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@Resumen:

El Helicéptero con cuatro trenes de engranajes-doble-
cono, es una aeronave de seguridad y de fuerza, que
las obtiene de los cuatro trenes de engranaje-doble-
cono (4 — 8" que rodean al eje (11) de las hélices (13)
y que se engranan, simultaneamente, al pifion (10)
gue se fija en éste eje (11). Con estos trenes (4 — 8'),
la fuerza de origen de los motores (1) se multiplica
hasta unos valores que permiten al helicéptero
realizar algunas funciones especiales de fuerza, como
elevar mucho peso, o, transportar mucho cargamento,
0, mucho pasaje. Como tiene cuatro motores (1), y,
cuatro trenes (4 — 8", y, como con solo uno puede
mantenerse en movimiento, los otros tres podran
permanecer inactivos hasta que el piloto los active.

Figura n° |



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2 680 646 Al

DESCRIPCION
Helicdptero con cuatro trenes de engranajes-doble-cono.
Objetivo de la invencion

El principal objetivo de la presente invencién es el de crear un sistema que ofrezca gran
seguridad en vuelo, y que, ademas, pueda desarrollar mucha fuerza. Estos dos objetivos se
pueden conseguir al instalar cuatro motores eléctricos (1) que moveran a cuatro trenes de
engranajes-doble-cono (4-8’) cuya ultima corona (8’) se engrana con el piidén (10) del eje (11)
de las hélices (13). En estos trenes (4-8’) la fuerza del motor (1) quedara multiplicada en un
valor proporcional a las dimensiones de sus piezas, como es la de los radios largo (5, 5’) y
corto (7, 7’) que funcionan igual que el principio de la palanca de Arquimedes. Asi, cuanto mas
largo sean los radios largos (5, 5), y, mas cortos sean los radios cortos (7, 7°), la fuerza
aumentara proporcionalmente a estos valores.

Al aumentar de esta manera la fuerza y el nimero de motores (1) y trenes (4-8’), la seguridad
en vuelo aumentara también porque sera muy dificil que todos los motores (1) se estropeen al
mismo tiempo, obviamente, sin que se haya ejecutado un acto de sabotaje imprevisto.

Antecedentes de lainvencion

El principal antecedente de mi invencién de los dias ((27-29).01.17) se encuentra en el
Principio de Palanca de Arquimedes que es de donde parte la logica y la estructura de los
engranajes-doble-cono (4-8) y (4’-8’) que forman los trenes (4-8’). En funcién de las medidas de
sus radios largos (5, 5°) y cortos (7, 7°), la fuerza que pueden aplicar sus motores (1), podra ser
mayor o menor a voluntad, lo que significa que con una menor potencia de los motores (1) se
podra conseguir la fuerza suficiente para que el helicoptero pueda realizar sus funciones
habituales.

Otro de los antecedentes de estos trenes de engranajes-doble-cono (4-8’) se hallan en mi
patente anterior n° P201200374, titulada: Juguete de vaivén con espirales, en la que
presentaba trenes de engranajes-cono que viene a ser, en su forma y estructura, solo la mitad
de las piezas o los vagones (4-8) y (4’-8’) que forman a los trenes de hoy (4-8’), porque so6lo
estarian formados, -en cada vagén-, por el pifién (4) y las varillas del radio largo (5) de cada
vagon del tren (4-8’) que hoy presento.

En lo que se refiere a las dos ruedas con un eje que afiadimos en cada vagén (4-8) y (4’-8’), se
pueden localizar en mi patente n° P201500445, titulada: Engranaje de fuerza recursiva para
motor de explosion o eléctrico, en donde el eje del cigiiefial de la biela de un piston, quedaba
relacionado con dos engranajes-cono puestos en serie. Por debajo del cigiefal, dos ruedas
unidas por un eje, se engranaban en la ultima rueda del segundo engranaje-cono, y, en la
primera rueda del sistema, lo que ofrecia un retomo de la fuerza que habia aumentado en los
engranajes-cono, desde la uUltima rueda, hacia la primera, lo que reiteraba una y otra vez el
proceso del aumento de la fuerza.

En la presente invencion, -tal y como se observa en la figura n° 3-, afadimos dos ruedas
dentadas (29, 31) unidas a un eje (30), que se pondran en contacto con la corona (8) del primer
vagon del tren de engranajes-doble-cono (4-8), -0 sea, en el primer engranaje-doble-cono (4-8)
y (4’-8’)-, y, la corona (28) que vamos a adherir al pifion (4).



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2 680 646 Al

Descripcién de lainvencion

El Helicoptero con cuatro trenes de engranajes-doble-cono, es una aeronave cuyo sistema de
empuje, -tanto en vertical, como en horizontal-, estd determinado por un motor eléctrico (1)
cuya corona (3) mueve a un tren de engranajes-doble-cono (4-8’), cuya ultima corona (8)
mueve al pifién (10) del eje (11) de las hélices (13). De este eje (11) de las hélices (13) cabe
decir que puede pivotar sobre el eje horizontal de un rodamiento (12) que se halla en el tercio
superior de dicho eje (11). Dicho eje horizontal del rodamiento (12) se fija en un panel circular
metalico que rodeara a todos los trenes de engranajes-doble-cono (4-8’) y al eje (11) de las
hélices (13). Alrededor del eje (11), se podran instalar cuatro o seis trenes de engranaje-doble-
cono (4-8’) con un motor eléctrico (1) cada uno. Cada uno de estos trenes de engranajes-
doble-cono (4-8') estan formados por dos “vagones”, o, lo que es lo mismo, por dos
engranajes-doble-cono (4-8) y (4’-8’) que tienen, exactamente, las mismas dimensiones.

La corona (3) de cada uno de los motores eléctricos (1), movera al pifion (4) del primer vagén
(4-8) de su propio tren (4-8’). Las dos o cuatro varillas que forman su radio largo (5), y, que se
fijan en los laterales del perimetro de este pifibn (4), se unen cien centimetros mas alla, en el
lugar en el que los rodeard un rodamiento (6) que se fija mediante un eje al panel circular
metalico que rodea a todo el sistema que se describe. Desde este rodamiento (6) se extienden,
después, dos o cuatro varillas que forman un radio corto (7), y que se unen en los laterales del
perimetro de una corona (8), cuyo diametro serd, por lo menos, el doble, que el del pifidn (4).
Esta corona (8) se engrana con un pifién intermedio (9) que tendra el mismo diametro que el
pifidn (4), y que, por el otro lado, se engrana con el pifién (4’) del segundo vagoén (4'-8’) del tren
(4-8’), que es exactamente igual que el que acabo de describir, aunque esta situado en
posicion invertida respecto al anterior. La corona (8’) de este segundo vagon (4’-8’) se engrana
con el pifién (10) que se halla fijado en el eje (11) de las hélices (13). En el tren (4-8’) podemos
afadir un tercer vagon mas (4”-8”), o, incluso un cuarto vagén (4”-8"), lo que aun aumentara
mucho mas la fuerza que llegue al pifion (10) del eje (11) de las hélices (13).

En el extremo inferior de este eje (11), se sitla el mecanismo que mueve al eje (11) con las
hélices (13). En el extremo inferior del eje (11), por tanto, se fija una corona (15) que sera
movida por el dltimo pifién (14) de un engranaje reductor de giro, -movido por otro motor
eléctrico-, lo que servird para que el eje (11) se mueva, tan solo, tres o cuatro centimetros
hacia delante, o, hacia atras, lo que sirve para que el helicGptero pueda avanzar o retroceder,
porque sus hélices (13) formaran el angulo suficiente que enviara el aire que remueve, tanto
hacia atras, como hacia delante.

Como todo el sistema descrito estara encerrado en un panel circular, todos sus elementos
pivotaran con él en funcién del giro que determinara el pifion (14), sobre la corona (15). El
panel circular, por el exterior, tendr4 dos ejes horizontales que se fijaran al fuselaje del
helicéptero, y, de esta manera, todo el panel circular podra pivotar, inclindndose hacia delante
o0 hacia atrés, por la accion del mecanismo de pifion y corona (14, 15) que se halla en la zona
inferior del eje (11) de las hélices (13).

En la figura n° 3, se presenta un elemento que nos permitirda aumentar ain mas la fuerza del
tren de engranajes-doble-cono (4-8’). Afladimos dos ruedas dentadas (29, 31) unidas a un eje
(30), que se pondran en contacto con la corona (8) del primer vagon del tren de engranajes-
doble-cono (4-8), -0 del primer engranaje-doble-cono (4-8) y (4’-8)-, vy, la corona (28) que se
adhiere al pifién (4), lo que forma, en este punto, una pieza de engranaje corona (28) y pifién

(4).

La pieza (29-31) que afladimos ahora, se acoplara en el espacio dentado de la corona (28), alli
en donde no haya contacto entre los dientes de la corona (3) del motor (1), -o, el motor (27)-,
con los dientes de la corona (28). La fuerza que habra aumentado al llegar a la corona (8),
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volvera en retomo hacia la corona (28) después de atravesar el eje (30) de las ruedas (29, 31).
Esto es asi porque la fuerza siempre tendera a equilibrarse en estas dos ruedas (29, 31), vy, Si
la rueda (29) recibe una mayor dosis de fuerza desde la corona (8), esta fuerza se transmitira
por todo el eje (30) , vy, llegara a la rueda (31), de manera que volvera a afectar a la corona
(28), se duplicara en el piiién (4), y, llegard aumentada a la corona (8), en funcion de las
medidas del radio largo (5) y el radio corto (7). Este proceso se reiterard continuamente.

En la figura n° 2 se presenta un mecanismo alternativo que permitird que no todos los motores
(1) de los trenes de engranaje-doble- cono (4-8’) tengan que estar activados en todo momento.
Con este mecanismo, los motores (1) podran permanecer inactivos hasta que el piloto del
helicéptero los ponga en funcionamiento voluntariamente.

En la zona superior de la figura n° 2, vemos la corona (3) del motor (1) de la figura n°® 1. Sin
embargo, ahora, en el mecanismo alternativo, sus varillas (2) tienen un eje (16) que termina en
un tubo estriado corto (17), que estd estriado en su interior, y, que forma parte de una
estructura con forma de “u” invertida. En los extremos inferiores de los dos ejes verticales (19,
20) de esta estructura en “u” invertida, hay imanes (21), que se enfrentan a unos electroimanes
(22) que se hallan en el eje estriado (22) del motor eléctrico alternativo (27). Este motor (27) se
halla fijado a un soporte (24) que se fija, por el otro extremo, a unos ejes (25) con ruedas (26).

Cuando el piloto active los electroimanes (22), el eje estriado (23) todavia no estara acoplado
en el interior estriado del tubo (17), sino que estard, todavia, alejado, y, el motor (27) aun
deberd permanecer desactivado hasta que los electroimanes (22) y los imanes (21) se hallen
en fase de giro, momento en el que se realizara el acoplamiento con el tubo estriado (17). En
ese instante, el eje estriado (23) estara girando ya a la misma velocidad que el tubo estriado
(17), porque este tubo estriado (17), -que es el que mueve también a la estructura en “u”
invertida y a los imanes (21)-, es el que gira en todo momento por el giro que le transmite su
propio tren de engranajes-doble-cono (4-8’) cuya ultima corona (8’) siempre esta engranada
con el pifién (10) del eje (11) de las hélices (13). Este eje (11) siempre estara girando por el
movimiento que le imprime el motor eléctrico (1) del tren de engranajes-doble-cono (4-8’) que
esté activado en ese momento.

Por lo tanto, y, resumiendo, cuando el piloto active los electroimanes (22), el motor (27) se
mantendra apagado. El eje estriado (23), este eje (23) pronto pondra en fase a sus
electroimanes (22) con el giro de los imanes (21) que giran con la corona (3) que siempre
estard girando, al igual que su propio tren de engranajes-doble-cono (4-8). Ese sera el
momento para que el piloto pueda activar la aproximacion del motor (27) para que su eje
estriado (23) se acerque al tubo estriado (17), y, s6lo después del acoplamiento, el piloto, o, un
programa informético, activara el motor (27).

Como cada uno de los trenes (4-8’) desarrolla mucha fuerza, con s6lo uno de ellos sera
suficiente para realizar todos los movimientos habituales del helicptero, y, cuando se necesite
mas fuerza, se podran activar, independientemente, los otros tres o cinco motores (27) de los
trenes (4-8’) que se hayan instalado alrededor del eje (11) de las hélices (13).

De esta manera, el helicoptero adquiere gran seguridad en vuelo, porque, en caso de que falle
alguno de sus motores (1), el piloto podra activar cualquiera de los otros tres o cinco motores
(1) que tenga instalados en los otros trenes (4-8’).

Descripcién de las figuras

Figura n° 1: Vista frontal del eje (11) de las hélices (13) con el motor (1), cuya corona (3) mueve
a dos de los cuatro o seis trenes de engranajes-doble-cono (4-8’) que se instalaran alrededor
del eje (11) de las hélices (13). En la zona superior se halla el rodamiento pivotante (12) que
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tiene un eje que se prolonga hacia el fondo de la hoja y se fija en un panel metélico circular que
sostiene a todo el sistema que se muestra en esta figura. En la zona inferior se halla el
mecanismo de motor y una corona (15) y un pifidén (14) engranados, que haran que el eje (11)
de las hélices (13) se mueva hacia delante, o, hacia atras, para que el helicéptero se pueda
mover hacia delante también, o, hacia atras.

Figura n°2: Vista frontal del sistema de acoplamiento o desacoplamiento del eje estriado (23),
en el tubo estriado (17) que se halla en el extremo inferior del eje (16) de las varillas (2) de la
corona (3) que, en la figura n°® 1, es la corona (3) del motor eléctrico (1).

Figura n° 3: Vista frontal del eje (30) que tiene una rueda dentada (29, 31) en cada extremo. La
rueda (29) se engrana con la corona (8) del primer engranaje-doble-cono (4-8), vy, la rueda (31)
se engrana con la corona (28) que afiadimos al pifién (4). Se crea asi un retomo recursivo de la
fuerza que llega a la corona (8), que siempre volvera hacia la corona (28).

Figuras n° 1-3:

1) Motor eléctrico.

2) Varillas metalicas.

3) Corona.

4) y 4’) Pifion.

5) y 5’) Radio largo.

6) y 6') Rodamiento.

7)y 7’) Radio corto.

8) y 8) Corona.

9) Pifién intermedio.

10) Pifi6n del eje de las hélices.

11) Eje de las hélices.

12) Rodamiento pivotante.

13) Hélices.

14) Pifidén de un motor eléctrico.

15) Corona del eje de las hélices.

16) Eje.

17) Tubo estriado interiormente.

18) Varilla horizontal de la estructura en “U” invertida.

19) Varilla vertical izquierda de la estructura en “U” invertida.
5
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20) Varilla vertical izquierda de la estructura en “U” invertida.
21) Iman.

22) Electroimanes del eje (23) del motor alternativo.
23) Eje con el extremo estriado.

24) Soporte de fijacion.

25) Soporte deslizante.

26) Ruedas.

27) Motor alternativo.

28) Corona.

29) Rueda dentada.

30) Eje.

31) Rueda dentada.

Descripcién de un modo de realizacion preferido

El Helicéptero con cuatro trenes de engranajes-doble-cono, esta caracterizado por ser una
aeronave de seguridad y de fuerza, que las obtiene de los cuatro trenes de engranaje-doble-
cono (4-8’) que rodean al eje (11) de las hélices (13) y que se engranan, simultdneamente, al
pifidn (10) que se fija en este eje (11). Con estos trenes (4-8’), la fuerza de origen de los
motores (1) se multiplica hasta unos valores que permiten al helicoptero realizar algunas
funciones especiales de fuerza, como elevar mucho peso, o, transportar mucho cargamento, o,
mucho pasaje. Como tiene cuatro motores (1), y, cuatro trenes (4-8’), y, como con solo uno
puede mantenerse en movimiento, los otros tres podran permanecer inactivos hasta que el
piloto los active.

La cantidad de giro que transmitira la corona (3) de los motores (1) hasta la Gltima corona (8’)
del tren (4-8’) se puede medir por esta ecuacién: Cg = v« N, en donde (v) seré el nimero de
vueltas de la dltima corona (8) del primer vagén (4-8), y, (n) sera el nUmero mayor de la
proporcion de diametros entre la ultima corona (8) del primer vagon (4-8), y, el primer pifién (4°)
del segundo vagon (4°-8’). Debemos tener en cuenta, ahora, que esta cantidad de giro de la
ultima corona (8’), se duplicara o triplicara después, al transmitir su giro hacia el pifion (10) del
eje (11) de las hélices (13). Al mismo tiempo la fuerza de origen del motor (1), también se
multiplicara en el tren de engranajes-doble-cono (4-8’), lo que podemos obtener con la
ecuacion de la palanca de Arquimedes:

F _ Fy-1 "Ri—s
arg-(¢-8)= — p — * cosa
c—7

. r N
_ Farg-(4-8) "R'L-s
Farq—(a-s) = ' s Cosa
c=7
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Hay que tener en cuenta, ahora, que la fuerza de la corona (8’), cuando la transmita hacia el
pifion (10) del eje (11) de las hélices (13), aun aumentard el doble o el triple, segun la
proporcion de didmetros que los relaciona. Si suponemos, en un ejemplo, que la fuerza del
motor es de 100 newtons, siendo los radios largos (5, 5’) de 100 centimetros, y, los radios
cortos (7, 7’), de 10 centimetros, en una proporcion de didmetros de pifiones y coronas de (2 :
1), y, un angulo alfa de 32°, la fuerza de la corona (8’) sera ésta:

F _ F}.i—j_ 'RL—E- _ 100 -100 o , _ r
Arg—(4—-8) = R—? *COSC = — " cos32% = 1.000 = 0’848 = 848 newtons
o

Y, ahora, en el segundo vagon (4°-8):

Frvocwgny = raceaBlog oo B481100 hione 8480 « 0'848 = 7.191'04 newtons
Arg—(4'—-87 Re—v 10

Como esta fuerza se multiplica por dos al llegar al pifién (10), entonces, el valor final de la
fuerza, -en cada uno de los trenes de engranaje-doble-cono (4-8’)-, sera de:

2+7.191°04 = 14.382'08 newtons
lo que sumara un total de:
4+ 14.382'08 = 57.528’32 newtons

O sea, 57’5 toneladas de newtons, cuando estamos utilizando motores (1) de sélo 100 newtons
de fuerza. Si aumentamos este valor, el aumento es considerable. Si cada motor (1) tiene una
fuerza de 1.000 newtons, el valor final seria de 575 toneladas de newtons.

Ademas, siempre podemos aumentar el nimero de vagones de cada tren (4-8’), de manera
gue la fuerza atin aumentara mucho mas. En el calculo anterior, en realidad, la fuerza del motor
(1) seria, tan s6lo, de 50 newtons, pero, cuando esta fuerza se transmite hacia el pifién (4) del
primer vagon del tren (4-8), se duplicara a causa de la diferencia de didmetros entre la corona
(3) y el pifidn (4), lo que alcanzara la cifra de 100 newtons que es aquella con la que he
comenzado el calculo. Calcularé ahora el valor que alcanzaria la fuerza que llegase a la corona
(8”) del tercer vagoén del tren (4-8”):
Farg—a—gyE'L-5 _ 719104 - 100

Firq—(4"—g") = o scosg=—— ——— =+ 0'848 = 60.980'02 newtons

gue, con solo un tren de engranajes-doble-cono (4-8’), es una cifra mayor que la que ofrece la
suma de las fuerzas de los cuatro trenes de engranajes-doble-cono (4-8’) del céalculo anterior.
Si multiplicamos el ultimo resultado por cuatro trenes (4-8”), con tres vagones cada uno,
entonces, la cifra total para la fuerza, seria de:

4 + 60.980’02 = 243.920'07 newtons

Y, como al llegar al pifidn (10) esta fuerza que habra llegado a la corona (8”), aun se duplicaria
al doble, a causa de la diferencia de sus diametros, la cifra total seria de:

2+ 243.920°07 = 487.840’14 newtons

En todos estos calculos, no se dice nada de la fuerza que afiadiria la presencia de la pieza (29-
31) en el primer vagon de cada tren (4-8”), lo que aun seria una cifra mucho mayor.
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REIVINDICACIONES

1. Helicoptero con cuatro trenes de engranajes-doble-cono, caracterizado por ser una aeronave
cuyo sistema de empuje, tanto en vertical, como en horizontal, esta determinado por un motor
eléctrico (1) cuya corona (3) se engrana con el primer pifién (4) de un tren de engranajes-
doble-cono (4-8’), cuya Ultima corona (8’) se engrana con el pifidbn (10) del eje (11) de las
hélices (13); este eje (11) de las hélices (13) pivota sobre el eje horizontal de un rodamiento
(12) que se halla en el tercio superior de dicho eje (11); dicho eje horizontal del rodamiento (12)
se fija en un panel circular metalico que rodea a todos los trenes de engranajes-doble-cono (4-
8), y, al eje (11) de las hélices (13); alrededor del eje (11), se instala un minimo de cuatro
trenes de engranaje-doble-cono (4-8’) con un motor eléctrico (1) cada uno; cada uno de estos
trenes de engranajes-doble-cono (4-8’) estan formados por un minimo de dos “vagones”, o, lo
gue es lo mismo, por un minimo de dos engranajes-doble-cono (4-8) y (4’-8’) que tienen,
exactamente, las mismas dimensiones; la corona (3) de cada uno de los motores eléctricos
(1), se engrana con el pifidn (4) del primer vagon (4-8) de su propio tren (4-8’); las cuatro
varillas que forman su radio largo (5), y, que se fijan en los laterales del perimetro de este pifién
(4), se unen cien centimetros mas alla, en el lugar en el que los rodeara un rodamiento (6), que
se fija mediante un eje al panel circular metélico que rodea a todo el sistema que se describe;
el panel circular, por el exterior, pivota sobre dos ejes horizontales que se fijaran al fuselaje del
helicoptero; desde este rodamiento (6) se prolongan, después, otras cuatro varillas que forman
un radio corto (7), y, que se unen en los laterales del perimetro de una corona (8), cuyo
diametro sera, como minimo, el doble, que el del pifién (4); esta corona (8) se engrana con un
pifidn intermedio (9) que tiene el mismo didmetro que el piidn (4), y, que, por el otro lado, se
engrana con el piiidén (4’) del segundo vagon (4’-8’) del tren (4-8’), que es exactamente igual
que el que acabo de describir, aunque esta situado en posicidn invertida respecto al anterior; la
corona (8’) de este segundo vagon (4’-8’) se engrana con el pifion (10) que se haya fijado en el
eje (11) de las hélices (13), en el extremo inferior de este eje (11) se sitla el mecanismo del eje
(12) de las hélices (13); en el extremo inferior del eje (11), por tanto, se fija una corona (15) que
esta engranada con el dltimo pifidn (14) de un engranaje reductor de giro, articulado con otro
motor eléctrico; se aflade un elemento en el primer vagon (4-8) del tren de engranajes-doble-
cono (4-8’) que esta formado por dos ruedas dentadas (29, 31) unidas a un eje (30), que se
ponen en contacto con la corona (8) del primer vagén del tren de engranajes-doble-cono (4-8’),
y, la corona (28) que se adhiere al pifion (4), lo que forma, en este punto, una pieza de
engranaje corona (28) y pifién (4); esta pieza (29-31) se acopla en el espacio dentado de la
corona (28), alli en donde no haya contacto entre los dientes de la corona (3) del motor (1), -0,
el motor (27)-, con los dientes de la corona (28); el mecanismo alternativo de activacién o
desactivacion de los motores (1) de los trenes de engranaje-doble-cono (4-8’) esta formado por
un eje (16) que se une a las varillas (2) de la corona (3); este eje (16) termina en un tubo
estriado corto (17), que esta estriado en su interior, y que forma parte de una estructura con
forma de “u” invertida; en los extremos inferiores de los dos ejes verticales (19, 20) de esta
estructura en “u” invertida, hay imanes (21), que se enfrentan a unos electroimanes (22) que se
hallan en el eje estriado (22) del motor eléctrico alternativo (27); este motor (27) se halla fijado
a un soporte (24) que se fija, por el otro extremo, a unos ejes (25) con ruedas (26); la ultima
corona (8’) del tren de engranajes-doble-cono (4-8’) siempre esta engranada con el pifion (10)
del eje (11) de las hélices (13).
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Declaraciéon

Novedad (Art. 6.1 LP 11/1986) Reivindicaciones 1 SI
Reivindicaciones NO

Actividad inventiva (Art. 8.1 LP11/1986) Reivindicaciones 1 SI
Reivindicaciones NO

Se considera que la solicitud cumple con el requisito de aplicacion industrial. Este requisito fue evaluado durante la fase de
examen formal y técnico de la solicitud (Articulo 31.2 Ley 11/1986).

Base de la Opinion.-

La presente opinion se ha realizado sobre la base de la solicitud de patente tal y como se publica.
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OPINION ESCRITA .
N° de solicitud: 201700252

1. Documentos considerados.-

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

Documento Numero Publicacién o Identificacion Fecha Publicacion
D01 ES 2446842 A2 (PORRAS VILA FO JAVIER) 10.03.2014
D02 ES 2586727 Al (PORRAS VILA FO JAVIER) 18.10.2016

2. Declaracién motivada segun los articulos 29.6 y 29.7 del Reglamento de ejecucidon 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

Se consideran D01 y D02 los documentos del estado de la técnica anterior mas préximos al objeto de la invencion,
documentos que corresponden al mismo titular si bien no afecta a los requisitos de novedad y actividad inventiva de las
reivindicaciones, tal y como se explicara a continuacion:

En cuanto al objeto de la Unica reivindicacion el documento D01 describe (se incluyen entre paréntesis referencias a DO1):

Un engranaje que ha sido denominado igualmente “engranaje —cono” formado por varios engranajes puestos en serie. Y,
como cada “engranaje-cono” esta formado por una pieza de engranaje (3, 4), unas varillas (5) y otra rueda dentada (6) de
mucho mayor diametro que las dos anteriores, la fuerza que se transmite se ira transmitiendo en las piezas de engranaje (3,
4), (9, 10),y, (13, 14).

Por otro lado en D02, se describe (se incluyen entre paréntesis referencias a D02):

Un helicéptero con una corona y aletas, que permite el despegue vertical, las hélices horizontales (13) estan situadas bajo la
cabina (1) y tienen su eje de giro en el centro de la corona (16). Un motor (5) conecta la rueda dentada (6) con un tren de
“engranajes-cono” (8, 9, 10,11) que, por el otro extremo conecta su Ultima corona (11), con la rueda dentada del eje de las
hélices horizontales (13).

Como se deduce de lo anterior, la transmisiéon de potencia con engranajes como el reivindicado es conocido en el estado de
la técnica, su aplicacion para el movimiento del rotor de un helicéptero ha sido divulgado, a pesar de que en D02, se utiliza
una corona intermedia cualquier experto en la materia podria aplicar la transmision “engranaje-cono” al movimiento de las
hélices de un helicoptero, sin embargo, la invencion reivindicada, divulga mas elementos como por ejemplo, entre otros un
mecanismo alternativo de activacion o desactivacion de los motores utilizando igualmente “engranajes-cono”, sin embargo,
la corona del motor termina en un tubo conectado a una estructura de “u” invertida en la que se sitan unos imanes
enfrentados a unos electroimanes que forman parte otro eje unido a otro motor.

Debido a la multitud de elementos reivindicados y la disposicion particular de todos los elementos numerados, no resultaria
obvio para una experto en la materia aplicar todas las caracteristicas técnicas y las disposiciones particulares de los
elementos como los reivindicados, por tanto, la invencion reivindicada tiene novedad y actividad inventiva (art.6.1 y 8.1 de la
Ley de Patentes 11/86).
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