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EXTRACTO DE IA DESCRIPCION

Una aeronave incluye wna pluralidad de alas.
Cads wna de las alas tiene un borde delantero y wm borde
posterior y unas superficies supsrior e inferior que defi-
nen wna porcidn de superficie aerodindmica que produce una
fuerza de elevacidn cuando el ala se desplaza en el aire.
Por lo menos wna parte del borde delantero de cada ala tie-
ne la configuracidn de un medio circulo. Un dispositivo de
rotor accionado por un motor estd montado de manera gue gi-

re en el semicirculo y ‘tiene unas aspas generalmente radia-—

les que se extienden en la proximidad inmediata de la por-
cidn de superficie semicircular delrborde posterior del ala
vy esta dispuesto de manera que produzca una circulacion de
aire orientada hacia abajo sobre el borde posterior. Ias
aspas giran en un plano que se corta con la porcidn semi-
circular del borde pogterior del ala y aumenta la vélocidad
de circulacidn del sire sobre la parte superior de la super
ficie aerodindmica y reduce la velocidad de circulacién del
aire gobre la pérte inferior de la superficie aerodindmica,
avmentando as! la capacidad de elevacibn de la superficie
aerodindmica. Ias puntas y las aspas del rotor estdn situa
das de modo que, cuando estdn en la proximidad del borde
posterior del ala, la porcidn superior de cada punta se si-
tie debajo del borde superior de la parte semicircular del
borde posterior del ala y encima del borde inferiof de la
misma, Bl eje de rotacidn del dispositivo de rotor corres-
ponde aproximadamente al eje del semicirculo y puede incli-
narse con relacidn a la direccidn del movimiente hacia ade-
lante de la aeronave para proporclionar wna components de
I

- . . " L4 opyof~
fuerza de empuje hacia adelante. Ias alas estan soporladas
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en tendem, separadas horizontalmente, de modo que un rotor
situado en el borde posterior de una de las alas aumente la
eirculacidn hzcia abajo del airé con relacibn a ésta, y
aumente también la circulacidn del aire hacia abajo con re-
lacibn a la otra ala, con lo cual, cada rotor asociado con
cade ala aumenta o amplia la circulacidn de aire hacia aba-
jo producida por el otro rofor, proporcionando as{ uma fuer
za ascensional suplementaria a la aeronave. Ademds, unas
unidades de flotacidn mis ligeras que el aire pueden conec-
tarse a las extremidades opuestas de cada una de las alas
para aplicar una fuerza ascensional suplementaria a la aero-

nave,

DESCRIPCION DETALLADA DEL INVENTO

Bl invento estd relacionado con una aeronave y
en particular una aeronave capaz de transportar cargas ti-
les extreradamente elevadas. ~

Una nueva solucién importante al sistema de
elevacidn de una aeronave estd descrito en la Patente de los
Estados Unidos n® 3.372.891 otorgada a Frank S. Malvestuto,

Jr. Esencialmente, la Patente n® 3,372.891 describe wna es

tructura de ala en la cuval el ala tiene una parte aerodind-

mica construida para proporcionar una fuerza ascensional al
desplazarse a través del aire, Asociado con la superficie
serodindmica se halla un rotor que gira en una zona semi-
cirenlar definida por el borde posterior del ala, F1 rotor
tiene vna pluralidad de aspas de rotor cuyas puntas giran en
un plano, El plano de rotacifn de las puntas se corta con
el borde posterior del ala y las puntas estdn situadas en el
interior del perfil del borde posterior., Ia ventaja del con

cepto descrwto en la Hemorla congiste en que la utilizacidn
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del rotor mejora substancialmente la capacidad de elevacidn

de lz estructura de ala respecto a una combinacidn de super-

ficie serodinamica y rotor, en le cual el rotor no estd aso-

ciado con la superficie aerodindmica de la manera original
que se describe en la Patente. En resumen, el rotor que gi-
raz zumenta la circﬁlacién,del aire sobre la parte superior
de la superficie aerbdinémica y reduce la cireulacidn del
aire sobre la parte inferior de la superficie aerodinémica.
Por consiguiente, la accidn de la superficie aerodindmica
es mgs eficaz. Ademds, cusndo las puntas de las aspas del
rotor giran, se crean naturalmente unoé vortex en las puntas
de las aspas y estd accidn de vortex.es tal que se aplica
unas, fuerza de elevacidn suplementaria a la parte inferior .de
lz superficie aerodindmica." Por obnsiguiente, como resul-
tado de lo que antecede, se proporciona wma estructurs de
ala con capacidad de elevaciln substancialmente me jorada en
la cual la fuerza de empuje del rotor asi como la accion

de la superficie aerodindmica se afiaden, y en razdn de la re
lacibn aerodindmica cooperante del rotor y de la supérficie
aerodindmica, el rendimiento de la superficie aerodingmica
aumenta substanciglmente. _

-Ademds, el rotor puede crear una componenie de
fuerza dirigida radislmente haciafel extefior y esta compo-
nente de fuerza actia sobre la superficie marginal poste-
rior semicireular para aplicar a la aeronave una conponente
de empuje orientada hacia adelante.

El invento estd relacionado con una aercnave
gque pone en aplicacidn el concepto descrito en la Patente n¢
3.372.891 a nombre de\Malvgstuto, en una seronave de trans-

pofte capaz de llevaf una cantidad importante de cargs Util.
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De hecho, el invento es capaz, de acuerdo con las dimensio-
nes de los elementos que la componen, etc., de transportar

wha carga Wtil del orden de 2,.118.000 Kg. (6.000,000 de li-

bras). Debido a la carga util importante que la aeronave

del invento es capaz de transportar, la aeronave puede ser
adaptada para transportar gas natural licuado o petrdleo
crudo procedenteé de zonas dotadas de un terreno dificil y

de uwn ambiente hostil, tal como las Islas Artices del Canada

y de la Pendiente Norte de Alaska, De hecho, una flota de

‘dichas aeronaves seria una variente eficez y practica a un

oleoducto para transportar los materiales procedentes de es
tas dreas.

Segﬁn‘puede verse, la aeronave que incorpors
el presente invento aplica los conceptos de§critos en la
Patente n? 3.372.891 conjuntamente con unidades de fuerza
, _ o
ascensional mds ligeras gue el_airé que permiten que la uni-
dad oueda transportar las carges Ubtiles extremadamente pesa
das que han sido mencionadas en 10 que antecede, Las wnida-
des de fuerza ascensional estan conectadas a las extremida~
des opuestas de la estructura de ala y reducen la circula-—
cibn del aire alrededor de las extrenidades del ala y sirven
como placas de extremidad. DPor consiguiente, mejoran el
rendiniento de la estructura giratoria y aumenten la capaci-
dad de elevacion.

Ademds, el presente invento proporciona una
estructura de alas miltiples en la cual las alas estan situa

ag en tandem y las aspas de rotor estdn asociadas con el
borde posterior de cada una de las alas. Tas alas estdn se—
paradas adecvademente de modo qe la circulacidn de sire

orientada hacia abajo, creada por wn sistema de ala-rotor,
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asegure wna ayuda positiva o0 wn incremento de la circula-

cidn del aire oriéntada hacia abajo producida por el si-

guiente sisteme ala-rotor montado en tandem. Por consiguine

te, la fuerza ascensional total del sistems de ala-rotor en
tenden es iguzl a la fuerza ascensional del sisteme de in-
duccidn ala-rotor delantero, mds la fuerza ascengional del
sistema de induccidn ala-rotor posterior, mds el incremento
de fuerza ascensional inducida en el sistema de ala-rotor
delantero por el sistema de ala-rotor posterior, méds el in-
cremento de fuerza ascensional producido sobre el sistema ala-
rotor posterior por el sistema de ala-rotor delantero. EL
resultado obtenido es que la accidn combinzda de dos sistemas
de elevacidn ala-rotor dispuestos en tandem es subétancial—
mente superior a dos veces la aocién'de elevacidn de wn solo
sistema de elevacidn por induccidn ala~-rotor, seglin se des~

cribe en la Memoria mencionada mas arriba. -

Ademés, de acuerdo con el invento se ha descu-
bierto que disponiendo las aspas del rotor de modo que esbén
inclinadas con felacién a la direccidn del movimiento hacia
adelante de la aeronave, se gplica una fuerzé de empuje orien
tada hacia adelante de valor importante a la aeronave pu~
diendo ser uvwbtilizada esta fuerza para completar la fuer;a de
empuje orientada hacia adelante gue es aplicada por las as-~
pas del rotor gl borde posterior del ala.

Los peritos en le materia podrdn ver facilmen-—
te otras caracteristicas del inveﬁto en la descripeidn deta-
llada que sigue de w modo de reslizacidn preferido del mis-
mo, conjunsamente con los dibujos adjuwntos, en los cuzales:

Ia figuga 1 es wna vista en perspectiva élgo

ilustrativa de una seronave que incorpora el presente invento;
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Ia figura 2 es wna vista en planta de una par
te de la aeronave representada en la figura 1;

Ia figura 3 es una vista en alzado lateral de

" la aeronave representada en la figura 1;

Ia figura 4 es una vista en alzado frontal de
una parte de la aeronave representada en la figura 1;

Ia Tigura 5 es una vista esquemdtica gue ilus—
tra la posicidn en tandem de las alas de la aeronave y el
efecto que los rotores de las alas en, tandem tilenen el uno
sobre el otro;

Ta figura 6 es wna vista algo esquematica que
ilustra la posicidn angular del rotor para obtener una fuer-
za de empuje orientada hacia adelante importante;

Ia figura 7 es-una vista en planta esquemﬁtica
de wma porcidn de wma estruvetura de rotor y éla;.

| Ia figura § es una vista ilustrativa egguemé—
tice de 1z relacibn de la estructura rotor-ala;

Tas figuras 9, 10, 11 y 12, son vistas ilustrg
tivas esquemdticas de la circulacidn del aire alrededor de
varias estructuras aerodingmicas; y

Ia figura 13 es un grafico que ilustra la ca-
racidad de elevacidn de varias estructuras aerodindmicas.

El invento proporciona una aeronave substancial
mente mejorada. La aeronave del invento esta particularmen—
te designada para aplicaciones de transporte de gas natural
licuado o de petrdleo crudo procedente de emplazamientos qué
son de aleance dificil y que podrian ser inaccesibles por
otros procedimientos incluso por medio de un oleoducto,

Ia aeronave que incorpora el invento se descri-

‘ .

be esquemdticamente y pictoéricamente en la figura 1y estd
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generalmente designada por la referencis 10, Ia aeronave 10

incluye un par de unidades estructurales separadas 11, 12 que

pueden ser también dispositivos de transporte de carga. E1

‘vehiculo 10 incluye una pluralidad de alas 14, 16 y 18. Ias

extremidades opuestas externas de las alas 14, 16 y 18 estan
conectadas a unidades de flotacidn mds ligeras que el aire.
la carga puede igualmente estar soportada por las unidades de

placa de extremidad de ala 20 y 22y por las alas 14, 16 y 18,

. asi como por las widades estructurales 11, 12.

Ias unidades esfructurgles~y los soportes de
carga 11 y 12 pueden ser de cualguier construccion convencio-
nal y se iluétran bajo la forma de depbsitos de almacenamien-—
to de forma generalménteralargada y perfilada que definen imas
cameras para recibir cvalquier tipo de cargamento tal como
g2s natural licuado, petrdleo crudo, o parecido. En iOS'trang
portadores de carga 11 y 12 estan dispuestos unas superfi-
cies de recubrimiento y wnos enrejados que constituyen unas
paredes divisorias para sostener la carga, y su construccidn
adecuada puede ser cualguiera.

La aeronave 10 estd provista adecuadamente de
wn puente de mando de vuelo, generalmente designado por 40,

Unos carros de observacidn 41 y 42 pueden disponerse en las

extremidades delanteras de las unidades de flotacidn 20 y 22.

Ademds, un tren de aterrizaje adecusdo, designado generalmen

te por 43, estd diSpuss%o para el aterrizaje y el despegue de

. la aeronave, Ademds, el vehiculo estéd provisto de una sec-

cion de timdn de colz en cada una de las wnidades de flota~

cidn 20 y 22 con el objeto de estabilizar la aeronave., Ia

aseronave puede ser capaz de despegar y aterrizar de manera
!

substancialmente vertical y puede ser disefiada pars realizar
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despegues o aterrizajes en agua, nieve, etc.
Ias wnidades de flotacidn de placa de extremi-

dad de ala 20 y 22 tienen una construccidn mds ligera que el

'_'éire. Ia wnidad 22, segin se representa en la figura 2, esta

constituida por una pluralidaed de compartimientos 24, Cada
mo de los compartimientos estd adaptado para recibir helio,
Preferentemente, el helio estd contenido en unas bolsas que

estdn dispuestas en los compartimientos 24. Una vez gue lasg
N i

. bolsas de helio han sido dispuestas en las unidades de flota-

cidn, ya que las unidades de flotacién son mds ligeras que el .

‘aire, aplican una fuerza substencial al vehiculo, En un vehi

culo destinado a transportar 2,118,000 Kg. de flete (6 millo-
nes de Libras) el efécto de flotacidn provisto por las unida-
des de flotacidn 20, 22 puede ser del orden de 906,000 Kg.

(2 millones de Libras) de fuerza ascensional: La fuverza as-—
censional provista por las unidades de flotaciodn 20, gé puede
rebasar el peso de la aeronave yen estos cagos deben utilizar

se medios adecuvados tales como lastre o cables de retencidn

‘pars impedir que'la seronave no cargsda se eleve.

Ta estructurs de ala 14 incluye uma pluralidad
de porciones de alas designadas por 26, 28 y 30, Ia porei dn
de ala 26 estd conectada a la unidad de flotacibn 20 y al
dispositivo de trensporte de flete 11. Ta porcidn de ala 28
estd conectada a los soportes de carga 11 y 12. Ia seccidn
30 del zla 14 se extiende entre el soporte de carga 12 y 1a
unided de flotacidn 22 y estd conectada a estas. Sin embargo,
estas secciones de ala 26, 28 y 30 pueden estar constituidas.
por porciones de una sola ala continua que atraviesa los so-
portes de cargamento 11, 12. Fl ala 18 es de construceidn

gimilar y estd provista de tres secciones 26a, 28a y 30a que
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estdn conectadas con las mismas partes que las que se han in-

dicado mds arriba con relacidn al ala- 14.

Las estructuras de ala 14 y 18 estdn conectadas

a los soportes de cargamento y-a las unidades de flotacidn

substancialmente en el centro de las mismas y estin situadas
substancialmente en el centro con respecto a las extremidades
vertibales del vehiculo. Ies widades de flotacidn 20, 22

tienen un didmetro importante (del orden de 42,67 metros -

- 140 pies) y estan conectadas en su centro a las extremidades

externas de las secciones de éla*26, 26a y 30, 30a. Ias uni-
dades de flotaciln 20, 22, tiemen porciones que estdn situa-
das encima de las puntas de las alas y wnas porciones que so-
bresalen por debajo de las puntas de las a2las, Estas porcio-
nes constituyen unas "placas de extreﬁidad" de las puntas de
las alas y reducen particularmente la circulaciodn del aire
encima de las puntas de las alas entre la superficie supexior
e inferior de las mismes. En efecto; las unidades de flota-
cidn dirigen la circulacidn del aire sobre las secciones de
las glas ¥ tiendeﬁ a facilitar al mdximo el rendimiento de
elevacion de las estructuras de ala 14, 18.

Ia estructura de ala 16 incluye wna sola uni-
dad estructural que se extiendé entre las porcions superiores
de las unidades de flotacidn 20, 22 y se extienden encima

de la porcion superior de los éoportes de cargamento 11 y 12.

~le estructura de ala 16, estd naturalmente conectada de ma-

nera adecuzda a las porciones superiores de los soporbtes de
cargemento 11 y 12, asi como a las wnidades de flotacidn 20
y 22. Ias widades de flotacién 20, 22 constituyen wnas "pla-
cas de extremidad® de %arestrﬁctura de ala 16 impidiendo la

circulacién del aire a partir de la parte inferior del ala
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hasta el lado superior del ala alrededor de la puwnta del ala

produciendo asf{ el mdximo rendimiento de elevacidn de la es-
tructura de ala 16. | |

Se observard en 10 que ahtecede gue las fuer-
zas ascensionales que se aplican a las estructuras de ala 14,
16 y 18 son transmitidas por estas a los dispositivos de so-
porte de cargamento 11, 12 ¥ a las unidades de flotacidn de

placa de extremidad 20-22; y que wn disefio estructural adecua-

. @o tanto del ala como de las conexiones con las unidades de

flotacibn 20, 22 y los @ispositivos de soporte de cargamento
11, 12 es necesario para que lasg cargas puedan ser manejadas.
Para aumentar substancialmente la capacidad de
elevacidn de la aecronave, cada una de las estructuras de ala
14, 16 y 18 estd provista de wn sistemz de elevacidn por in-
duccifn de aire. Segin se representa en el moﬁo de realiza-
cidn descrito, la estructura de ala 14, y particularmente la

seceifn 30 de la misme, tiene un borde delantero 50 yun borde

'posterior 51 (véase figura 2). E1 borde delantero tiene uma

configurscidn tal que defina dos cavidades semicirculareé'52
vy 53 en é1. Ia seccidn 30 tiene la forma de superficie aero~
dindmica y estd definida por wna varte superior 55 y una parte
inferior 56 (véase figura 6). Ia comstruccidn de la seccidn
30 del ala 14 es tal que cuando la aeronave'1orse desplaza a
través del aire, la circulacidn del aire a través de la super
ficie superior 55 y de la superficie inferior 56 eg tal que
cree wna fuerza ascensional gque se aplica al ala, de manera con
vencional. Ia fuerza ascensional naturalmente, resulta del he
cho de que el aire que seo desplaza a través de la superficie
superior del ala se mueve a una velocidad mucho més elevada

!

produciendo una reduccién de presidén a lo largo de la super-
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fiecie superior del ala y que el aire que se desplaza sobre la
superficie inferior se desplaza mas lgntamante produciendo un
incremento de presidn en la parte inferior del ala., Este efec
to de superficie aerodindmica, bien conocido es el que produ—
ce la fuerza ascensional que se aplica al sla de ) agronave,
En la aeronave 10 que se describe, la fuerza as
censional mencionada mds arriba es aumentada o auxiliada por

unos medios giratorios 60, 62, que tienen cada uno wna plura-

.lidad de aspas asociadas con las cavidades semicirculares 52

v 53'enrla parte marginal-posferior de lz seccildn de ala 30,
Iags aspas giratorias estin situades de modo gue sus puntas
estén:en la proiimidad inmediata de la porcidm marginal pos—
terior que define la superficie del semicirculo pero a umna
cierta dis%ancia de ella. 28 aspes giratorias'tienen unas
puntag qqéfgiran glrededor de wm eje'generalménte vertical,

el cual,'segﬁn se representa en la figura 1, corresponde ge-
neralmente al eje de la porcidn de cavidad semicircular con

la cual las aspas estan asociadas, Ies puntas de 1as_aspas"60,
62 girsn en un plano gue se extiende perpendicularmente a la
superficie que'define la guperficie marginal posterior semi-
circular y se corta con ls superficie marginal posterior smm;%
circular del ala,

Cuand o 1asraspas giratorias 60 y 62 giran, avmen
tan le velocidad a ia cval el aire se desplaza sobre la super
ficie superior 55 de la seccidén de ala 30 arrastrando el aire
répidamente sobre ésta segin se indica por la flecha de circu
lacibn B, y al mismo tiempo tienden a comprimir el aire o a
aumentar la presidn por debajo de la secCién de ala 30 y, ade~

mds, a frenar la circulacidn del aire sobre la superficie in-
1

erriqr del ala segin se indica por la flecha de circulacibn ©)



10

15

20

25

30

(véase figura 6). Como resultado de lo que antecede, las as-
pas giratorias 60, 62 tienen un efecto positivo sobre la ac-
cidn de elevacidn de la seccidn de ala aerodinamica 30 con la
cual estdn asociadas.

Ademds, cuandq las aspas giratorias girsn, se
produce un efecto de vortex en las puntas de las aspas girato-
rias que reaccionan con el borde posterior semicircular, se-

gin se representa en la figura 8. Esta accidn de vortex crea

. « ! s ) 4 .
.wma circulacion de aire que aplica ademas una fuerza ascensi

nal sobre la superficie inferior del ala. BEsta accibn de vor
tex se produce inherentemente en el borde posterior de cada
aspa del rotor y estd representada esquemdticamente en los di-
bujos por las flechas de circulacidn designadas por A en las
figuras 6, 7 y 8. -

Ademds de la accidn de vortex y de la mejora de
la accidn de la superficie aerodindmica, las aspas giratorias
roporcionan wna fuerza de empuje vertical a manera de aspas
de helicéptero gue producen una fuefza ascensional suplemen—

taria que se aplica a la seccidn de ala 26.

Iag aspas giratorias 60, 62 son acclonadas por

wma fuente de energia adecuada a la cual se aplica energis o

combustible de cualgquier manera adecuzda. Ademds, las aspas
60, 62 estdn soportadas por la seceidn de ala 30 y conectadas
adecuadamente a estas por wa seceidn de soporte de viga 69
que es capaz de transmitir la fuerza de empuje verticai de
las aspas 60, 62 a la estructura de ala,

En los dibujos se ve que la seccidn 26 del ala
14, =31 como la seccibn 28 del ala 14, tiene también dos uvni-
dades giratorias asocia?as con ellag, las cuales estdn desig-

‘nadas por 65-68 y todas consiruidas y asociadas con su sec-
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~cidn de ala de la manera descrita mds arriba con relacidn

a las unidades giratorias 60 y 62,

No solzmente la estructura de ala 14 tiene
seis uwnidades gira@orias asociadas con ells sino que la es-
tructura de ala 16'tiene gseis unidades giratoriés asociadas
con ella y designadas por 70-75. Ia estructura de agla 18
tiene igualmente seis wnidades giratorias que estdn designa

das por 80-85, asociadas con ella, Ias wnidades giratorias

‘estan toies dispuestas en las varias alss en la misma posi-

cidn de separacién de modo que una linea que pasa por el
centro de cada unidad giratoria coincide con el borde pog-
terior de la porcibn de ala entre las unidades giratorias.
En lo que antecede, se ve claramente que las
unidades giratorias que esbtdn asociadas con las varias sec—
ciones de ala aumentan enormemente la capacidad de eleva-
cidn de la aeronmave 10 por encima de 1a capaoidad de .eleva~
cidn de las secciones de alas aerodindmicas independientes.
Veturalmente, el nimero y el tamafio de las aspas giratorias
¥ el tamafio de la fuente de energia gue hace girar las as-
vas giratorias y el tamafio de la fuente de energia que hace
girer las aspas asociadas con las secciones de ala puede
avmentarse para incrementaf todavia mids la fuerza ascensio-

nal de la aeronave 10. Aungue se hayan representado seis

“wmidades giratorias en los dibujos como estando asociadas

con cada estructura de ala, cualquier numero de unidades gi-
ratorias puede asoclarse con la estructura de ala para sa-
tisfacer las necesidades de transporte de carga deseadas,
Segln se observerd, las wnidades giratorias
que estan asociadas con las estructuras de ala aseguran una

i - i
enorme fuerza de elevacidn a la aeronave 10. Ias unidades
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giratorias funcionan igualmente para impulsar la aeronave

hacia adelante. Este.efecto de propulsidn hacia adelante es

t4 proporcionado por las aspas giratorias que crean un incre

‘mento de presidn en la zona por debajo de las aspas girato-

rias y radialmente hacia el exterior a partir de las puntas
de las aspas. Este ircremento de preéién producido por la
accién de las puntas de las aspas proporciona una fuerza de
empuje dirigida hacia adelante que se representa por la-fle-
cha D en los dibujos sobre la porcidn marginal posterior de
la estructura del ala y es capaz de propulsar la aeronave
hacia adelante,

Para aumentar el efecto de propulsidn hacia
adelante & las aspas giratorias de acuerdo con el invento,
y segin se representa mas claramente en la figura 6, las as
pas giratorias estdn inclinadas hacia adelante. Ademas
de la fuerza de empuje orientada hacia adelante proporcio-
nade por la presidn représentada por la flecha D que actia
sobre la poreidn de superficie marginal poéterior, las ag—
pas giratorias pr0porcionan wna componente de empuje orien—
tada hacia adelante debida a su inclinaciln hacia adelante.
En el modo de realizscién preferido, el eje de rotacidn de
las aspas esld desplazado respecto a la vertical en 10° apro
ximadamente” de modo que gl plano de rotacidn de las aspas
(designado por X en la figura 6) se corte con la direccidn
del moviﬁiento hacia adelante de la aeronave durante el vue-
lo normal con wn angulo de aproximadamente 100. E1l borde
posterior semicircular es, segun se representa en la Tigura
6, paralelo al eje de rotacibn de las aspas e igualmente for

mo un dngulo de 10° con la vertical.
y

Aungue la acciln cooperante individval de las
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unidades giratorias con la superficie aerodindmica que estd

asociada con ella se describe detalladamente mds arriba, el

efecto ventajoso de las vnidades giratorias en wn disposi-

tivo de alas en tandem es importante. Ia figura 5 ilustra
esquendticamente este efecto. Haciendo referenéia.a la fi-
gura 6, se representan en ella las alas en tandem 14, 16 y
se representa solamente un rotor asociado con cada ala, gue-
dando entendido que otros rotores estén naturalmente asocia-
dos con las alas.

Cuando la'aeroﬁave 10 se desplaza en el aire,
los rotores actuan sobre una grdn masa de aire tanto encima
como por debajo de la aeronave al pasar la aeronave a btra-
vés del aire, y puede decirse que estas masas de aire se des
plazan lentemente hacia zbajo y hadié a%rés~de'1a aeronave,
como se indica de manera general por las flechas de circula-

cion 90 de la figura 5. Cada uno de los rotores sitwados

en cada una de las alas produce e induce movimientos de gran

des masas de aire., Cuando las alas estan situadas en tandenm

-y en presencia la una de la otra, cada ala produce un mMovi—

miento hacia aﬁajo vy hacia atrds de tna porcidn del fluido

o de la masa de ges en la proximidad de la otra ala. Segln
se ilustra esquemdbicamente en la figura 7, por medio ce
flechas continuas, el rotor 60 asociado con el alas 14 indu~
ce o produce un movimiento hacia abajo y hacia atrds de wna
porcifn de la masa de fluido o de gas en la proximidad del
ala 16 e inversamente, el rotor 70 produce una circulzcidn

o vn -movimiento hacia abajo del gas en la proximidad del zla
14, segin se indica por las flechas en lineas de puntos., El

efecto de cada rotor sobre su ala proéxima no es naturalmen—

te tan importante como sobre su propis ala.
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Por consiguiente, cada ala tiene alrededor de

ella una circulacidn de fluido dirigido hacia abajo y hacia

Id ’ - 3 K]
atras que estd producida por si misma y por los rotores aso

ciados con ella y por la accidn de los rotores asociados con
el ala adyacente. Por consiguiente, la fuerza de elevacién
total que se aplica a la aeronave es la fuerza ascensional

del ala 14, mds la fuerza ascensional del ala 16, mds el in-
cremento de fuerza ascensional aplicada al ala 14 producido
por el ala 16 y el incremento de fusrza ascensional aplicado
al ala 16 producido por el aia 14, Por consiguiente, estd

claro que la fuerza ascensional provista por las alas en

tandem 14 y 16 es superior al doble de la fuerza ascensional

producida por una cualquiera de las alas individwales. Por.

- consiguiente, la utilizacion de alas en tandem proporciona

m sistema con fverza ascensional substancialmente mejorado.

Is separacidn de las alas 14 y 16 es imporfqg
te para que wn ala produzca el efecto deseado sobre el ala
adyacente. Ia separacidn entre las aias en tandem 14 y 16
no ha de ser supérior apr ximadamente al 704 de la exten-
5idn total de cada ala. En otras pélabras, 1= distancia de-
signada por 79 en las figuras 2 y 5 puede alcanzar el T0%
de la distancia interns entre-las unidades de flotacidn 20,
22,

Is distancia o separacidén minima entre las es-
tructuras de ala en tandem debe tener en cuenta el efecto
aerodindmico del ala Ffrontal o delantera sobre el ala poste-
rior. In el caso de que las alas estén situadas en el mismo
plano muy cerca la wna de la obra, el ala delantera tendrd
wn efecto perjudicial sobre el ala poSterior. En particular,

el éngulo de ataque o dngulo con el cuval el aire entra gene-
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relmente en contacto con el ala posterior no serd adecuado,

e.incluso en el modo de realizaciln preferido, el ala 16 es-

$4 separada verticalmente para reducir el efecto del dngulo

de ataque.

Ademds, las widades de rotor dispuestas en el
ala delantera afectarsn la circulacién del aire sobre el ala
posterior. Ias cavidades semicirculares 52, 53 formadas en
el borde posterior del ala delantera sobresalen apfoximada—
nente a la mitad de la distancia a ftravés del éncho del ala,
Por consiguiente, las aspas del rotor sobresalen aproximada-
mente 2 la mitad de un anchb de ala respecto al vorde poste—
rior del ala delantéra., Por consiguiente, el ala posterior,
si estd en el mismo<§land que el ala delantera, debe situar-
se por lo menos a una distancia sufiéiente para que no inter
fiera con las aspas de rotof situadas en el gla delanjera.
Iz separacilm entre las alas 16 y 18 debe ser idéntica pafa
aprovechar el efecto de tandenm. ' '

Ia interacciotn del rotor y del ala, conjunto~
mente con lg intéracoién entre las alas situadas en tandem,
puede valorarse por medio de las trayectorias de circula-
cidn de aire resultantes, segun se ilustra en lasfiguras 9,

10,11 ¥y 12. En la figura 9, la cdnfiguraéién aproximada

de la circulacidn al aire estd representads en el caso de

un solo rotor gue se desplaza hacia adelante a través de wne

mesa de aire de wna manera similar a la que se oObserva en un

helicdpiero,

Ia figura 10 representa la configuracidn apro-
ximada de la circulacidn del aire para un rotor de este tipo
que funciona en combigacién.con e estructura de aLi. Obser

vese que hacia abajb ¥y a través de la combinacidn de ala y
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“una carga reducida del rotor medide en hp por pie

de robtor se desplaza una masa de aire mds importante que la
que se representa en la figura 9 para el rotor que trabaja

independientemente del ala, En efecto, el ala en combina-

eibn con el rotor produce unza combinacifn de circulacidn del

aire que es comparable a la que podria observarse si teéricg

mente las aspas del rotor tuvieran una longituvd tal que du—

rante la parte orientada hacia adelante de su rotaci én pu-

dieran barrer una superficie que incluye la zona combinada

de ala—rotor. In otras palabras, la combinacitn de rotor-ala
4 . " ’ . . N

actua en el aire de la misma manera que si existiese wn rotor

mucho mds importante con wna superficie igual a la del ro-

tor existente mds la poreidn del ala situada delante del ro

tor. IEsto produce ﬁha distribucidn de la energia sobre wna
gran superficie para producir el rendimientq_de una carga de
rotor muy baja constituida por vna peguefla fraccidn de hp por
piez de superficie ala-rotor combinada eficaz. Es bien sabi
do gque la carga de energia de wn heiicépﬁero expregada en .
peso bruto elevado por cada hp utilizado aumentard substen-—
eialmente al auméntar la superficie del rotor para obtener

2 de super—
ficie de rotor. Sin embargo, debido a las limitaciones ma-
teriales, existe un 1imite prdctico respecto a la superficie
de rotor utilizable en cualquier sistema de helicdptero., En
$érminos generales, un sistema de helicdptero practico utili
zara. cargas de rotor incluidas aproximédamente entre 13,2
ev/u’ y 33 ov/m? (1,2 hp/p182 v 3 hp/biez). Con el sistema
de ala-rotor combinado gque se utiliza en el invento y en ia
Patente Malvestuto n? 3.372.891, es posible ahora distri-
buir la potencia aplicada al rotor sobre una superficie mu~

cho mds amplia, que estd constituids por la superficie del
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rotor mis la superficie del ala, segim se ilustra en la figa
ra 10, En estas condiciones, es posible conseguir cargas de
rotor incluidas entre 12,1 ov/m? v %1 on/m (1,10 h.p/pie2 v
1 hp/biee) obtenierndo asi unas cargas de energia correspon—
dientemente mds elevadas incluidas entre 72,57 Kg/cv y45,359
Kg/ev ( 160 Libras/hp y 100  Libras/hp).

Ia figura 11 representa 1a configuracidn aprc-
ximada de 1la éirculacién del aire que resulia de dos sistenas
de induccidn ala-rotor situados en tandem.

Ia figura 12representa la configuracidn efec-
tiva aproximada de la circulacidn del aire para un disposi-
tivo de induccién ala-rotor dispuestos en tenden y mucho mis
separados. .

Se dbservard que en la figura 12 la masa de
aire gque recibe una veldcidad eficaz orientada hacia abajo
es mucho mds importante que en la figura 11. Si los siste-
mas de induccién de rotor situados en tandem se separan mas,
cada wno de ellos actuariarindependiente ¥ no crearia una
velocidad de aire orientada hacia abajo entre dichos conjun-
tos de tandem. Por consiguiente, es importante gue los con—~
juntos de induccidén de ala-rotor en tandem estén separados
por una distancia suficientemente reducida para que la circu
lacion de aire entre estos conjuntos sea impulsada eficaz—
mente hacia abajo por la interaccidn de los conjuntos de ala-
rotor delantefo ¥ posterior, de la manera representada en
la figura 12. Igualmente, es importante gue estos sistemas
de induccidn ala-rotor estén separados por una distancia su—
ficiente para que el volumen mdximo de aire reciba wma velo—
cidad eficaz hacia abajo segﬁn se representa en la figura 12,

en lugar del volumen de aire mds limitado gue se representa
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en la figqra 11,

Para cualquier combinacidn de potencia utiliza
da y'de geometrias de ala—rotbr, se determinard una separa-
cidn 6ptima entre los conjuntos en tandem, por medio de me-
diciones experimentales directas o cdlculos aerodindmicos. .
El efectb de arrastrar un grin volumen de aire que ha de re-
cibir una velocidad eficaz orientada hacia abajo entre los
volumenes de aire sobre los cuales actuaria normalmente elr
conjunto de induceidn ala—fotor por separado, distribuye efi
cazmente la potencia aplicada a los rotores sobre toda la
superficie gue incluye cada sistema de ak -rotor y la supe r~
ficie entre dichos conjuntos de ala~rotor montados en tandem,
Por consiguiente, la carga de rotor eficaz pedida en cvyh@
(hp/pie®) de superficie puede ser muy pequéﬁa, incluida entre
0,011 év/ﬁ? v 1,1 ov/m? (0,001 hp/pie2 ¥ 0,1 hp/piez) ha-
ciendo que la superficie eficaz del rotor incluya toda lo su-
perficie entre los conjuntos de ala~rotor en tandem, asi co-
mo la superficierde los conjuntos de ala-rotor propiamente
dichos., Si la carga eficaz del rotor se hace muy pequeila
utilizando el inveﬁto, entonces la carga de energia eficaz
puede ser aumentada hasta valores incluidos entrelaaﬁﬁKg/cv
y 72,57 Kg/ev ( 300 ILivbrasflp y 166 Libras/hp) para estos
conjuntos de induceidn de ala-rotor en tandem.

Ia figura 13 representa la relacidn aproxima-
da entre la carga de energla eficaz en Kg elevados/cv en wna
escala vertical (Iibras/hp) representada en funcidn de la
carga eficaz del rotor en Kg/m‘2 (Iibras/pie?) representada
en escala horizontal, Segin se observa en este grafico,
el helicdptero tiene rendimientos muy bajos en 1o que se re-—

fiere a la fuerza ascensional eficaz/cv utilizado, que se ex-



tiende desde O, g?ZKE,/cv hasta 0634 Kg/cv ( 0,6 "Libras/hp -
T4 ILibras/hp). E1 sistema de elevacidn por induceiodn
de unz sola ale es capaz de consegulr me canicamente wna dis-
trlbu01on de 1z energlia sobre una superflcle eficaz mds am-
5 plla que puede extenderss desde 12, 1 cv/m hasta 11 cv/m

(1/10 hp/pie -1 hp/ple ), permitiendo asl obtener carges
de energla eficaces entre 7257 kg/ev y 45359 kg/ev ( 160
Libres/hp ¥ 100 Libras/hp).. Los conjuntos de ala-rotor de
induccidn en tandem pueden conseguir una distribucidn de

=10 energlis suplementaria sobre una mayor superficie eficaz para
reducir la carga del rotor a valores que pueden var;ar entre
0,011 ov/n° ¥ 11 ow/m? (0,001 hp/pie? y 0,1 hp/pie®), con-
51gu_endo asi{ was cargas de energia eficaces variables entre
13507Kv/cv Y 92,57 Kg/ev ( 200 Tibras/hp v 160 Iibras/hp).

15 En resumen: Lo Patente de Invencidn que se so-
licita debers recaer sobre las siguientes

RETVINDICACIONES

_ 1. = Perfeccionamientos introducidos en aero-
naves, gue incluyen una estructuré de ala, estando dicha estruc
20 ' tura de ala constituida, por lo menos, por un ala que tiene. un
borde de atague y un borde posterior, teniendo dicha ala unas
- superficies superior e inferior que definen una porcién de su-
perficie aerodindmica para producir una fuerza de elevaciln
cuando dicha ala se desplaze hacia adelante a través del aire,
teniendo, por lo menos, una parte del borde posterior de dicha
25 porcién de superficie serodindmica, una configuracibn tal que
defina un alojamiento en forma de arco dotado de una porcién de
lantera y de un @ar de porciones laterales que se extiendenhacia
atrds, un rotor motorizado conectado con dicha ala ¥ montado pa-

ra girar alrededor de un eje inclinado hacia adelante, que se ex

30 tiende formando un Zngulo agudo respecto a un plano horizontal ¥y
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es%é'dispﬁééfomén-un pléthQéffiﬁéi éﬁé se extiende paralelamenﬁe
a la direccién del movimiento hacia adelante de dicha ala, tenien
do dicho rotor unas palas, generalmente radiales, con unas porcig
nes de extremidad que pueden desplazarse a lo largo de de un tra-
yecto amular inclinado hacia arriba y hacia atrds a partir de di-
cho borde posterior de dicha ala y dispuesto, por lo menos,parcid
mente, dentro de dicho alojamiento en forma de arco, teniendo di-
cho trayecto anular una porcidén delantera dispuesta en una posi-
cibén muy adyacenté respecto a dicha porcidén delantera de dicho
alojamiento, estando dicha porcién delantera de dicho trayecto
amlar dispuesta encima de dicha superficie inferior de dicha
porcibn de superficie aerodindmica y debajo de dicha superficie
superior de dicha porcién de superficie zerodindmica, teniendo
dicho trayecto anular un par de porciones laterales separadac

que ecstdn dispuestas en la proximidad inmediata de dichas por-
ciones laterales que se extienden hacia atrds de dicho alojamien—

to, estando cada una de dichas porciones laterales de dicho tra-
yecto anular, dispuestas encima de dicha: superficie. inferior de
dicha porecién de superficie aerodindmica y debajo de dicha super-
ficie superior de dicha porcibén de superficie aerodindmica, te-
niendo dicho trayecto anular una:porcién posterior en forma de ar
co que estd dispuesta en posicién diametralmente opuesta y enciua
de dicha porcién delantera de dicho trayecto anular, teniendo di-
cho trayecto amular un primer eje diametral que se extiende hacia
adelante y hacia abajo con un dngulo-agudo respecto a un plano ho
rizontal ¥y que corta dichas porciones delantera y posterior de di
cho trayecto anular, estando dicho primer eje diametral dispuesto
en un plano vertical que se extiende paralelamente al trayecto
del movimiento de la aeronave, teniendo dicho trayecto anular un
segunde eje diametral que se extiende perpendicularmente a dicho
primer eje diametral y paralelamente al plano horizontal, estando
dichas palas provistas de unas superficies destinadas a producir

una fuerza de empuje orientada hacia arriba y hacia adelante y pa
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ra crear una circulacién de aire a baja presifn a- través de di-

cha superficie superior y una circulacién de aire a alta presién

“debajo de dicha'superficie inferior, con el objeto de impulsar

de este modo dicha geronave hacia arriba ¥ hacia adelante cuando

_ giran dichas palas, y unos medios para hacer girar dichas palas.

2. - Perfeccionamientos introducidos en serona-—
ves segin la reivindicacién 1, caracterizados ademds porque inclu
yen un cuerpo de forma alargada, un par de unidades de fuerza as-
censional mds ligeras que el aire, de forma alargada y separadas,
que tienen unos ejes longitudinales que se extienden paralelamen=
te a un eje longitudinal de dicho cuerpo, estando dicha ala conec

tada con dichas unidades de fuerza ascensional y con dicho cuerpo
Y extendiéndose entre ellos, estando dicha porcién de superficie

aerodindmica de dicha ala dispuesta entre dichas unidades de fuer
za ascencional, una segundé ala conectada con dichas unidades de
fuerza ascensional y dicho cuerpo y que se extiende entre ellos
en un emplazamiento situado detrds de dicha primera ala, incluyen
do dicha segunda ala unos bordes de ataque y posterior y unas su
perficies superior e inferior que definen una segunda porcién de
superficie aerodindmica que est4 dispuesta entre dichas unidades
de fuerza ascensional, teniendo por lo menos, una parte del bor-
de posterior de dicha segunda porcidén de superficie aerodindmica,
una configuracién tal que defina un segundo alojamiento en forma
de arco; un segundo rotor motorizado conectado con dicha segunda
ala y montado de manera que gire alrededor de un eje ineclinado
hacia adelante que forma un 4ngulo agudor respecto a un plano ho
rizontal y estd dispuesto en un plano vertical que se extiende
paralelamente a la direccién del movimiento hacia adelante de di
cha segunda ala, teniendo dicho segundo rotor unas palas general
mente radiales con unas porciones de extremidad que pueden des-
plazarse a lo largo de un segundo trayecto anular que estd incli
nado hacia arriba y hacia atrds respecto a dicho borde posterior
de dicha segunda ala y estd dispuesto, por lo menos parcialmente,

dentro de dicho segundo alojamiento en forma de arco, teniendo

N
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dicho'segundo trayecto anular una porcién delantera que estd dig
puesta en una posicibén muy adyacente a una porcién delantera de
dicho segundo alojamiento, estando dicha porcién delantera de
dicho segundo trayecto amular, dispuesta encima de dicha super-
ficie inferior de dicha segunda porcién de superficie aeroding-
mica y debajo de dicha superficie superior de dicha segunda por-
cién de superficie aerodindmica, teniendo dicho segundo trayecto

anular un par de porciones laterales separadas que estdn dispueg
tas en la proximidad inmediata de dichas poreciones laterales que

se extienden hacia atrds de dicho segundo alojamiento, estando
cada una de dichas porciones laterales de dicho segundo trayecto
anular dispuestas encima de dicha superficie inferior de dicha
segundanporcién de superficie aerodindmica y debajo de dicha su-
perficie superior de dicha segunda porcién de superficie aerodi-~
nfdmica, teniendo dicho segundo trayecto anular una porcién poste
rior en forma de arco, que estd dispuesta en una posicién diame;
tralmente opuesta y por encima de dicha porcidn delantera de di-
cho segundo trayecto anular, teniendo dicho segundo trayecto anu
lar un primer eje diametral que se extiende hacia adelante ¥y ha-
cia abajo con un 4ngulo agudo respecto al plano horizontal y
que corta dichas porciones delantera y posterior de dicho segun-
do trayecto anular, estando dicho primer eje diamentral de dicho
segundo trayecto anular dispuesto en un plano vertical que se ex
tiende paralelamente al trayecto del movimiento de la aeronave,
teniendo dicho segundo trayecto amular un segundo eje diametral .
que se extiende perpendicularmente a dicho primer eje diametral
¥y paralelamente al plano horizontal, teniendo dichas palas de ai
cho segundo’rotor, unas superficies destinadas a producir una fuer
za de empuje oriemtada hacia arriba y hacia adelante ¥y a crear
una circulacién de aire a baja presién a través de dicha superfi~
cie superior de dicha segunda porcién de superficie aerodindmica
¥ una circulacién de aire a alta presién debajo de dicha superfi
cie inferior de dicha segunda porcibn de superficie aerodindmica

para empujar mds fuertemente dicha aeronave hacia arriba ¥ hacia
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adelante cuando glran dlchas palas de dlcho segundo rotor, y unos

medios para hacer girar dichas palas de dicho segundo rotor.
3. = Perfeccionamientos introducidos en aerona~

ves segﬁn la reivindicacién 1, caracterizados ademds porque inclu

yen un cuerpo de forma alargada conectado con dicha primera estruc
tura de ala, una segunda estructura .de ala conectada con los lados
opuestos de dicho cuerpo y que se extiende transversalmente hacia

el exterior respecto a éstds en un emplazamiento situado encima

de un plano horizoptal que se extiende a través de ia unién entre

dicho cuerpo y dicha ‘primera estructura de ala, de tal manera que

dicha segunda estructura de ala esté decalada verticalmente con

relacién a dicha primera estructura de ala, incluyendo dicha se-
gunda estructura de ala unos bordes de atague y posterior y unas
superficies superior e inferior que definen una sesunda poreién
de superficie aerodindmica que sirve para aplicar una componente
de fuerza ascensional a dicha segunda estructura de ala; teniendo
por lo menos una parte del borde posterior de dicha segunda por-
cién de superficie aerodingmica, una configuracibn tal que defi-
na un segundo alojamiento én forma de arco dotado de una porcién
delantera y de un par de porciones laterales que se extienden ha,
cia afrés, un segundo rotor motorizado conectado con dicha segun
da estructura. de ala para producir una circulacidn de aire a ba-
ja presi6n a través de dichas superficies superiores de dicha se
gunda porcién de superficie aerodindmica y una circulacién de
aire a alte presién a través de diche superficie inferior de di-
cha segunda porcién de superficie aerodinZmica para empujar de
maners complementaria dicha aeroﬁave hacia arriba, incluyendo di
cho segundo rotor una pluralidad de palas generalmente radiales
con unas porciones de extremidad capaces de desplazarse a lo lar

go de un segundo trayecto amular que se extiende por detrds de

~ dicho borde posterior de dicha segunda porcibén de superficie aero

dindmica y que estd dispuesto por lo menos parcialmente dentro
de dicho segundo alojemiento en forma de arco, teniendo dicho se

gundo trayecto amular una porcién delantera que estd dispuesta
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en una posicibén muy adyacente a dicha porcién delantera de dicho

segundo alojamiento, estando dicha porcidn delantera de dicho sg
gundo trayecto anular dispuesta encima-de dicha superficie infe
rior de dicha segunda porcidn de superficie aerodinémica, tenien
do dicho segundo trayecto anular un par de porciones laterales
separadas que estén dispuestas en la proximidad inmeélata de di
chas porciones laterales que se.extienden hacia atrés de dicho
segundo alojamiento, estando cada una de dichas porciones latera
les de dicho segﬁndo trayecto anular dispuestas encima de dicha
superficie inferior de dicha segunda porcidn de superficie aero
dinémica y debajo de dicha sgperficie superior de dicha segunda
porcidn de superficie aerodinémica, teniendo dicho segundo tra-
yecto anular una porcidn posterior en forma de arco que esta
dispuesta por deﬁrés de dicho borde posterior de dicha segunda
porcidn de superficie aerddinémica.

4.- Perfeccionamientos introducidos en aeronaves, se
gun la reivindicacibn 3, caracterizados porque dicha aeronave

incluye ademés un par de cuerpos que se extienden longitudinal

mente y que estén separados, estando dicha estructura de ala co

nectada con dichos cuerpos, estando dichas primera y segunda
porciones de superficie aerodinimica y dichos primerc y segundo
rotores dispuestos entre dichos cuerpos.

5.= Perfeccionamientos introducidos en aerona-
ves segin la reivindicacién 3, caracterizados porque dicha aerg
nave incluye ademés un cuerpo de transporte que se extiende lon
gitudinalmente, estando dicha egstructura de ala conectada con
los lados opuestos de dicho cuerpo de transporte y extendiéndose
hacia el exterior.a partir de ellos, estando dicha primera por

cidn de superficie aerodinémica v dicho primer rotor dispuestos
en un lado de dicho cuerpo de transporte y estando dicha segunda

porcibn de superficie aerodinémica y dicho segundo rotor dispues




10

15

20

25

30

tos en un lado de diéhdrcﬁeiﬁé dé"trénsporte opuesto a este
primer lado. i F _ﬂ'i,¥_ R .
. 6.-  Perfeccionamientos introducidos en
aeronaves segin las,reivind;caciones anteriores, caracte-
.riéados porque incluyeﬁ;:uﬁ-fcuerpofde,forma: alargada,
una primera estructura de ala conectada con los lados opuestos

de dicho cuerpo y que se extiende transversalmente hacia el exte
rior de los mismos, incluyendo dicha primera estructura de ala
unos bordes de ataque y posterior y unas superficies superior e
inferior que definen una primera porcién de superficie aerodind
mica que sirve:r para aplicar una componente de fuerza ascensio-
nal a dicha primera estructura de ala, teniendo por lo menos una
parte del borde posterior de dicha primera porcién &e superfi-
cie aerodinﬁmica{ una configuracién tal que defina un primer alo
jamiento en forma de arco dotado de unz porcién delantera y de
un par de porciones laterales que se extienden hacia atrds, una
segunda estructura de ala conectada con los lados opuestos de di
cho cuerpo y que se extiende transversalmente haciz el exterior
de los mismos, incluyendo dicha segunda-estructura de ala unos
bordes de ataque y posterior y unas superficies superior e infe-
rior que definen una segunda porcién de superficie aerodindmica
gue sirve para aplicar una componénte de fuerza ascensional a
dicha segunda estructura de ala, teniendo por lo menos una parte
del borde posterior de dicha segunda porcién de superficie aero-
dindmica, una configuracién tal que defina un segundo alojamiento
en forma de arco dotado de una porcién delantera y de un par de
porciones laterales que se exfienden hacia atrds, un primer dis-
positivo de rotor conectado con dicha primera estructura de ala
para crear una circulacifn de aire a baja presién a travéc de di
cha superficie superior de dicha primera porcién de superficie

aerodindmica y una circulacién de aire a alta presién a través
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de dicha superficie inferior de dicha primera porcién de superfi

cie aerodindmica para empdjar hacia arriba dicha aeronave y para
crear una cireulacién de aire alrededor de dicha segunda porcién

de,éuperficie aerodindmica, incluyendo dicho primer dispositivo

- de rotor una pluralidad de palas generalmente radiales con unas

porciones de extremidad que pueden. degplazarse a lo largo de un
primer trayecto amular que se extiende por detrds de dicho borde
posterior de dicha primera porcién de superficie aerodindmica y
estd dispuesto, por lo menos parcialmente, dentro de dicho aloja
miento en formae de arco, teniendo dicho primer trayecto anular
una porcidn delantera que estd dispuesta en la proximidad inme-
diata de dicha porcién delantera de dicho primer aldjamiento, es
tando dicha porciGn delantera de dicho primer trayecto anular,
dispuesta encima de dicha superficie inferior de dicha primera
porcién de superficie aerodindmica y debajo de dicha superficie
superior de dicha primera porcién de superficie aerodindmica, '
teniendo dicho primer trayecto anular un par de porciones late-
rales separadas que estdn dispuestas en la proximidad inmediata
de dichas porcionés laterales que se extienden hacia atrds de
dicho primer alojamiento, estando gada una de dichas porciones
laterales de dicho primer trayect& amular dispuestas encima de
dicha superficie inferior, de dicha primera porcién de superfi-
cie aerodindmica y debajo de dicha superficie superior de dicha
primera porcifbn dé superficie aerodindmica, teniendo dicho pri-
mer trayecto anular una porcibn posterior en forma de arco que
estd dispuesta detrds de dicho borde posterior de dicha primera
porcién de superficie aerodindmica, un segundo dispositivo de
rotor conectado con dicha segunda estructura de ala para crear
una circulacién de aire a baja presién a través de dichas super

ficies superiores de dicha segunda porcibén de superficie aerodi

~
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ndmica y una circulacidén de aire a alta presibén a través de di-

cha superficie inferior de dicha segunda porcién de superficie
aerodindmica pard empujar de manera complementaria dicha aerona
ve_hacia arriba, incluyéndo dicho segundo dispositivo de rotor
una pluralidad de palas generalmente radiales con unas porciones
de extremidad capaces de desplazarse a lo largo de un segundo tra
yecto anular que se extiende por detrds de dicho borde posterior

de dicha segundarﬁorcién de superficie aerodindmica y estd dis-

puesto, por lo menos parcialmente, dentro de dicho segundo alo~

jamiento en forme de arco, teniendo dicho segundo trayecto anu-
lar una porcién delantera que estd dispuesta en la proximidad
inmediata de dicha porcién delantera de dicho segundo alojamien
to, estando dicha porcién delantefa de dicho segundo trayecto
anular dispuesta encima de dicha superficie inferior de dicha
segunda porcién dé superficie aerodinaﬁica, teniendo ¢icho se-
gundo trayecto amular un par de porciones laterales separadas
que estdn dispuestas en la proximidad inmediate de dichas porcio
nes laterales que se extienden hacia atrds de dicho segundo alo
jamiento, estando cada una de dichas porciones laterales de di-
cho segundo trayecto amular dispue§tas encima de dicha superfi-
cie inferior de dicha segunda por;ién de superficie aerodindmica
y debajo de dicha superficie superior de dicha segunda porciébn
de superficie azerodindmica, y teniendo dicho segundo trayecto a~
nular una porcién posterior en forma de arco que estd dispuesta
por detrds de dicho borde posterior de dicha segunda porcién de
superficie aerodindmica.

| ,7; - Perfeccionamientos introducidos en aerona
ves segin la reivindicacién é, caracterizados porque dicho vri-
mer dispositivo de rotor estd montado de manera que gire alrede

dor de un eje inclinado hacia adelante que se extiende formando

N



un angulo agudo reépecto a un plano horizontal y esté dispuesto
en un plano vertical que se exbtiende paralelamente al trayecto
del movimiento de dicha aeronave y dicha porcidn posterior de
dicho primer trayecto anular estd dispuesta encima de dicha
5 porcién delantera de dicho primer trayecto anular, estando di-
cho sgundo dispoéitivo de rotor montado de manera que pueda
girar alrededor de un eje inclinado hacia adelante que se ex-
tiende formando un &ngulo agudo respecto a un plano horizon-
tal y estéd dispuesto en un plano vertical que se extiende para
10 lelamente al trayecto de movimiento de dicha aeronave, y dicha
porcidn posterior de dicho segundo trayecto anular esté dis-
puesta encima de dicha porcién'delantera de dicho segundo tra
yecto anular. |
8.~ Perfeccionamientos introducidos en aerona-
15 ves segin la reivindicacién 7, caracterizados porque dichas pri
mera y segunda egtructuras de ala estén decaladss verticalmen-
te la una respecto a la otra. '
9;— Perfeccionamientos introducidos en aerona
ves segln la reivindicacibdn 6, caracterizados ademés porque in
20 cluyen una unidad de fuerza ascensional més ligera que el aire
y de forma alargada que se extiende entre dichas primera y
segunda estructuras de ala y que estd conectada con ellas.
lb.- Perfeccionamientos introducidos sn aero-
naves segln la reivindidacién 9, caracterizados porque dichos
25 primero y segundo dispositivos de rotor estén montados de ma-
nera que giren alrededor de ejes inclinados hacia adelante que
se extienden en &ngulos agudos respecto a un plano horizontal.
11.- Perfeccionamientos introducidos en aeronaves,
seghn la reivindicacidn 7, que incluyen dispositivos de brazos

que se extienden hacia atris desde la superficie superior de
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dichas porcionég de superficle'aerodinémica para soportar el
rotor asociado con la porcidn de superficie aerodinédmica reg
pectiva.

| 1%.— Perfeccionamientos introducidos en aerona-
ves, segln la reivindicsacidn 2;'que:incluyen un primer dispo-
gitivo de brazos que se extiende hacia atris a partir de la
superficie supe;ior de diché ﬁrimera ﬁorcién de superficie
aerodindmica para soportar dicho,primer dispositivo de rotor,
¥ un segundo dispositivo de brazos que se extiende hacla atras
a partir de la superficie suberior de dicha segunda porcidn de
superficie éerodinémica pars soportar dicho segundo dispositi-
vo de rotor. '

13.- Perfecdionamientos introducidos en aerona
ves, segln la reivindicacibn 7,'qué incluyen un primer dispo-
sitivo de brazos que se extiende hacia atrés a partir de la
superficie superior de dicha primera porcidn de superficie
aerodinémica para soportar dicho primer dispositivo de rotor, ¥y
un segundo dispositivo de brazos que se extiende hacia atrés a
partir de la superficie superiof de dicha segunda porcidn de
superficie aerodindmica para soportar diého segundo dispositivo
de rotor. 7

14.- Perfeccionamientos introducidos en aerona
ves segln la reivindicacibdn 1L, caracterizados porque dichos -
rotores motorizados esthn montados de manera que giren alre-
dedor de unos ejes inclinados hacia adelante con un &ngulo
de aproximadamente 10° respecto al plano horigzontal.

15.—- Perfeccionamientos introducidos en aerona
ves segln la reivindicacién 11, caracterizados ademés porque

incluyen, por lo menos, un par de cuerpos de fuerza ascensig

nal nigs ligeros que el aire y separados, conectados con las
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porciohes extremas opuestas de dicha estructura de ala, tenien
do cada uno de dlchos cuerpos de fuerza ascdensional una parte
que sobresale encima de la superficie superior de dicha estruc
@dra de ala ¥y una segunda parte que sobregale debajo de dicha
superficie inferior de dicha estructura de ala.

16.~ Perfeccionamientos introducidos en aerona
ves segln las reivindicaciones 1 a 15, caractefizados porque
dichas porciones delanteras‘Qe dichos primero y segundo trayec
tos anulares, estén dispuestas encima de dichas superficies
inferiores de dichas primera ¥y segunda porcioneé de superfi-
cie aerodindmica y debajo de dichas superficies superiores
de dichas primera y segunda porciones de superficie aerodiné~

mica.

17.- Perfeccionamientos introducidos en aerona
ves segln la reivindicacidn 16, caracterizados porque dichos
primero y segundo trayectos anulares tienen cada uno un par de
porciones laterales geparadas que estén dispuestas en la proximi
dad inmediata de las porciones laterales que se extienden ha-
cia atrés del alojamiento asoclado, estando cada una de dichas
porciones laterales de dichos primero y segundo trayectos anu
lares dlspueSuag encima de dichas superficies inferiores de
dichas primera y segunda porciones de superficie aerodlnamlca
y debajo de dichas superficies superiores de dichas primera y
segunda porciones de superficie aerodindmica, teniendo cada
uno de dichos prlmero y segundo trayectos anulares una poreidn
posterior en forma de arco que estd dispuesta en una posicidn
dismetralmente opuesta y encima de dicha porcibn delantera del
trayecto anular asociado.

18.- Perfeccionamientos introducidos en aerong

ves seglin la reivindicacidn 17, caracterizados porque dichos



15 110, 475
primero y segundo tiayectos‘anulares tienen cada uno un primer
eje diametral que se extiende hacia adelante y hacia abajo for
mando un &ngulo agudo respecto.aun plano horizontal y que corta
dichas porciones delanteéra y posterior de dicho trayecto anu-

5 lar asociado, estando dichos primeros ejes diametrales dispues
tos cada uno eﬁ ﬁnos planos verticales que se extienden para-~
lelamente al trayecto de degplazamiento de la aeronave, te-
niendo cada un5 de dichos primero y segundo trayectos anula-
res un segundo -eje diametral que se extiende perpendicular-

10 mente a dicho primer eje diametral asociado y que es paralelo
al plano horizontal.

19.- Perfeccionamientos introducidos en aero-
naves seghn las reivindicaciones 1 a 15, caracterizados porque
dichas unidades de fuerza ascensional tienen cada una una por-

15 cidn superior que sobresale encima de las superficies supe-
riores de dichas primera y segunda porciones de superficie..
aerodinémica, y una porcidn inferior que sobresale por debajo
de dichas superficieg inferiores de dichag primera y segunda
pofciones de superficie aerodiqémica.

20 20.- Perfeccionamientos introducidos en aerona
ves segln la reivindicacibn 12, caracterizadgs pbrque dichas
porciones delanteras de dichos primero y segundo trayectos anu
lares estén dispuestas encima de dichas superficles inferiores
de dichas primera y segunda porciones de superficie aerodinémi

25 ca y debajo de dichas superficies sﬁperiores de dichas primera
¥ segunda porciones de superficie aerodin&mica, teniendo cada
uno de dichos primero y segundo trayectos anulares, un par de
porciones laterales separadas que estén dispuestas en la pro-
ximidad inmediata de dichas porciones laterales que se extien

30 den hacia atras del alojamiento asociado, estando cada una de

N
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dichas porciones laterales de dichos primero y segundo trayectos
anulares, dispuegtas encima de dichas superficies inferiores
de dichas primera y segunda porciones de superficie aerodind
mica y debajo de dichas superficies superiores de dichas

5 brimera y segunda porciones de superficie aerodinémica, te-
niendo cada uno de dichos primero y segundo trayectos anula-
reg una porcidn posterior en forma de arco que estad dispuesta
en una posicidn diametralmente opuesta y encima de dicha por
cibn delantera del trayecto anular asociado, teniendo cada

10 uno de dichos primero y segundo trayectos anulares, un pri-
mer eje diametral que se extiende hacia adelante y hacia
abajo con un &ngulo agudo de aproximadamente 10° respecto a
un plano horizontal y que corta dichas porciones delantera y
posterior del trayecto anular asociado, estando cada uno de

15 dichos primeros ejes dismetrales digpuestos en unos planocs
verticales que se extienden paralelamente al trayecto del
movimiento de la aeronave, teniendo cada uno de dichos primero
y segundo trayectos anulares un segundo eje diametral que se
extiende perpendicularmente al primer eje diesmetral asociado ¥y

20 es paralelo al plano horizonteal.

51.- Perfeccionamientos introducidos en aerona
ves segln las reivindicaciones 1 a 14, caracterizados porque
dicho primer dispositivo de rotor est& montado de manera que
gire alrededor de un eje inclinado hacia adelante que se ex—

25 tiende con un &ngulo agudo respecto a un plano horizontal ¥y
estéd dispuesto en un plano vertical que se extiende paralela--
mente al trayecto del movimiento de dicha aeronave y porque ‘
dicha porecidn ﬁosterior de dicho primer tiayecto anular esté
dispuesta encima de dicha porcidén delantera de dicho primer

30 trayecto anulaf, estando dicho segundo dispositivo de rotor

B
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montado de modo que gire alrededor de un eje inclinado hacia
adelante que se extiende formando un angulo agudo respecto
a un plano horizontal Yy esté disnuesto en un plano vertical
que se extiende paralelamente al trayecto del movimiento de di
cha aeronave y porque dicha porcidén posterior de dicho se-
gundo trayecto anular ests digpuesta encima de dicha porcién
delantera de dicho segundo trayecto anular.
22.- Se reivindica por Gltimo como objeto sobre

el que ha de récaer la Patente de Invencidn que se solicita:
" PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS EN AERONAVES ™,

| Todo conforme queda descrito Y reivindicado en
la presente Memoria Descriptiva que consta de treinta y seis
pPéginas mecanografiadas Y dibujos que se acompafian.

Madrid, 11 de Abril de 1973
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