-
sar el de las paletas delanteras, Asl, la relacidn entre
los &ngulos de giro de las paletas traseres y delanteras
varia desde valores menores con pequefios &ngulos de giro

a valores mayores con éngulos de giro grandes, dentro del
intervalo de giro.

La relacidn mutua particular elegida depende-
rd de otros féctores de proyecto, y puede elegirse de modo
que proporcione el control mis satisfactorio en todas las
condiciones de trabajo que se espere encontrar., Puede men-
cionarse que, en recorridos de gran velocidad enhtrayectos
rectos, la menor rapidez de giro de las paletas de direc-
cidn traseras favorece la estabilidad.

Con referencia ahora a las figs. 13 ... 15,

se ilustra en ellas una disposicibn modificada de direc-

cidn. Hay aqul un volante de dirececidn 101 fijado a wn miem-_u-

bro de tubo interior de direccibdn 102. La polea 51 de rela-

¢ibn variable, para las paletas de direccidn traseras, tiene

un cubo 103 fijado al tubo 102 por medio de une abrazadera- ...

104, La polea 105, para controlar las paletas de direcciénf~l

delanteras, tiene un cubo 106 fijado a un miembro de tube -.
exterior 107 de direccidn, por medio de una abrazadera 108.
En el tubo 102 va montado a rotacidn un cubo 109, que forma

parte del miembro de tubo exterior 107 o va fijado a 1.
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Un tubo separador 111 rodea al tubo exterior 107, y wn cor-
to tramo tubular 112 va fijado al tubo 107 por medio de una
abrazadera 113, En una aberturs adecuada del panel 23 vg
montado un casquillo o basachasis 114 que permite a los fu~
bos de direceidn girar en su interior, Hay otro casquillo

© pagachasis 115 montado en un miembro éstructural 116, de
modo que permite la rotacidn del tubo de direccidn 102,

El cubo 109 tiene un par de alas 117 entre las
cuales hay un fiador 118 montado & rotacibn en 119. Una pla-
ca interior 121 del volante de direccidn tiene wnaes ranuras
122 formadas en la misma, a intervalos angulares adecuados.
El rfiador 118 esté solicitado por un muelle 123 de manera
que un saliente 124 del mismo entre en una de lag ranuras
122, Haciendo presibdn hacis abajo sobre el fiador 118, y
haciéndolo girar, el fiador Puede entrar en uns cualquiera
de las ranuras 122, Como el fiador va montado en el cubo
109, que estd fijado 2 su vez a 1a polea de control delan-—
tero 105 por medio dsel tubo 107, los angulos relativos de
las paletas delenteras de direceidn respecto a las paletas
de direccidn traseras pueden ajustarse a manQ para contra-
rrestar los vientos de costado, el resbalamiento sobre la |
pendiente de una ladera, ete., l

Para ejecutar une curva o un giro, es conve-
niente que el vehiculo se incline hacia ol interior de la

eurva, En la forma de realizacidn ilustrada, como se apre-
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clard, el flujo de aire de aguas abajo que sale de la hé-
lice hacie la parte trasera del vehiculo estéd algo incli-
nado hacia abajo a partir de la horizontal. Asi, la altura
de lag paletas de direccidn traseras puede ser menor que

la de las paletas de direccidn delanteras, sin dejar por
ello de interceptar esencialmente la totalidad del aire di-
rigido a\las mismaes 2 través de los canales 20 y 20', Cuan-—
do las paletas se hacen girar buscando la orientacibn, las
paletas de direccidn delanteras producen una componente

de fuerza hacla la derecha, indicada por la flecha 63 en
la fig, 9. En cambio, las paletas de direccidn traseras
producirén una componente de fuerza & la izquierda, indica-
da por la flechsa 65,

Ambas fuerzas tendrén por efecto ladear o in-
clinar el vehlculo, tendiendo la fuerza 63 a ladear el ve-
hiculo hacia el interior de la curva, y la fuerza 65 hacis
fuers, Ahora bien, el punto efectivo de aplicacidén de la

fuerza 63 estard mis alto, en el vehiculo, que el punto
efectivo de aplicacidn de la fuerza 65, dando asi un mayor -
brazo de palanca para el momento de inclinacién (fuerza mul~ -
tiplicada por distancia), Asimismo, la fuerza 63 seré mayor
que la fuerza 65, puesio que todo el flujo de aire de ag@agf;
abajo que se mueva por encima de la plataforma del vehiculo“
pasaré por las paletas delanteras 14, en tanto que, en un

giro, sdlo una parte serd la que llegue a las paletas tra-
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seras, y esa parte se ird haciendo menor a medids que el
giro se haga mig brusco o acentuado. Esto es asi porgue
las paletas delanteras desvian cada vez mls aire al exte—
rior de log canales de aire, como se ha explicado en rela-
cibn con las figs. 8 ... 10. Por consiguiente, el resulta-
do neto seré un momento de ineclinacidn 0 ladeo que tiends
a inclinar el vehiculo hacia el interior de la curva; y

el de las paletas delanteras predominaré tanto mas cuanto
el giro se haga mis brusco o acentuado,

Como se observard por las figs. 2 y 3, con el
puesto de operador situado detrds del morro ortramo 18" de
unidn delantero de los medios de oncauzamicnto de aire y
lateralmente entre las paredes interiores 18, 18', y con
la parte alta 21, 21' de los canales extendiéndose hasdia
el carenaje 13, el operador queda completamente protegido
contra el flujo de aire de aguas abajo que sale de la hbli-
ce, ¥y cuya velocidad puede exceder de los 160 kildmetros
por hora. Por ejemplo, en la forma de realizacidn ilustrada
han llegado a medirse velocidades de aire de 185 m/h a la
salida de la hélice y de 112 km/h en las paletas de direc-
cibn traseras. Ademés, al efectuar un recorrido recto como
en la fig, 8, el flujo de aire que atraviesa los canales
basa a uno y otro lado del operador, proporcionando asi ﬁhos
telones de aire que reducen o impiden la llegada de salpi-

caduras de agua, polvo, etc. al operador., En los giros o
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cambios de direccibn, el teldn de aire puede reducirse del
lado interior de la curva, pero seguird teniendo efecto
por el exterior de la curva, que es donde mas suele nece-
sitarse,

Ciertos aspectos de proyecto de la forma especi-
fica de realizacibdn pueden describirse con mayor detalle.
La presencia de la abertura 33 detrfs de la parte inferior
de la hélice, con el borde superior junto a la hélice, $iene
efecto en el perfil vertical de velocidades del flujo de
aire de aguas abajo, por encima de la abertura. Al girar la
hélice a izquierdas (sentido levdgiro) vista desde el fren-
te, la velocidad por>el costado de estribor es bastante uni-
forme, pero por el de babor es, justamente por encima de la-
abertura 33, menor que en la parte alta, Asimismo, en el mo-
tor 12 empleado, la culate del motor sobresale por el costa-
do de estribor, y causa mayor obstruccidn al paso o flujo
de aire que por el costado de babor. En conjunto, el empuje-" -
total es algo menor por el lado de estribor gue por el de
babor., Para compensar esto, el morro 18" de las paredes ine-..
teriores de los canales de aire puede trasladarse uwn poco {;:.
hacia el costade de babor, de modo que se obtengan empujes . ©
aproximadamente ilguales por ambos lados cuando el vehiculo .
ge mueve en el sentido de avance, o hacia adelante. Asimismg,
las paletas delanteras 14, 14' pueden estar vueltas en un

ligero &ngulo para la posicidn central del volante de direc-
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cldn, a fin de compenser la diferencia de empuje por los
lados de babor y de estribor cuando ol vehiculo se mueve
en linea recta hacia adelante.,

La distancia de separacibn lateral de las pare-
des exteriores 19 y 19' de los canales de aire se elige de
manera que el flujo de aire de aguas abajo, con las paletas
delanteras 14 en su posicidn media, quede ligeramente por
el interior de las paredes. La distarois de separacidn de
las paredes exteriomes respeéto & las peletas delanteras
ge ellge de modo que, con las baletas delanteras formando
un &ngulo de 452 con el aje o linea central del vehfoulo,
la mitaed aproximadamente del aire se dirija por fuera del
canal que se halla en el costado del vehiculo hacia el cual
se desvla el aire. Asl, en 1n fig. 8, la situacibn laters
de las paredes exteriores 19, 19! de los canales es tal que
el flujo de aire de gran veloeldad pass ligeramente por el
lado de dentro de las paredes. Con las paletas delanteras
& 452 como en la fig., 10, el flujo de aire indiocsdo por
la flecha 66 o8 aproximadamente le mitad del flujo Hotal
de alre de aguas abajo procedents de la hélice 11, Los bor-
des delanteros de las baredes exteriores 19, 19 puéden h
tuarse mbs cerca o mds Llejos de las paletas 14, para modi-
floar le proporeidn de aire dirigida al exterior de los ca-
nales para un dngulo dado oualquiera de paletas, a Juicio
del proyeotiste ¥ oon vistas & un control optimo de la Qiw
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reccidn,

La inclinacidn del eje de la hélice y la sec—
cidn recta de la abertura 33 pueden elegirse de modo que
den el aire adecuado para el almohaddn, habibndose emplea-
do con éxito &ngulos de 152 y de 1142 respecto a la hori-
zontal, Para un 8rea dada de la abertura 33, la inelinacidn
menor- da un mayor empuje de propulsida.

La altura de las paletas traseras y de las ale-
tas aerodinémicas horizontales 25, 25' puede elegirse de
manera que la corriente de aire se extienda un poco por
encima de las aletas asrodinfmicas, permitiendo con ello
un eficaz control del equilibrio en linea recta.

La plataforma de cuerpo 10 y la pared periféri-
ca 31 que se extiende hacis abajO—se'haoen, vents josamente,
de un material muiticelular 0 esponjoso, pegado con adhesi-
vo o unido de otro modo hasta formar una estructura witg-
ria, Asi, en una de las formas especificas de realizacién,
la plataforma 10 se hizo moldeada de poliuretano rigido

espumoso, de células cerradas, con una "piel" o pelicula

exterior de gran tenacidad obtenida mediante el recurso de -

mentener el molde a una temperatura adecuzada para formar el -:

-

grosor de peliculs exterior deseado, de acuerdo con lag - -.-
consideraclones ya conocidas en la técnica del ramo. Esto
da un peso especifico de alrededor de 64 kg/m3 en el nfcleo

y de aproximadamente 480 kg/m3 en la pelicula exterior, ILa
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pared periférica se hace de polietileno semirrigido espumo-
50, de‘eélulas cerradas, de un peso especifico aproximado
de 32 kg/m3- La pared se fabrica convenientemente de un
material en plancha adherido mediante calor y pegado lue-
go a la plataforma de cuerpo., La pared semirrigida tiene
una f£lexibilidad suficiente pafa evitar daftios graves cuan-
do se-viaje sobre un terrenoc accidentado, y sirve de amor-
tiguador para evitar dafios cuando se tropiece con maleco-
nes, muelles objetos situados encima del terreno, etc.
Ademés, la estructura tiene la notable ventaja de absorber
las vibraciones procedentes del motor. Las estructuras de
cuerpo montadas en la plataforma, incluidas las paredes
18, 18!, 19, 19', el carenaje 1§, el asiento 30, ete., se
moldean también ventajosemente de poliuretano rigido espu-
moso de células cerradas y con pelicula exterior tenaz, se-
mejante al de la plataforms 10, obteniéndose de ese modo
una superestructura robusta y, sin embargo, de poco peso,
En la forma especifica de realizacibn ilustra-
da, que tiene una longitud aproximada de 3 metros ¥y una an-
chura de alrededor de 1,7 metros, y con un motor de 25 ca-
ballos de fuerza, el peso total puede mantenerse aproxima-
damente entre 115 y 135 kg, con flotacién suficiente para
soportar 450 kg o més, y capaz de transportar una carga
(incluido el operador) de alrededor de 135 kg,

Por consiguiente, con una estructura poco costo-
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sa y relativamente sencilla se obtienen muchas cualidades
deseables, entre las que se incluyen el poco peso, el ba-
jo centro de gravedad, la rigidez, la flotacidn, la pro-

teccibn contra choques y la absorcidn de vibraciones.

Como se apreciari ahora, la invencidn propor-
ciona un vehiculo sobre almohaddn de aire, de costo reduci-
do, capaz de transportar una o dos personas, con una sola
hélice que provee tanto el almohaddn de aire como la pPro-—
pulsidn, y con un control de direccidn en dos puntos. El
control de direccidn puede repartirse entre las paletas
delanteras y traseras a voluntad. El operador queda prote-
gldo del chorro de aire procedente de la hélice, y a uno
y otro lado del operador se forman unos telones de aire
que le protegen contra salpicaduras, polvo y similares.

Se sobfentiende que podrian emplearse ciertas
caracteristicas de la invencidn omitiendo otras. Por ejem- -
plo, podria emplearse una fuente de suministro de aire por

separado para el almohaddn de aire, y podria usarse otro

..

soporte que no fuese una céimara impelente. Agimismo, la

hélice tmica podria ser sustitulda por dos o mhs n&lices _

en la parte delantera del vehiculo, efectuando los cambios a

adecuadcs en los canales de aire. La estructura en detalié*“

puede variar respecto de la ilustréda, a juicio del proyec-

tista,

- 32 -



10

15

20

2,7.72

REIVINDICACIONES

Los puntos de invencidn propia no nueva, pero
no practicada ni divulgada en Egpafia, que se presentan
pare que sean objeto de esta solicitud de Patente de Intro-
duceidn por DIEZ afios, son los siguientes: '

. 1.~ Un vehiculo sobre almohaddn de aire, que
ineluye un cuerpo y medios de propulsar y sostener dieho
cuerpo sobre wn almohaddn de aire, los cuales incluyen me-
dios de propulsidn de aire montados hacia la extremidad de-
lantera de dicho cuerpo y destinados a producir un flujo
de aire de agués abajo en direccidn a la rarte trasera del
vehiculo, en el cual el perfeecionamiento comprende: af
medios de direccidn delanteros para modificar la direccion
de dicho flujo de aire de aguas abajo seghn &ngulos latera-
les a uno u otro lado del vehiculo; b) medios de direccidn
traseros gituados hacia la parte trasera del vehiculo a ca-
da lado de &ste y destinados a desviar el flnjo de aire de
aguag abajo suministrado a los mismos; segin &ngulos latera-
leg a uno u otro lado del vehiculo; ¥ ¢) medios de encauza-
miento del aire espaciados aguas abajo de dichos medios de
direcolon delenteros para reeibir porciones de dicho flujo
de alre de aguas abajo, bajo el control de dichos medios de

direccién delanteros, y que dirigen a dichos medios de di-
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711, en el cuwl 1os,llm

',buloﬂ lameLaleg nayores coupwcnq1uo ‘dentro del ih—flf

'1aba30'ﬂe’dirigé l“' “almcnte gl uxberior de 1log me- ;: 57=

diog de eneauzamlenuo dul alre. ;_' ' >§;;ff'9

' cluyun unas pﬁletas uelanteras ae d;rec016n que ue

-;exulenden na01a drrloa, montaaau en el fluao de alre"

' 1let“s tra..era0 ae QlfeL016n que-ﬂe [eh tienden hacla
;"arrlba, montﬂaag cewca de 1a parte trasera del veﬂi-i

- c¢ulo en-cada-lado'de éste, m°d10“ de d1r80016n nara'

o

receibn traseros el flujo o corriente de aire que -

pasa poffellos.-'

'7_ - Un veﬂlvulo se L,un 1a re7v1ndlcac16n2>"j

& laterales GﬂtGTlOqu ae ;

dlCHO“ mcd:ou de cncauaamlonto de alre, y 1a dls—;

.tinc1a de c*em—n.nztmén 0 u°pd01ad0 de- 10q m1°mo awuasxﬂfj S

-

'abaJo de dluhoh mel os de dire cnlén uelantﬂro~, ese“'°* .

dn gweflgmio~ dc manera que,lpara,al menqs 1osfén+ i

'iervalo ae dCClén uC 10° mf iog db dlreculon uelan-,"'

oo

uefbé; una parﬁejsu tan01a1 del flulao de a1rede agua

"jl3.- Un vcnlculo s6g ﬁn la re1v1nd103016n 150

~en el cual ulch0° rm,d:.oq de’ d1r00016n delanteros 1n—fj*

de a e abQJo cerca ie ulChO" medios propulsore

alcho medlos de direccibn ﬁraaero~ 1ncluJ°n unaa patf

nacer blrar dlcaaﬁ Ualuqu aelaﬁuerau Y rraneras de"
ulreculén a fin de modlflbar la dlre0016n del luaoj:f’

o corriente de aire gue szale de ellas-aegdn énguloaﬂf-{ﬂ
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'ftefalmanue espd01auos y ableruo.

'f;latarales respeculvb en uno u o%ro 1ado ael vehl-
';:_;culo, ¥y dlcho mculo~ de encauvaml nﬁo de aire in-
,cluJen mealoc monuado" en Qlchd glahaxorma de cuer-
.. po entre 1a° palc’ta.c:rdelanl,eran y 1aﬂ iraﬁeras de
lerec016n 01tadaq, doiados de pafedes 1nterlores la~
':{:toralmente eﬁpd01adas que qe ex tlcnden hacla arriba
.¥ hacia atréq con una naftc o ecc16n delantera que

";lan une, y ae oareaes e terloregrque ue extlenden

.17'na01a arrloa g hacma atréc 1ateralmente e"pa01aaas
;re~pecto de lag 'oaredeﬂ :.ntem.oreq re pectlva for

"mando dlcha° pawedem ‘unos canaleH fuspectlvok, la-

A}porrloq extremo"

'a'fpara reelblr porclones del 01tado ;1uao de alre de

guas. abaao baao el conﬁrol de 1a paletaa delanbe—

‘rag’ ae dlrecc16n y dlrlélr el iluao o corrlente de
"f*a;rerque-pasa por'ellos-hasﬁa'las*paletas traseras
de direccidn, en lb l dos o cobuado~ respectlv0ﬂ'

. del- venlculo.

- 4.— Ua venlculo aegﬁn 1a fulVlndlcaclon 3,

en el que- la dist an01a de sepafaclén enbre dlchae

]paletag irontaleﬂ de leeCOLén y 1a pareded exterio
'reﬁ de dichos canaleg, y 1a dlmtanc1a 1ateral de se-
'par3016n de 1a° paredes exu floreu estén pretlaadas
de manera que para al meno~ lon énguloa lateraleq

. mayore° comprenaldoa dentro dei 1nuerleo Ge giro

-3
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de las paletae delanueré de derCCLén, una parue
;husﬁancl 1 del LluJO de aire de aguas abaao es dl
Tirlvlda al exterlor d l canal que eute cn el 1ado

:'del vealculo hW01a el cual ge desvia el alre.:;jfi*

te el paso de alfe de aguas abaao procedente de d1f55

'chos medlosfbropuloore Dor enclma de dlchoe mmem—;ﬁ;r

—011nad0° hacia abaJo de delanie a atrés, v dlchos

'cual tlene una inclinacidn hacia abajo resoecto a

e LI T TIEL Sy P Ao e brn - vare kgt ag o

5.- Un Ven;culo segin 1a re1v1ndlcac16n

4, que 1ncluye una cublﬂfta de probeoclén bor enc1—,ﬂ)7""

ma de al menos la parte quueflor de alcnos medlos

r'r03ul oreu y unos mlembro HPGTIOPGH que se- ek—;f

tlenuen por en01ma de dichos canales entre las pa——

rredes 1nﬁer10re v terlorea reﬂpectlvas ae 10; mlﬂffl;fi

mob, extend1énuo«e ulcho mlembron superlores hasta'gf;<‘

'dicho oarena3= con lo cuul 20 1mp¢de esenclalmen-_,!"

bros superlores.'

6 - Uh vehiculo segin la relv1ndlca016n[ 13Af3

75, en el ‘cual dichos miembros superiores egtén 1n—;f f;”*

mediog pronul ores de aire estdn 1n011nados hacla

~atrds prOuu01enuo un fluao de aire.de aguas abaao D

dlrlgldo a las paletas traseraq de d1recc¢6n, el

la horlzontal, y 1a altura de los exrremos nuperlo'
res de 1as valetas fraseras de direccidn es sengi- -

blemente menor que la altura de los extromos supe-. -
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',Vrlored de 1an paletas delanteras de dlrec016n.

7 - Un vehlculo eewun 1a relv1nalca016n

_6, en ol cual’ d;chos mea;os"de dlre0016n incluyen

medios ¢ onauntos de controlmbara hacer girar simul

i,;téneamente dlchaa paletas Lelanteras v trasera° de
 7u1recc16n en ~ent1aou opueutog; 1ncluyendo aaeméu
;uno~ medlos de re1a016n o fazén varlable que aco-

'  plan Q:Lchon meulos de coatrol conaun'boc a dlchas
.f:paletan delanteram y tcamerad de dlrecclén rara mo

: ;;d1f1car 1a relac¢én o coc1 nte de 1os éngulos de
Twlro de—las-palemaa'urasoras y dclanucrau, hac1én—
f:;dolos pasar de valoreﬂ menores?cpn éngulo° de giro

‘rpequeuos a valoreﬂ mayores con éngulos de elro gran

des dentro del 1ntbrvalo ae glro, y mealog de mod1~

35;f10ar 10a é.n»*uloo relarlvos Je las paletas deldnbe-

. ras v tras aras ae dlrbc016u oonnroladas por dlcnos

medlou de control conJunLos. V;f

8.~ Un vehiculo uC un 1la re1v1nd1ca016n Ty

V:ien el cual dlchoo medloa Hara g*oau01r el almohadou
ks de alre 1ncluJen una,aoertura practlcaua en dlcha
!plataforma de cuerpo deuras ae la parte inf erlor de
';los CltudOJ medlo° propulsores ue alre, para Qirde
':i"glr alre’ uesdc la 01uaaa parte 1n_erlor al espac1o
;de;debaao de dicha platafoyma(de.ouerpp; yrenrqlcha

_abertura unos medios de paletas. para dirigir a la
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 parte delantera do dicho e'f*"dafdio una porcién del

,1a1re que c1roula por la misma. '
' cha plataforma de cuerno haNba formar una estructu—:"?'”
afuera’ y h¢01a abago de ella, eﬂtando alcha plata-;Qf?'
co ecpumooo rlwldo de células raddu, y eﬂtdndo
'@1cha'paredgper1f rica h oha prlnclnalmente de un

7 pléstioo;espumdso'o celular Hem1frl’lQ0, tamblen de' -

- células cerradac.

11100, J unos mlemblo uperlores que . ue extlenden

‘por’ enclma de d;cnos canales entre la~ paredes 1nte;}f

10, que incluye un puesto de operador altuado devrés

9 - Un vehiculo - rwer“un la re1v1ndlcaclén

: 8 qua 1ncluye una pared perlferlca adherlda a dl——'“'h

ra unltarla con la ni sma, y que FeTe] xtlenae h301a

fforma de cuerpo hecha pr1n01nalmente de un plé“tl-  f{f5'

10.~ Un venfculo segn la reivindicacién -

'3, que 1ncluye un carenaje por encima de al meﬁés,’?-t~

la parte superior de dichog medios propulaores o he;}g

‘riores - ¥ ex teriores regpectivas de los mlsmos, exten;*=’

diénédse'dichos,miembros superiores hasta.él'citado.J.Q

carenaje, con lo cuul se 1mp1de esen01almente el pa-=""

g0 de °1rc de abu s aoaao proceacnme de dlcnos medlos

ulsor o por encima de dicnog mlemoro uperlo-

11.= Tn vehiculo segin la reivindicaoiénrr”'
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de dlcha Qe0016n o parte delantera que une. los me-
.dios de- encauzamlento de alre J, latcralmenue, en—
, Lre 10« canales 1aberalmente espaclados propor01o—
ados- por ée tos, con- lo cual el alre que fluye por
rjdlcnos candleu hadta la paletam traherag de direc
1016n en los ladoq respeculvos ael vehlculo propor—
ciona unas cortinas de alre;a-uno y otro lado de

un operador situado en:dicho bueqto de operador.

12.- Un Vehlculo negun la relv¢ndlca016n

'5'7710 en el oue ulch0° mlembro Munerlores estan in-

cllnadoq ha01a abaJo de delante a atrds de los mig

: mos, proauCLendo un flugo de alre de a'fuaQ abaao di
101do a 1a° paleﬁag tra~era~ de ulrec016n, el cual

r,-Llene una 1ncllna01on hacla abaao respecto a la ho-

o r:.z.on'Lal.

13.- Un vehluulo Qegun la re1v1na10a01on

’f1’12, en el que la aluura ue los extremos duperlorea

- de 1a.Q pale tas traueran de dlrecc1dn eq sen 1blemen
{fte meno; que la’ al ura dc io exbremos ﬂuperlores
7.de 10“ paletauraelaaueras de d¢fe0016n._
14.—4Uh veﬁlculo ueﬂun la re1v1na1cac16n

“f12, en el cua1 d1choH mbaloc PTOPUlJOTGS de aire esg-
E;iﬁén ;nql;nadocrnaola atraﬂ respecto a la veftlcal,

i'produdienéﬁ'un Iluao de alre de a abaao aproxima-

rdamenbe naralelo a dlchos mlembfos superlores.

5'39?L;?r?'-'
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) aire deude ulcha parue 1nfer10r al e°pu01o de- deoa—.gf

abago de ella, eotando ulcna pl oa:orma de cuerpo he

- WOS0. emlrrlgldo de célula° cerradag..

15 - Un vehlculo endn la re1v1nd10301on '

'14, en el cual ulch0ﬂ chlOu ae produ01r el almohu—ﬁ?V
dén de alre anluyen una,aburtura Dracblcada en dl—fg?—f
'1cna plabaforma do CU“T?O detfic de la arwe 1nfer10r

de Qlch0° medios propul ores de alre, para d1r1 gir ;5"‘

'"ao'de dlcha plata;orma de cucrzo, y unos meulo° ‘de ;'

lipaletau en: dlcha abertura para- dlrlnlr una parte del

alre que paﬁa por la misma a la ourte anterlor o de--'ﬂf

'lantera de dicho ex p401o.

16 - Un venlculo “egun la re1v1ndlcac1on
3y que incluye una pared p rl;erlca aaherlda a dl-lrfmf
cha platulorma de CuerO formando una estructura un1

barza con ella v que 26 eleenae h301a Iucra ¥ hac1a,

cha pr1n01palmente de un yl4 tlco espumoso 0 celular,r
io y Ge celulus ce;rada~, y ootando dlcna pared i

periférica ‘Wlnclpalmente ‘hecha de un- Jlégmlco espu-}[‘

17.~ Un vehiculo segin la relv1ndlca016n
16, en el cual olcho pld"tlco rl’luo es pollurabano
éon una pell ula 0 capa exverior ‘tenaz formada por
encima, y dicho pldetico somiry i”o es pOllOullenOLf 

1 - Un venlculo gegﬁn la relv1nd10a016n

3 en el que dichos medios de ulrecc10n,1ncluyen'mga:f

- 40 -




'~dloc de control congunboo pafa r*:u:nu.lJaa.nezzunenE:e ha-~
:cer crJ.:c'ar dlchas paletan delantera~ y traseras de
- dlre001on en LnbldOu oontrarlo "y medlos'para |
'i?nacer variar io éaﬁaio; blﬁtlvos de las ‘paletas
delanueras ¥ brdqefas de dlrecclén wobornadas por
'lechou medlou de control congunﬁog.' 7
' 19.- Tn- vehiculo r*eglﬁn la re1v1nu1ca016n
 53, en el que alchou meulos de dlrocc16n 1ncluJen me
 d1oﬂ de control uonguntog para 31mulbéheamen ;e hacer
‘jvlrar alchag Daleta aelanberau y trag seras de dlree—_
‘7016n en centidog conurarlo 2,y y unos medlos ue rela~
“flclén varlablc que - acoplan ulchog medlo de control
°f'congunto a QlChau pele ' elanueras ¥ traaerao de

,dir*cc16n para moa1¢1caf la relac¢6n o} 0001ento en-

-Q;‘tre lO° énfuIO° de - ~1fo de laﬂ pulgtau_tra eras y

fuelanu fae pa ando de valore~ monoreﬂ para énguloa

o de alro poqueuo~ a valores mayore para én sulog de

]T"vlro crraﬂde g, anbro del” 1ntcrvalo de naro.

20.— Un venlculo erdn 1a r01v1ndlca016n
'3, en el cual ulchoo mealog ae produclr el almoha-
,ﬂdén de alre 1ncluycn mteO” para dlrl“lf una parte
'j;del alr de de dichos medloa de nropula¢6n de aire
' ;al espa01o de ¢eoa30 de dlcha plat “orma de cuerpo.

21.- Un_ VbthUlO neffun la re1v1nd1ca016n

‘{_-1,'en,el'cu 1 QlChOu mcd¢o~ de encauﬁamlenuo de ai

R T
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de ulre0016n “elanberos ¥y dic hos canalgs de_alre,'

: estandorprefijadas la pozicidén hacia atrés*yfla o

'1ntervalo o margen de direccldn qe los mealos,de,

71i160016n Qel“nquO un aumento del éngulorlafe;

'la%e lmfnbe 1 e\Lorlor ael can*l de alrﬂ ael 1a—u

que ze mantienc el flujo o corriente de aire que;va1.

al canal de aire de dicho lado respectivo.

que antecede, reprecentado en log dibujos que se . -

‘re comprénden un par Ge canales de airc espaciadom . .

lateralmente, abriéndose 1ateraluente, al aire am—

biente el eﬂpaclo comprundluo entrc L10h0° medlo

disbancia Ge separacibn lateral de dichog analesr*“>"

de aire de modo gue, en una parie su tan01al del

:°ral uei Llugo de aire de aguas ab :jo respQCuo a losfi.if'

mCulOS ae Gireccidn uclanuero“ 2 uno w otro lado;'r“'”

del vehiculo produzea un aumento del flujo de airve. .

éo re~pectlvo, y una ulﬂmlnu016n ‘del 1lu30 de alre;'*’“'5

que va al c;aal de aire del otro iaao, ‘al tlempo,‘:

22.- Un vehiculo cobre almohaddén de aire., -~ ==

. Tal-y como se ha descrito en la Memoria -

acompaiian’y Para los fines que se han especificado.. -

+
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~ Bstla liemoria consta de cuarenta y tres ho-

¢ jes escritas a mdquina por una sola cara.

| Madrid,
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