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@Resumen:

El avién con tubos anti-caida con diafragma y aletas,
es una aeronave formada por un fuselaje (1) y unas
alas anteriores dobles (2, 3), en cuyo interior hemos
puesto unos tubos (4) con aletas (5) horizontales que
se sostienen, por el extremo posterior, en las alas
posteriores dobles (13-15). En el timén de deriva (9),
ponemos en perpendicular otras alas dobles (7, 8), en
cuyo interior, también pondremos otros tubos (12),
con aletas (11), de menores dimensiones. En el
extremo posterior de los tubos (4) ponemos un
mecanismo de diafragma formado por dos canaletas
(19), que se juntan y se separan mediante unos
actuadores electrohidraulicos (18), lo que estrechara
la salida del aire en el instante de una eventual caida,
y, permitird que el avion remonte altura de inmediato
porque la fuerza del aire que saldr& por los tubos (4)
habra aumentado.
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DESCRIPCION
Avién con tubos anti-caida, con diafragma y aletas.
Objeto de lainvencion

El principal objetivo de la presente invencién es el de formar un avién que no se pueda
caer, en funcion del mecanismo de diafragma que le hemos puesto en los extremos
posteriores de los tubos (4) que fijamos entre las alas dobles anteriores (2, 3) y las alas
dobles posteriores (13, 15). Las aletas (5) que ponemos en el interior de los tubos (4),
haran la funcion de alas, lo que aumentara la sustentacion, tarea ésta de la que también
se encargaran las alas dobles (2, 3, 13, 15), lo que permitira, en el caso de que asi se
considere, utilizar alas mucho mas cortas, aun a pesar de que ésta reduccion de la
longitud de las alas, afectaria al radio de palanca en el que hemos situado a los motores
(6), en cualquier caso, aumentar la sustentacion es el segundo objetivo de la invencién.
El tercer objetivo fundamental de la invencidn se refiere a la posicién de los motores (6), a
los que vamos a situar en los extremos de las alas dobles anteriores (2, 3). Al formar asi
un radio de palanca, su fuerza de empuje aumentara en funcién de la longitud de ese
radio, lo que permite mover mayor peso con este avion, mayor pasaje, y, permite,
también, consumir menos combustible. Ademas, aumenta la seguridad en vuelo porgque
los motores (6) no necesitaran rendir al maximo para rendir al mismo nivel de otros
aviones, en los que sus motores no estan situados en radio de palanca, lo que implica
que, los motores (6) en radio de palanca, se mantendran en mejores condiciones durante
mucho mas tiempo, y, no se podran estropear por estar sometidos a condiciones
extremas.

Antecedentes dela invencién

El principal antecedente de la presente invencién lo constituye mi patente anterior n°
p 201201076, titulada: avibn con motores y aletas en los extremos de las alas, en el que,
los motores se situaban en radio de palanca en los extremos de las alas, tal como reza el
titulo, y, las aletas también, aunque, no se distribuian en unos tubos anti-caida (4) como
los que presento hoy, que forman alas ellos mismos, sino que se situaban en una cajita
paralelepipédica abierta por las caras anterior y posterior, en los extremos de las alas. En
la presente invencién, éstas aletas (5) son mas ambiciosas y recorren de punta a punta
casi todo el avidn, porgue se sittan en el interior de los tubos (4) que se apoyan entre las
alas anteriores (2, 3) y las alas posteriores (13, 15).

Descripcion de lainvencioén

El Avion con tubos anti-caida con diafragma y aletas, es una aeronave formada por un
fuselaje (1), -en cuyo interior viajardn los ocupantes-, y, dos alas dobles anteriores (2, 3),
-una superior (2) y otra inferior (3)-, entre las que vamos a poner unos tubos (4), -en
posicion horizontal-, que apoyaran su extremo anterior en las alas dobles anteriores (2,
3), Y, su extremo posterior, en las alas dobles posteriores (13, 15). En el interior de éstos
tubos (4) vamos a poner unas aletas (5) en posicién horizontal, con las que vamos a
multiplicar la sustentacion del avidon. En primer lugar, la sustentacion habra aumentado
porque las alas anteriores (2, 3) y las posteriores (13, 15) son dobles. Y, en segundo
lugar, las aletas (5) de los tubos (4) también realizaran la funcién de alas, con lo que,
cuantas mas aletas pongamos en el interior de estos tubos (4), la sustentacién sera
mayor. En los extremos de las alas anteriores (2, 3) pondremos los motores (6), que
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formaran un Radio de palanca, de manera que, cuanto mas alejados del fuselaje (1) se
siten, la fuerza de su empuje sera mayor en funcién de la longitud de ese radio, o, en
funcion de la longitud de las alas dobles (2, 3).

Los motores (6) podran ser reactores, o, motores eléctricos. Las alas dobles (2, 3) se
encargaran de paliar los problemas del peso de los motores, porque, como digo, son
dobles, y, rodean por el exterior a los motores (6) de los extremos, rodeando al fuselaje
(1) por la zona exterior e inferior, y, recorriendo la otra ala (3) del otro lado, hasta su
extremo, en donde también rodeara al motor (6) y seguird por arriba formando el ala
superior (2). En el timén de deriva (9), en perpendicular al mismo, se sostendran otros
tubos (12) de menores dimensiones, que también tendran aletas (11) en su interior, vy,
estaran rodeados por alas dobles (7, 8), tanto por arriba y por debajo de los tubos (12),
como por los extremos de las alas dobles (7, 8). Todo esto es lo que se puede observar
en las figuras n°® 1y 2. Pasemos a las figuras n°® 3 y 4 en donde se describe el mecanismo
del diafragma que afiadimos en los extremos posteriores de los tubos (4) que no se
muestra en las figuras anteriores. En éste mecanismo de diafragma, ponemos, en el
extremo posterior de los tubos (4), dos canaletas (19). En la figura n° 3, éstas canaletas
(19) se muestran separadas, mientras que, en la figura n°® 4 se han juntado, -para
estrechar la salida del aire-, por la accidn de unos actuadores electrohidraulicos (18) que
ponemos en perpendicular, unidos a éstas canaletas (19) por su brazo extensible. Por el
otro extremo, los actuadores electrohidraulicos (18) se fijan en otras alas (16, 17) que
pondremos sobre las alas dobles posteriores (13 15), unidas a ellas mediante unas
placas verticales (20). Fecha de la invencién: ((19-24).09.15).

Descripcion de las figuras

Figura n® 1: Vista frontal del avién formado por un fuselaje (1), unas alas anteriores
dobles (2, 3), en cuyo interior hemos puesto unos tubos (4) con aletas (5) horizontales.
En el timén de deriva (9), ponemos en perpendicular otras alas dobles (7, 8), en cuyo
interior, también pondremos otros tubos (12), con aletas (11).

Figura n° 2: Vista en planta del mismo avion, en el que se destaca la posicion de los
tubos (4) tal como se fijan entre las alas anteriores (2, 3) y las alas posteriores (13, 15).

Figura n°® 3: Vista lateral de uno de los tubos (4) en el que se presenta su mecanismo de
diafragma formado por dos canaletas (19) que se muestran ahora separadas, porque los
brazos de los actuadores electrohidraulicos (18) estan replegados.

Figura n° 4. Vista lateral de uno de los tubos (4) en el que se presenta su mecanismo de
diafragma formado por dos canaletas (19) que se muestran ahora juntas, porque los
brazos de los actuadores electrohidraulicos (18) estan extendidos, los actuadores (18) se
fijan, por el otro extremo, en unas alas dobles (16, 17), que, a su vez, se fijan en las alas
dobles posteriores (13, 15).

Figura n°® 1-4:

1) Fuselaje

2) Ala anterior superior

3) Ala anterior inferior
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4) Tubos

5) Aletas horizontales

6) Motores

7) Ala superior del timon de deriva

8) Ala inferior del timoén de deriva

9) Timon de deriva

11) Aletas horizontales

12) Tubo

13) Ala posterior superior

14) Elevones

15) Ala posterior inferior

16) Ala superior afiadida

17) Ala inferior afadida

18) Actuador electrohidraulico

19) Canaletas

20) Placas verticales de union

Descripcién de un modo de realizacion preferido

El Avion con tubos anti-caida con diafragma y aletas, esta caracterizado por ser una
aeronave que puede mantener una gran sustentacion porque tiene alas dobles (2, 3) y
(13, 15), y, porgque, ademas, tiene aletas (5) en el interior de los tubos (4) que hacen la
funcién de alas adicionales. Asi, cuantas mas aletas pongamos en el interior de estos
tubos (4), la sustentacién sera mayor. Si ponemos aletas (5) cada cinco centimetros, -en
tubos (4) de un metro de didmetro-, habra veinte aletas (5) en cada tubo (4), con lo que la
superficie alar se multiplicara, también por veinte. Y, como las alas son dobles, esto
duplica su superficie. Y, como los tubos (4) se extienden desde las alas anteriores (2, 3)
hasta las alas posteriores (13, 15), entonces, los tubos (4), por su zona inferior, haran la
funcion de alas, y, como estaran bien unidos, formaran alas muy largas, del mismo modo
gue las formaran sus aletas interiores que se extienden a todo lo largo de los tubos (4).
Se afiade ahora la superficie alar que formaran los tubos (12) con aletas (11) de las alas
(7, 8) del timén de deriva (9). Con toda esta extension de las alas, el peso de éste avidon
se divide por un nimero muchisimo mayor que como se divide en un avién de los que

conocemos, cuya superficie alar suele ser mucho menor de veinte veces la que tiene éste
avion. En este sentido, la capacidad de carga de éste avién aumentara mas de veinte
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veces, 0, a falta de un aumento de la carga, la potencia que podran desplegar sus
motores (6) sera mas de veinte veces mayor también. Como éstos motores (6) formaran
un radio de palanca, cuanto mas alejados del fuselaje (1) los situemos, la fuerza de su
empuje aumentara proporcionalmente a la longitud de ese radio, o, en funcién de la
longitud de las alas dobles (2, 3). También es cierto que el peso de los motores (6) sera
mayor en funcién de la longitud de las alas y en funcién de su radio de palanca. Ahora
bien, la fuerza del empuje sera mucho mayor que el aumento del peso de los motores,
porque, si cada motor tiene un peso de (1/2) tonelada, su posicién en radio de palanca
hara que aumente, por ejemplo, hasta: (F=W - R =(05) Tm - 10 m = 5 Tm), mientras
que el empuje de (25) Tm de cada motor, se multiplicard, también, por esos (10) metros,
de manera que su fuerza sera de: (F =W - R =(25) Tm - 10 m = 250 Tm). Como es
I6gico, la ganancia de empuje se establece entre las (250 Tm) del empuje del motor, v,
las (5 Tm) de su peso, lo que hace ganar (245 Tm) de empuje, porque, cuando los
Motores (6) se sitlan cerca del fuselaje (1), su empuje sélo es de (25 Tm) cada uno..., 0
sea, un total de (50 Tm), mientras que, al ponerlos en los extremos de las alas, su
empuje, para dos motores (6), seria de (2 x 250 = 500 Tm). En el ejemplo, he supuesto
gue los motores (6) son reactores, que pesan mucho mas que los motores eléctricos que
también podran sustituirlos. Con el sistema de diafragma que afiadimos hoy a los tubos
(4), -las canaletas (19)-, podremos conseguir que el avibn no se caiga porgue, en el
supuesto de que se quedase sin combustible, -0, sin electricidad para sus motores (6)-,
cuando el avion se inclinase de proa hacia abajo, el aire en contra de una simple caida
muy suave, -de (1) solo grado-, entraria en los tubos (4), -tal como habia estado entrando
hasta el momento-, pero, ahora, cuando las canaletas (19) han estrechado la salida, el
aire saldria por el extremo posterior de los tubos (4) con mucha mayor fuerza que antes,
lo que serviria para que el avién pudiese remontar altura de inmediato, -la de ese (1)
grado de caida-, aprovechando la misma fuerza del aire en contra de la caida. Para
conseguir esto, sélo tendriamos que mover los elevones (14) hacia arriba, y, activar
después los actuadores electrohidraulicos (18) para que se juntasen las canaletas (19). El
avion se elevarla enseguida, recuperando altura, o, en el peor de los casos, impedirla que
el avion cayese por su propio peso, pudiendo planear todo el tiempo que hiciese falta,
hasta llegar a un aeropuerto.
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REIVINDICACIONES

1. Avién con tubos anti-caida con diafragma y aletas, caracterizado por ser una
aeronave formada por un fuselaje (1), y, dos alas dobles anteriores (2, 3), -una superior
(2) y oftra inferior (3)-, entre las que vamos a poner unos tubos (4), -en posicion
horizontal-, que apoyaran su extremo anterior en las alas dobles anteriores (2, 3), y, su
extremo posterior, en las alas dobles posteriores (13, 15). En el interior de éstos tubos (4)
vamos a poner unas aletas (5) en posicién horizontal. En los extremos de las alas
anteriores (2, 3) pondremos los motores (6), -que podran ser reactores o eléctricos-, que
formaran asi un radio de palanca. Las alas dobles (2, 3) rodean a los motores (6) de los
extremos, rodeando al fuselaje (1) por la zona exterior e inferior, y, recorriendo la otra ala
(3) del otro lado, hasta su extremo, en donde también rodeara al motor (6) y seguira por
arriba formando el ala superior (2). En el timon de deriva (9), en perpendicular al mismo,
se sostendran otros tubos (12) de menores dimensiones, que también tendran aletas (11)
en su interior, y, estaran rodeados por alas dobles (7, 8), tanto por arriba y por debajo de
los tubos (12), como por los extremos de las alas dobles (7, 8). En el mecanismo de
diafragma que afadimos en los extremos posteriores de los tubos (4) ponemos, en el
extremo posterior de los tubos (4), dos canaletas (19) con forma de cuiia, unidas a los
brazos extensibles de unos actuadores electrohidraulicos (18) que ponemos en
perpendicular, unidos a éstas canaletas (19). Por el otro extremo, los actuadores
electrohidraulicos (18) se fijan en otras alas (16, 17) que pondremos sobre las alas dobles
posteriores (13 15), unidas a ellas mediante unas placas verticales (20).



ES 2606943 Al




ES 2606943 Al

Figura n’ 2

|

Figura n°3

Figura n'4




OFICINA ESPANOLA

DE PATENTES Y MARCAS
@ N.° solicitud: 201500718

ESPANA

@ Fecha de presentacion de la solicitud: 25.09.2015

@ Fecha de prioridad:

INFORME SOBRE EL ESTADO DE LA TECNICA

B) cl.int: B64C39/08 (2006.01)
B64C3/16 (2006.01)

DOCUMENTOS RELEVANTES

Categoria @ Documentos citados Reivindicaciones
afectadas

Y ES 2457717 A1 (PORRAS) 28.04.2014, 1
pagina 5, linea 45 — pagina 6, linea 43; figuras 1-3,5-6.

Y US 2928238 A (HAWKINS, Jr.) 15.03.1960, 1
columna 2, lineas 7-60; figuras 1-8.

A EP 1104741 A1 (MUNOZ) 06.06.2001

A ES 2435805 Al (PORRAS) 23.12.2013

A ES 2438009 Al (PORRAS) 15.01.2014

Categoria de los documentos citados

X: de particular relevancia O: referido a divulgacioén no escrita

Y: de particular relevancia combinado con otro/s de la P: publicado entre la fecha de prioridad y la de presentacion
misma categoria de la solicitud

A: refleja el estado de la técnica E: documento anterior, pero publicado después de la fecha

de presentacion de la solicitud

El presente informe ha sido realizado
para todas las reivindicaciones O para las reivindicaciones n°:

Fecha de realizacion del informe Examinador Péagina
22.06.2016 L. J. Duefias Campo 1/4




INFORME SOBRE EL ESTADO DE LA TECNICA

N° de solicitud: 201500718

Documentacion minima buscada (sistema de clasificacion seguido de los simbolos de clasificacion)
B64C

Bases de datos electrénicas consultadas durante la basqueda (nombre de la base de datos y, si es posible, términos de
busqueda utilizados)

INVENES, EPODOC

Informe sobre el estado de la técnica Pagina 2/4




OPINION ESCRITA

N° de solicitud: 201500718

Fecha de realizacion de la opinién escrita: 22.06.2016

Declaracion
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Se considera que la solicitud cumple con el requisito de aplicacion industrial
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Base de la opinion.

1
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NO

Si
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OPINION ESCRITA N° de solicitud: 201500718

1. Documentos considerados.

A continuacién se relacionan los documentos pertenecientes al estado de la técnica tomados en consideraciéon para la
realizacién de esta opinion.

Documento NUumero de publicacién o identificacion Fecha de publicacién
D01 ES 2457717 A1 (PORRAS) 28.04.2014
D02 US 2928238 A (HAWKINS, Jr.) 15.03.1960

2. Declaracién motivada segun los articulos 29.6 y 29.7 del reglamento de ejecuciéon de la ley 11/1986, de 20 de
marzo, de Patentes sobre la novedad y la actividad inventiva; citas y explicaciones en apoyo de esta declaracion

El documento DO1 se considera el estado de la técnica mas préximo. Dicho documento, que pertenece al mismo sector
técnico, presenta «un avién con tubos anti-caida (ver DO1: elementos 6, 7; figura 1) con diafragma y aletas (esta parte no se
encuentra presente en el documento DO1); es una aeronave formada por un fuselaje (ver DO1: elemento 1) y dos alas
dobles anteriores, una superior y otra inferior (elementos 2, 3; figura 1; pagina 5, linea 47), entre las que vamos a poner
unos tubos, en posicidn horizontal (elementos 7, 8; figura 1; pagina 5, linea 48; en el documento DO1 aparecen en los
extremos de las alas; su colocacién entre las alas superior e inferior se considera obvia a partir de dicho documento), que
apoyaran su extremo anterior en las alas dobles anteriores, y su extremo posterior en las alas dobles posteriores (figura 2;
pagina 5, lineas 54-58). En el interior de estos tubos vamos a poner unas aletas en posicion horizontal (figura 1; pagina 6,
lineas 3-7). En los extremos de las alas anteriores pondremos los motores (elementos 10; figura 1; pagina 5, linea 47), que
podran ser reactores o eléctricos (pagina 6, lineas 12-14), que formaran asi un radio de palanca. Las alas dobles rodean a
los motores de los extremos, rodeando al fuselaje por la zona exterior e inferior, y recorriendo la otra ala del otro lado hasta
su extremo, en donde también rodeara al motor y seguira por arriba formando el ala superior (figura 1; pagina 6, lineas 36-
43). En el tim6n de deriva, en perpendicular al mismo, se sostendran otros tubos de menores dimensiones, que también
tendran aletas en su interior, y estaran rodeados por alas dobles, tanto por arriba y por debajo de los tubos como por los
extremos de las alas dobles (pagina 5, linea 62 - pagina 6, linea 3). En el mecanismo de diafragma que afiadimos en los
extremos posteriores de los tubos ponemos, en el extremo posterior de los tubos, dos canaletas con forma de cufia unidas a
los brazos extensibles de unos actuadores electrohidraulicos que ponemos en perpendicular, unidos a estas canaletas. Por
el otro extremo, los actuadores electrohidraulicos se fijan en otras alas que pondremos sobre las alas dobles posteriores,
unidas a ellas mediante unas placas verticales (todas estas caracteristicas técnicas no aparecen en DO1).

Las caracteristicas técnicas diferenciadoras entre la reivindicacion 1 y el documento DO1 se centran en el mecanismo anti-
caida situado en el extremo posterior de los tubos mediante canaletas actuadas electrohidraulicamente. Su efecto técnico es
el de dirigir la trayectoria y velocidad del fluido, para mantener la navegabilidad de la aeronave.

El documento D02 pertenece al mismo sector técnico. Dicho documento presenta un sistema de control y direccionamiento
del chorro fluidico a la salida de los gases. Dicho sistema presenta, en el extremo del tubo (elemento 14, 16, 17) de salida
de los gases, unos planos deflectores (elementos 19, 20) situados en la parte superior e inferior del extremo de salida
(columna 2, lineas 7-16, 24-26), actuados eléctricamente (columna 2, lineas 55-60), para deflectar cada uno de los chorros
de salida respecto del eje longitudinal del avion y maniobrarlo (columna 2, lineas 24-30). Por ello, la combinacién de los
documentos D01 y DO2 es relevante para con la reivindicacion 1.
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