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;t()fG'I'}SI f/ífeSehle invétlfO cOnsiste ene6nseguirel VTOl (del inglés «vertical f:ake-af{ and landíng» , despegue y 

aterriZaje veri~l,es}Pár8;~~oneSi¡;l1Ya relación empuje/peso sea menor a 1 . 

. 5 l®ójf/Il¡'rrfa actualidad, el vfÓL tan s610 es .posíble en aviones 001'1 una relación empujefpeso igualo mayor a 1 

debidos lólllt \l1ado de :lás te~nolo9las tradldonalasde VTOL. las cuales, sin excepción alguna, consiguen la 

'ftíerza de' e.r~~ad61'1 en direccic>n vertical para el vrOL a partir de la tobera de empuje dírigida hacia abajO de un 

único motOr dtfréaccióR o d&su combinadén con una turf)ina de elevación. 

[OOo~j¡:;1 presel\\le invento', ',1'10 obstánte, puede conseguir él VTOL en aquellos aviones cuya. relación 

10 enipuJe.{peso ét menQr a 1. Segúict su primera característica, este invento puede obtener o generar otra fuerza de 

eléWldón para el vTOLadicii~nal a [a fuerza de elev~ión generada de la forma tradicional, esto es, mediante la 

9OI0Cáeiónhorii:ontafdé, un Ala Fina en el centro dele línea perpendicular a la sección horizontal del interior del 

Conducto de Entriada d, Airé. Según las 'caracterlsticas de este invento, las siguientes afirmaciones son 

correctas: 

15 . El Ala FIna forma parte def'Conductode Entrada de Aire y está unida a la pared interna de este último de 

maneraflja O f1el1Ible . EI Alá'Fina genen,Jrá una fuerza de elevaci6n cuando el aire circule por la misma, y esa 

fuerza de elevaci6tl generada ;S$ transmitirá a la pared interior del Conducto de Entrada de Aire para levantar el 

avi6h del suelo. 

• BAla Fina está< disel\adá ae. manera que para su área y su forma se ha tenido en cuenta el suministro de aira 

20 dél motGr de reacción, y portahto ' se puede asegurar que la fuerza de elevación generada será mayor que la 

diferencia entre el peso máximo de despegue y el empuje vertical del avión, 

• La pieza completa de1Conducto de entrada de Ah'e con el Ala Fina puede ser fija o formada, mediante la 

transfo'rtI'!ac:l6n décómponentes cdel avión. 

·táJjíaza OOr'J1:pleta del COnductO'de Entrada dé Aire con el Ala Fina puede adaptarse al fuselaje o a las alas del 

25 avión. 

- Eí extremo iniciar del Conductó d'e Entrada de Aire con el Ala Fina en direcci6n horizontal puede abrirse o 

cerrarse. 

El extremo inicial defConducto de Entrada de Aire con el Ale Fina en direcci6n vertical puede abrirse o 

cerrarse, 

30 ló'004] Las imágenes qU~.se atlJunteN$On un eje.mplo deesteinver'lto, tal y como se describe a continuación. 
, 

La Imagen 1 es la irrlti'gen lateral del avión con el invento en tierra (sin tren de aterrizaje) y durante el vuelo 

en horiiontal, 

La Imagen 2es íalmage.ri :frontal de las alas transformables de un avión con el invento en tierra y durante el 

vuelo en horizontal. 
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'la Imallén 3es la i'!lra:gen st.l~erior de las alas transformables de un avión con el invento en tierra y durante 

el 'vuelo eh Mri1:.éi>ntal. 

~afmagen :'4 85 ra~eee'6h A-Acle ,1a} l'1'1agen 3. 

La fhragen ~ ea la SéCdÓh B·B de la frrlélgen 3. 

5 La lniágen 6es la irriagen lateral del avión con el invento duranl.e el despegue y aterrizaje en vertical. 

La Jma§en. 7 es la irnagen1téYrital de las alas transformables de un avión con el invento durante el despegue 

y aterriZaje en vertical. 

La . Imagen 8 es la Imagen superior de las alas transformables de un avión con el invento durante el 

10 Lalm~gen"g'es la$ecóí6-~iM~M de la ¡mag.enS. 

La ImagaR 10 e{i la. Srección N-N de la Imagen 8. 

[O(J(I$} T~I y <lomocs& muestra érUá$ imágenes. 1,2,6 Y 7, los aviones que constan de este invento están 

eQmpuestos pñi1cipalmente ~elfuselaJe (18). las alas transformables (19), una sección extendida (6) del 

'tp.1'Iducto deentr8da de ' airi! para el ala, un extremo inicial que puede abrirse/cerrarse (8) en el conducto de 

15 entrada ~ aire en dirección hoMontal y el mismo (20) en dirección vertical, un motor de reacción (7) con una 

tobera de emp'tlje (10Yllue puede dirigirse hacia abajo, y una unidad de potencia auxiliar (APU, 9) con una tobera 

de empuje (10) q,ue pl:Jede dirigirse hacia abajo. El conduclo de entrada de aire (5) formado por el ala 

transformable (19), junto con la secol6n exfendfda(6) del conducto de entrada de aire para el ala, forman en 

conjunto un único conducto déahtrada (5. 6) con un ala fina (2) que genera una fuerza adicional de elevación 

2e aparte de lágel'\eradam~dia'ntela tecnologlatradicional. 

[OO(:)6Ji tal y comos.e puede'vetertlas imágenes 3, 4, 5, 8, 9 Y 10, el ala transformable (19) está compuesta por 
. ' 

tlnálafija (3), un m'i¡j.'Iguito hidráulrco (1), un ala firia (2), un ala corrediza (4) . un flap del borde de ataque (11,14) 

Y un flap del borde de salida (12,15),un alerón (17) y una bisagra (13). 

(0007) AJ déSJ:iéSar de-tlelT3I; el Ala Fija e3} del Ala Transfonnable (19) está fija al Fuselaje (18) , y el Ala Corrediza 

25 (4)y.-elAla Fina (Z). a causa de la acci6n del Manguito Hidráulico (1), descenderán a una posición en la que el 

atrémo Inicial· (20) delCoiniuc!o tleEntrada del Aire en direcci6n vertical pueda abrirse y el Motor de Reacción 

(7), cuando el ExtremO IniciáqS) del Conducto de Entrada de! Aire en dirección horizontal esté cerrado, pueda 

. ab$Gi:b~l'aire Iibfremen16 a través del Conducto de Entrada del Aire (5) del Ala Transformable (19) al caudal 

necesario para qÚe etAJa Fln$'(2) pueda generar la fuerza de elevación suficiente para el vrOL. Al mismo 

30" t1et:n~~:' la. Pétre su~fior 'd~) e ¡n·re'not (11) del Flap dél Borde de Ataque y la parte superIor (15) e inferior (12) del 

flap del Bor€fe' desiíiid¡¡' 8sh ::omo·el<A.lerón (17) «>miéttZan a girar en tomo a la Bisagra (13) para aumentar el 

jmP\J¡Sóq~e pennile la f¡,énslciólfl entre étd€lipég'ue/atenizaje vertical y el vuelo horizontal. El Extremo Inicial (8) 

de:I~Ul\tr.dadel ait ;' al ~lor de Reacción (7) está cerrado para evitar que el avión se mueva horizontalmente y 
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'aumentar la 'a¡rcol~c16n Q~IAiré(16) a través del Conducto de Entrada de A.lre (5, 6) que dispone del Ala Fina (2) . 

Aclemé~, él~i'nJluje horlzoi'Ítal generado por el Motor de Reaeelon (7) irá dirigido hacia abajo gracias a la tobera 

de empuje (10) . De(p:ués, el Molor :deReacci6n (1) se arranc;a p.ara aumentar el empuje de manera gradual. 

Ahora, el Air'é .{1'6)Cir:cula:JfoGreICOt1d\JCto~éEtilrada de Aire (4) que se ha formado mientras que el Ala 

5 ' . Corrediza y eU~iaFina deseir;kten. Puesto que 'Iá'velocidad del Aire que circula por la superficie de arriba del Ala 

riná, (~~\ténlro dér Conducto detsnttada de Aire (5) delAla Transformable (19) es superior a la de la superficie de 

ab'sjo del Ala fina ·~~. y 9~c¡as al Principio de Bemom. el cual sostiene que el aumento de velocidad sucede de 

m~itél'atlrl1ultáíiea Ei¡;··tJescefl1l0 de presión, sa,bemos que tendrá lug'ar una fuerza de elevación producida sobre 

. el ala ~ebjqo al d8$ceñ~ de presión de la superficie de arriba del Ala Fina (2) en comparación con la presión de 

10' las.l;iperficie d~: abaj<:'dei~I.ªFin$ (2). Ye$t(l FU.e.rza deelevaclan se transmite después al fuselaje a través del 

ManguitO Hidráulióo {1r Y el Ala F ij(l (3), De nuevo, esta fuerzanunea se ha visto antes. y es un rasgo esencial 

qu.eElistil'lgue. aesfe invento debt.ra.S tecnologlas VTOL. El Ala Fina (2) está disel'lada de manera que para su 

área y su forma se ha tenido en cuenta el suministro de aire del Motor de Reacción (7). y por tanto se puede 

8"s~gvrarqUe la fuerza" ~ elevacl6n generada será mayor que la diferencia entre el peso máximo de despegue y 

15 al 'empuje 'íerticáldel aviÓn. El Conducto de Entrada de Aire (5) del Ala Transformable (19) se extiende hasta el 

Motor de ReaCClón ~ atfalfés dEl ' I:J'óa sección extendida (6) (un brazo suspendida, en este caso) , El aire circula 
.. '-; 

a traVéS.,(lel COnduct(it'déEnttada de Aire (5) del Ala Transformable (19) y de la Sección Extendida (6) (un brazo 

. súspendid'o $t'i estecasd) aal Coru1.uéto de Entrada de Aire del Ala y entra en el Motor de Reacción (7), donde el 

aire se quema '1 se eXpulsa por las 'fóberas tle Empuje (10) , que ahOJa están dirigidas hacia abajo para generar 

2.0 iá 6:lelita de elevación que, levamará el avión del suelo. Ahora hay dos fuerzas de elevación que conseguirán el 

VTOL, e$ decir, unag~nerada pÓl"elAire (16) Que circula a través d,el Conducto de Entrada de Aire (5, 6) que 

t~OeelA.Úi'l4na ~) y c,ka g~da por el aire quemado a alta temperatura que se expulsa por las Toberas de 

Empuje (10}~¡~igidas hacla.csbajo del MCítor de Reaeelón (7) y la APU (9). El Manguito Hidráulico (1) puede hacer 

que e/Ata Corrediza (4) izquierda y derecha se desplacen hacia arriba y hacia abajo para equil ibrar el avión en 

25 posid6nh'érizontal duni:r.1te etd~$pegue y aterrizaje vertical, y por consiguiente, el equilibrio vertical puede 

coi'ltrolarse a~star¡ij'o el, (lAguk¡: en que las Toberas de Empuje (10) del Motor de Reacción (7) y la APU (9) se 

dirigen hacisl,lbEljo,< 

N:O'O&f l.& tta~~ibi~n del vuélS' flofl,zontal desde el dospegue vertical se consigue siguiendo los pasos arriba 

indicados percitm ' senfídó 'E:ontrario. Aslmlsi'no, la fransición al aterrizaje vertical desde el vuelo horizontal se 

30 cOnsigue repltiefÍilJo los'péSOS"ánteriores. 

tq,Q:osltoda'. , las t6~muli¡: ycálculÓs d'e este Invento se describen en el Anexo 1. 

Jo010') Todas:, tas t6/:itíuIU\ Y ,cáICulosu.filfu'(jcrs.para actualizar un Airbus A-380 en base a este invento se 

de, SAben en el Anlixo 2. ' 
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·,tcÓtH1] ELptCf$etlle f1weritl!i :consiste'énáctOsllZar un avi6n exIstente para conseguir el VTOL o fabricar un avión 

con\.i'rGí.. con ~()átél'8Ci6n empUje/peso inferior a 1 . 
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-Relvlridicacloneé 

. '.~. 

1. El avlónq~~ .cuenta ódlir el eOlambtaJe integral y las piezas innovadoras además de los procedimientos ylo 

·5 pas.Clsespeclficos de vrOt para COI'r$:egúir el despegue y atenizaje vertical (VTOL) sea cual sea su tipo, su 

pes<rmaximoda de(p'egué:-o SU relaci6neltlpujeJpeso (incluso inferior a 1): 

- SiElmpre y cuadQ" qicho avi6n Cuentec:on: las innovadoras'piazas que generan la suficiente fuerza de 

elevacióí1paráel despegué, el aterrizaje en vertical. a saber: las alas transformables (19). compuestas de 

un ~Ia fija. (03), m~Í'lguK~" hidrálJlico (.1), ala fina (2), ala corrediza (4), flaps del borde de ataque (11, 14), flaps 

10 delbort:!e desalidáo(12," 15), alér'óh ,1'7),bisa~ra (13), y qvé sea capaz de general una elevación a nivel 

interno para el desp@ígue/álefrizaje 'vertical al transformarse dl,lIante el despegue/aterrizaje vertical y de 

recoblBrso forma 'habliual para' peder reducir la resistencia al avance durante el vuelo de avance; 

-Yque cuente 'Cón un ensarrí~rlilJe que forme parte integrante del ala transformable (19) y del cuerpo 

transformable (18) y ~\Je esté formado por un cuerpo fijo (18), la sección extendida del condu.cto de entrada 

15 de aire (6),er ex'tt;emoihiclal s~sceptible de abrirse y cerrarse del conducto de entrada de aire en dirección 

verficalo$ (20), el 'motor dé reacción (7) y la unidad de potencia auxiliar (APU), ambos con toberas de empuje 

oríentable.s-hacia abajo (1'0') . 

...;.. Y con los pl'O'~dlmlentOs y/o pasosespedflcos de despegUé/aterrizaje vertical. 

2. ' El aviónql:¡e cuénta c(1t:l' las reIVindicaciones arriba descritas, en el q~e la apertura y cierre del extremo inicial 

2-0 ,' vertical delconducto cié' entrada del aire del ala fija ($) sea un resultado directo de la capacidad de deslizamiento 

del81a corrediza (4) a lo largó del ala fija (3) gracias a la acclón del manguito hidráulico (1) (que se extiende y 

contrae} en el qW$ se fQrmet) cierre (11 conducto de entrada de. aire (5) , 

3. El avión con las rei~ihdiCácio~es atnba descritas, en el que las alas finas dentro de las alas transformables 

(19)e81'8 ' colocadas re:spectlVamente,durante el despegue o aterrizaje vertical y al extender el manguito 

25 h'tdráulico (1), en una posiCion' entre lápared paralela inferior 'y superior del interior del conducto de aire (5) , que 

esté formado porell:!la 'flja (3)'; el ala cor¡;edlta (4) , de manera que el aire pueda circular libremente en la misma 

clirecci6nalo largo de la supelflcie de arriba y de abajo del ala fina. Cuando el aire circula, según el efecto 

'~Ilta"a. el ala flnagenerar.é una fuerza de elevación. Durante el vuelo de avance, el movimiento retráctil del 

manguito hidrálllJico (1) obtigara al ala fina y al ala corrediza (4) a aproximarse al ala fija (3) hasta que la 

30 \ ~uperfide dea~ba deí alá filia se afetrea la pared ¡'nferior del ala fija (3) y la superficie de abajo se aferre a la 

.¡)a'íed su~tíór del"al;l ,coij:édiUl (4). 

'4. Elalliónque e\.lent~;coh' i~~ reiVindicaciones .artiba 'descritas, CUyo procedimiento de despegue y aterrizaje en 

vertical se'ofactU~de la.lguli~te forma: 

 

6



-- Despegue' desde -la posición de descanso en el suelo: 

el Ala Fije: (3) está sujeta aUAcuerpo fijo (18), y el ala corrediza (4) y el ala fina (2). por la acción del 

mangultQ-,~idráuIlCO (1l.desceÍildarán a una posición en la que el eXtrSmo inicial (20) vertical del conducto de 

entrada détairePoedaabrirs8"Y él motor de reacción (7) . cuando eleldremo inicial (8) horizontal del conducto 

5 d~ el"ltra~~-del aire esttfcerrad~, pueda absorber aire libremente a través del conducto de entrada del aire (5) 

del al¡!i trafrsformable (1t} al caudal necesario para que él ala fina (2) pueda generar la fuerza de elevación 

suficiente parca' el vtOl. Al mismo UemfXl, la parte superior (14) del flap del borde de ataque y la parte 

stJ~t::Ibr (15) del flap~el b(!)'fde de salida, la parte ,inférior (11) del flap del borde de ataque y la parte inferior 

(12) del flap del b'Orde-de salida asl como el alerón (17) comienzan a girar en torno a la bisagra (13) para 

10 aumentar el impulso qu~ ,p,ermi.te el despegue vedk;al desde la posición de descanso en el suelo_ El extremo 

inicial (8) hOi'i%ontat del conductddeentrada del aire al motor de reacción (7) se cerrará de manera 

lIimullárié8 paf'aevitar que ,!i)favión se mueva hori;Z:OI'Italmente y aumentar la circulación del aire (16) a través 

de los COlilductÓcIl de enttadade aire (5,6) qua disponen del ala fina (2), Además, las toberas de empuje (10) 

dlrlg~n hátia ábajo elen;J'Ptlje horizontal generado por el motor de reacción (7)_ Después, el motor de 

15 reaoeli)ri(1} searrañ6á paré aumentar el empuje de manera gradual. Mientras, el aire (16) circula por el 

conducto d:é'entrada .~ aíte(4) que se ha formado mientras que el ala corrediza (4) y el ala fina (2) 

deScienden pá'ia géMrarel ascenso del ala fina (2) _ Y 681a elevación se transmite después al ala fija (3) y al 

cuer:pofljo a traVés del manguito hidráulico O). El conducl.o de entrada de aire (5) del ala transformable (19) 

se extiende hasta el motor de. reacción (7) a través de una sección extendida (5) del conducto de entrada de 

20 - aire_ El alfe~trcula - a través del COnducto de entrada de aire (5) del ala transformable (19) ya través de la 

set:oiQl'1éxtendlda (6) tlel'mtsmo y entra eh el motorde reacción (7), donde el aire se quema y es expulsado 

por las toberas dé empuje (10~, que ahora están dirigidas hacia abajo para generar la fuerza de elevación 

que levantará. el avlOn del suelo. Ahora hay dos fuerzas de elevación que conseguirán el vrOL, es decir, una 

generadáp'OT el alre (1I5)-queeirCIJla a través de los conductos de entrada de aire (5, 6) del ala transformable 

25 (19) con un ala fina (2) y otra ~enerada por el aire quemado a alta temperatura que se expulsa por las 

,toberasdé'émpuje(10ldlrlgldaS:hscia abajo del motor de reacción (7) y la APU (9). El manguito hidráulico (1) 
. ~-- . -. . . 

impulsará el ~~córrQ'dlzir Izquierda y dé FElchiJ (4) hacia arriba y hacia abajo para equilibrar al avión en 

positión ' !'\orizóntal dutante"eI 'despegue y elatetrizaJe en vertical. Del mismo modo. las toberas de empuje 

(101 del motor de reaCCi6n(7) y la APU (9) se dirigirán hacia abajo ajustando el ángulo para controlar el 

30 -equílibrló vertiCal delaviói:i ,durante él despegue y el aterrizaje vertical. 

- Vuelo enhOrizonfál~despué8 del despebuÉ'iverfioaJ: 

Elata corredlZá~ (4) y el ,ala fina (2), por lá acei'bn del manguito hidr¡j¡ufico (1), ascenderán ha.sta que la 

St.fl'lérRcié dé arriba detalafina;se aferre a la pared Inferior de dentro de.1 ala fija (3) y la superficie de abajo se 
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aJ~lTea la pared superior de detítrodl'ít aja corrediza (4). En esta posición, el extremo inicial vertical (20) del 

ala fiJaE3~ se;cemjfty el álatransformable (19) se plegará para reducir la resistencia al av,ance del vuelo en 

·hOrlzontal,AI mitlno ,tiempo,lg 'párlesuperlor (14) del flap del bordé de ataqué y la parte superior (15) del flap 

del bordÍ!l de satida:;li l!st1EÍ inferiór (11) del flap del borde de ataque y la parte inferior (12) del flap del borde 

5 de salldaasl como eV~ler6n (17) comienzan a girar entOrno a la bisagra (13) para reducir la resistencia al 

8vin'Cé. de~ vu.elo eh ho~ónlal. El extremo inicial (8) horizontál del conducto de entrada del aire al motor de 

reacc-(61l (7) se abl iri d~ ' manera simultánea y las toberas de empuje (10) volverán a la posición horizontal 

para Cámbiar el imPUlso del motor de ladirecci6n vertical a la hO.rizontal , El aire (16) circulará ahora por el 

extremoinícialhorizcir'ttal del dOnducto de entrada del aire y entrará en el motor de reacción (7), donde se 

10· quemará y seexpOI$ará por llis toberas de, empuje (10) en posi.ci6nhorizontal para generar el avance 

horizontálypermltir q\Íé las alás .transformables pleg.adaspue(lan generar el impulso para el vuelo horizontal. 

...... At'btfizejev~tt¡caH;lesde el vuelo hOri'zontal: 

él ala 'corredíz1i {4)yel ala fina (2), por la acción del manguifohidráulico (1) , descenderán a una posición en 

la que el extremo inielal (20) vertical del conducto de entrada deLalre pueda abrirse y el motor de reacción 

15' (7), éuandÓ>,el exttemo¡nicial(~rhOrizontal del conduc1ode entrada del aire (8) esté cerrado, pueda absorber 

aire IIbtemente a ttavé$ d$1 conducto de entrada del aire (5) del ala transformable (19) al caudal necesario 

para que el alafimf(2) pUeda generar la fuerza de elevación sUficiente para el aterrizaje vertical. Al mismo 

tiempo, la¡aartesuperior (14}deIDap (lel borde de ataque y la parte superior (15) del flap del borde de salida , 

ra parte inferior (11) del flap dél. borde de ataque y la parte inferior (12) del flap del borde de salida asi corno 

20 el ale'r6n (17) CO/t'Iienzan a girar ebtomo a la bisagra (13) para aumentar el impulso durante la transición del 

vuel.o horizontal al1!tertltaje vertical. El extremo Inicial <a) horizontal del conducto de entrada del aire al motor 

de· reaCcl6n . (7) se cerraré de manera simultánea para evitar que el avi6n se mueva horizontalmente y 

aumentalll$: ciretilaci61'\-delaIFe (16) a través de los conductos de Mtrada de aire (5, 6) que disponen del ala 

fina (2). AdeiTIás,t~s tobéras cteeÍiÍ\ptije (10) dirigen hacia abajo el empuje horizontal generado por el molor 

25 deraaaci6n (7). AhOra, el, aire (16) circula por el conducto de entrada de aire (5) que se ha formado cuando el 

ala iXírctediza (4) té~ alá fina (2) desdenden para generar el impulso de las alas finas (2), Y este impulso se 

transrnité 'e!espués f,ll ala fija {3l a través del manguito hidráulico (1). El conducto de entrada de aire (5) del 
. - --, 

afatransfórtnabltil (19)'88 extlen~~e hasta el motor de reacción (7) a través de una sección extendida (5) del 

'conduCto de <enfrJojJ deí:'lire, El afrecifculá a través del conducto de entrada de aire (5) del ala transformable 

30 '···. (t9.) ya tra~és de :Ia séCclón extendida X6) del. mismo y entra en el motor de reacciOn (7), donde el aire se 

quema' y eSe)l¡PUIS~ peif ras toberas de empuje (10), que ahora están dirigidas hacia abajo para generar la 

,fuerza de elé\iáci6"~\Je le\1ánta'rá el avión del suelo. Ahora hay dos fuerzas de elevación que conseguirán el 

aterrizajevertfall.esC!lecir, Ui11'1'generada por el airtt que circula a través de los conductos de entrada de aire 
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(5. 6)delala transformable (19) con un ala fina (2) y otra generada por el aire quemado a alta temperatura 

que se expulsa por l .. &t!o~ra$"de empuje (10) dirigidas hacia abajo del motor de reacci6n (7) y la APU (9). El 

Manguito HidráulÍQo (1~baráqlle el ala corrediza (4) izquierda y derecha se desplacen hacia arriba y hacia 

ábaJo paraequílibrarél avi6r1 Eillposlcl6n horiZontal durante el despegue y aterrizaje vertical, y por 

5 consiguiente, eleq'l.lilibl\j~vertic::alpuede controla.rse ajustando el ángulo en que las toberas de empuje (10) 

del motor de reaé'Ción (1) y la APU (9) Se dirigen hacia abajo. El impulso del motor de reacción (7) disminuye 

gradualmeli'l.te para garantizar Ul'Iate'mlájé perfecto. 
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