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( Gr. 9 . Clase BJ. )

P A T E N T E  

a favor de
Don. A r t e m i ó  F e r r a r l o ,  domiciliado en G e n o v a  

( I ta lia  )

p or:
B Sistema de propulsión auxiliar que permite retirar la  h&- 

lio e  del agua "

M e m o r i a  D e s c r i p t i v a

Loo veleros $ gene ralmeate todaa las embarcaciones que u ti­
lizan la  fuerza del viento como medio de propulsión, están obligados 
muchas veces a quedar al patro, a menudo durante temporadas muy lar­
gas, cuando las bonanzas. A veces ocurre también que la  dirección del 
viento en combinación con las condiciones de los  lugarev donde flo ta  
la  embarcación son tales que no permiten, hasta a buenos bolineros, 
barloventear, y por lo  tanto están obligados o bien a quedar ai pai­
ro , o bien a recurrir a un remolque.

La presente invención tiene por objeto precisamente elim i­
nar estos inconvenientes proporcionando un sistema sen cillo  de propul-



• ión auxiliar, que es al mismo tiempo fá c il  de aplicar, poco volumi­
noso, y no necea ita p©-raonal especializado para su puesta en servicio 
o en reposo , y permite, ©n el caso de bonanza o vientos contrarios, 
u tiliza r  la  fuerza de un motor auxiliar cualquiera, por ejemplo de un 
motor de combustión interna o de explosión, para la  propulsión mecá­
nica del barco.

Desde algún tieapó, y especialmente en los últimos afoa, 
en la  navegación de vela , que ha vuelto a adquirir importancia a con­
secuencia del coste muy elevado de los combustibles, se ha recurrido 
por las razones antea citada* a la  aplicación de motores auxiliares 
destinados a la  propulsión mecánica de lo s  veleros, en los  casos ya 
indicados. Esta aplicación que ha culminado con la  construcción de - 
estos tipos de ¡áotoveleros, que tanto se estimaban hacé poco tiempo 
presenta loa inconvenientes que se enuncian principalmente a con ti­
nuación y han contribuido a que se deje abandonada oasi totalmente - 
su co na truco ion •

1). Disponiéndose el aparato motor de todos modos en la  cala 
del baroo, el propulsor era una hélice f i ja ,  dispuesta a popa. Por 

lo tanto para colocar esta disposición, era necesario ejeoutar tra­
bajos considerables en la  carena del barco, cuyos trabajos solo pue­
den ejecutarse en un carenero.

2 )  . Como parte de las calas queda ocupada por esta disposición, 
disminuye la  capacidad de carga del baroo.

3 ) . Estando f i ja  la  h é lice , ofrece una resistencia pasiva con­
siderable cuando es arrastrada durante la  navegación a la  vela.

^ ). Los gastos de tripulación se aumentan generalmente, pues 
casi siempre es necesario embarcar personas especializadas en la  ma­
niobra del aparato motor, que es muy compiloada.

La disposición  objeto de la  presente invención permite e l i ­
minar todos los inconvenientes citados, y proporciona al mismo tiempo 
un medio de propulsión mecánico que permite navegar con veleros has­
ta  durante las bonanzas o con vientos contrarios, y ejecutar las ma­
niobras de entrada y salida de los  puertos, sin  poner trabas de nin-
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gún género a la  navegación de vela, y permitlendo u tiliza r  el motor 
para otros objetos , cuando no sirve para la  propulsión.

En los planos ai juntos se representa un modo de ejecución 
de) sistema, que se describe a continuación:

La figura 1 es una sección transversal de parte de una em­
barcación con o aso o de madera, a la  cual se aplica e l sistema de pro­

pulsión obtyeto de la  invención.
Es evidente que se puede adaptar fácilmente este mismo sis­

tema a barcos de casco m etílico o Compuesto, con pequeñas modificacio­

nes.
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La figura 2 es v ista  lateral de una embarcación, y represen­
ta las dos posiciones del aparato propulsor, o sea la  posición de tra­

bajo y la  de descanso.
La figura 3 es una vista lateral que representa detalles de 

construcción de un modo de ejecución de la  invención.
La figura es una vista la tera l, parte en sección, de la  

d isposición  representada en la  fi gira 3.
En este modo de ejecución el motor -1 - que se supone di 

combustión interna y colocado hacia la  parte media del puente, accio­
na un árbol -h- , por medio de una junta de fr icción  -2 - . El árbol -*í- 
lleva  una doble junta articulada- > ,  y atravesando transversamente - 

el puente, está unido a un engranaje cónico de ángulo recto - 6 - 6 '- , en 
e l  antepecho. El árbol -4- está soportado en el puente por montantea 
soportes -5- y cojinetes convenientes y el par de engranajes -6 -6 '-  
esta dispuesto en una ca ja  de protección -7 - , cerrada por una puer­
ta de in scc ió n  -8 -. La oaja -7 - sirve para soportar la  rueda denta­
da - 6 '-  f i ja  en un árbol vertica l -9 - ,  que de este modo esta también 
soportado por la  oaja -7- y puede girar alrededor del e je  del árbol 
-4- , El árbol -9 - está envuelto en toda su longitud por un tubo de 
protección -9 '-  y su longltud es ta l que permite al propulsor que­
dar bajo el nivel del agua a una profundidad conveniente, que per­
mita obtener un buen rendimiento, hasta cuando la  embarcación esta 
vacia. En e l extremo inferior de este árbol está f i j o  el engranaje 
de accionamiento del par -10- ouya cfctra rueda dentada, la  mayor,ao-
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clona el árbol horizontal en el que estáfi ja  la  h élice  de propulsión.
El par de engranajes - io -  está cerrado en una o aja -1 1 -for ­

nida de dos piezas unidas entre s i por pernos. En esta caja en posi­

ción conveniente están montados los cojinetes de rodamiento del extre­
mo in ferior del árbol -9 - y el cojinete del árbol horizontal -1 2 - ,que 
llev a  f i j a  en su extremo exterior la  hélice de propulsión -13-, Esta 
-oaja está convenientemente f i j a  al tubo -9 '-  por rebordea convenien­
tes -1^- . En el tubo - 9 '-  a la altura conveniente (encima del nivel 
dial agua o algo más bajo del agua) se sujeta un co lla r  -1§- salien- 
t e  por el exterior y destinado a encajar en una boca con dientes - 16- 
formada en el extremo de un estribo o consola -17- unido a los sopor­
tes -16- f i jo s  en los flancos del barco. Este estdibo está montado - 
giratorio alrededor de sus soportes -16 -, pero solamente en la  parte " 
posterior, de modo que cuando la  hélice empuja la  embarcación hacia 
adelante, este estribo queda detenido en posición transversal con  res­
pecto al plano de simetría del barco y transmite a este el empuje de 
propulsión. Disposiciones convenientes, colocadas en el puente del bar­
co sirven para accionar este eatrito -17* desde el puente cuando la  - 
d isposición  ha de pasar de la  posición de servicio  o de descanso a la  
otra posición. Estas disposiciones, que no forman parte de la  inven­
ís ion, no se han representado.

En «1 tubo -9 '-  a la  altura conveniente para la  maniobra de. 
tá f i jo  un anillo -19-de dos o jo s , en los c ía les  quedan enganchados le,» 
ganchos de dos qparejoa -20- y -21- c¡ue se maniobran desde e l puente. 

Lapo alción -22- de la  figura 2 es la  del descanso clei sparato, es de­
c i r  la  posic ion en que se halla  la  hélice cuando la  embarcación nave­
ga a la  vela . Cuando se quiere u tiliza r  la  disposición descrita para 
la propulsión del baroo, se procede del modo siguiente:

Habiendo deaem tragado, el acoplamiento de fr icc ión  -2 -  se 
pone en marcha $L motor -1 - en vacio. Después se pasa a poner la  héll- 
ce en posición de trabajo. Para e llo  se dispone el estribo -17- en po- 
s ioión transversal, se desatan los cables que retenían el aparato pro­
pulsor en la  pos io ión-22- y se a flo ja  el sp are jo -20- al mismo tiempo
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que se tira  del aparejo -21-, lo cual hace girar el aparato propul­
sor alrededor del e je  del árbol -4 - ,  que está siempre en posición  

de trabajo. Cuando el aparato propulsor ha llegado a la  posioión - 
vertica l, el oollar - 15- f i j o  en el exterior del tubo -9*- viene a 
encajar en la toca - 16- del estribo - 17- .  Para asegurar mejor este 
encaje, la  toca - 16- ee hace algo ensanchada en au extremo para co­
rregir diferencias eventuales de posición. Hecho esto , se mantiene 
aún en tensión el cable -21- para mantener en su s it io  e l aparato- 
propulsor y se embraga e l acoplamiento de fr ico ió n  -2%, transmisión 
do asi el movimiento^ el motor a la  hélice -12-.

Cuando se Guiare poner e l aparato en posioión de descan­
so se procede del modo inverso y con igual facilidad .

Es posible aplicar una sola h IIice , dispuesta por un la ­
do , y por lo  tanto fuera del plan^de simetría de la embarcaniÓn.Es- 
t e sistema, que convine mmaho cuando se trata de pequeras embar ba- 
ciones, aunque forme un par que tiende C od ifica r  la  ruta del bar­
co , su par es muy pequeffo para potencias no muy elevadas y se pue­
de corregirlo  fácilmente compenssniolo con un pequero ángulo de t i ­
món. Cuando se ha de aplicar el sistema a barcos mayores, puede - 

convenir disponer ados de estos aparatos simétricamente , pudündo - 
este par de hélices estar accionado ya sea por un solo motor, o - 
bien por dos motores independientes. Con esta disposición, puesto 
que hay dos hélices simétricas, con respecto al plano longitudi­
nal del barco, se evita todo par de rotación nocivo.

. El árbol de transmisión - 1*- que atraviesa el puente deí
barco y puede constitu ir una nades tia  en ciertas ocasiones, espe- 
c talmente para la  maniobra de las velas, puede construirse prácti- 
0 amente de modo que se pueda desmontar fácilmente cuando el sgparar 
to está descansando • Ce todos modos, el árbdl -h- quedará protegi­
do durante el funcionamiento por una defensa conveniente de chapa 
f i j a  en la cubierta corrida . El prepuliór de hélice puede ser de 
un tipo conveniente cualquiera,/ se oons truye con diámetro, paso ,



•to ., para que peralta u tiliza r lo  mejor posible la  potencia del mo­
tor. Asimismo ge escogerá las proporciones de los engranajes -6 -6 '-  
y -10- de modo que se obtenga la  proporción de transmisión más con­
veniente, entre el número de vueltas del feotor y e l del propulsor. 
Pero de todos modos una velocidad más bien elevada de la  hélice no 
presenta generalmente inconvenientes, habiendo confirmado experimen­
tos hechos en barcos provisto® de motores de ««plosión o de turbina 
la  posibilidad de poder construir hélices destinadas a girar oon ve- 
loo idad muy grande, con buen rendimiento.

La disposición que acaba de describirse puede hacer girar 
la hélice en una so la  dirección, pero queda entendido que en el caso 
de que el motor es de un tipo que pe imita invertir el sentido de la  
marcha, o bien, en el caso en que entre el motor y el par de engrana­
jes se introduce un mecanismo inversor del movimiento, será posible 
por medio de disposiciones convenientes, hacer marchar el barco hacia 
adelante o hacia atrás, y por lo tanto el barco podrá ejecutar toda 
c la se  de maniobras segün las necesidades.

Como se vé en la  descripción anterior, l a  disposición ob­
jeto de la  invención permite eliminar todos los  inconvenientes de la  
propulsión auxiliar con hélice f i j a ,  a la  par que present atadas las 
ventajas de la misma y cumple perfectamente loa requisitos deseados 
por los navegantes, o sea de poder diaponer si llega  e l caso de un 
sistema de propulsión mecániaa en los periodos de calma o de vientos 
contrarios, y poder ejecutar máü seguramente las manió tras de entra- 
da y salida de puertos. Se ve asimismo en la  descripción anterior que 
las ventajas que presenta la disposición objeto de la  invención aon 
principalmente las siguientes:

1°. Coste de instalación poco elevado, puesto que no se han 
de hacer grandes trabajos de adaptación, limitándose loa trabajos 
en el barco a aigün esfuerzo,del casco, y por otra parte puliendo 
la  parte f i ja  destinada a quedar bajo del agua aplicarse a la oarená 
sin necesidad de hacer entrar el barco en un carenero, pudiendo ejecu­
tarse los trabajos necesarios descubriendo la  parte por un simple v i­
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rado sobre el casco como se efecttia ordinariamente en loa barcos de 
vela sera trabajos de esta clase o para la limpieza de la  parte eüb-

mtarrgida del casco.
2 )  . Iropidimento nulo de las ca las, puesto que el aparato es­

ta  completamente dispuesto en el puente o paralelamente y fuera del 
antepecho, y por consiguiente s in  ninguna lim itación de la  cap acidad 

de carga.
3) . Eliminación de toda resistencia pasiva, cuando se nave­

ga con velas , por ser posible retirar la  hélice  encima del agua y
ser prácticamente nula la  resistencia presentada por el estribo de 

tope f i j o  en la  carena.
*}•)« Eliminación de toda neo es idad de personal especializado 

para e l motor, puesto que la  maniobra y dirección del aparato de - 
propulsión meo-anico son tan sencillos que pueden estar dirigidas 
por la misma tripulación no especializada en e l servicio de máqui- 
nae, especialmente si la potenoia del aparato motor, como esgene- 

raimente e l caso, no es demasiado elevada.
Queda entendido sin embargo que la  invención no se lim i­

ta a loe detalles de construcción descritos, y <lue es posible intro­
ducir modificaciones mayo re* o menores, sin e a l ir d e  la esencia de - 
la  invención,y as i se podré, montar el árbol porta-hélice deal izable 
en vez de g iratorio , o de todo otro modo conveniente que permita re­
t ira r  la  hélibe del agua, cuando no se usa, o introducir otras va­
riantes, que sin  embargo quedarán dentro de los lim ites de la  inven­

ción.
. ,® 0 T A , ,=*

Se reivindica como objeto de esta patente:
1 ). Sistema de propulsión auxiliar para embarcaciones caracte­

rizado porque el motor, qu e puede u tilizarse también para otros obje­
tos además de la  propulsión, se co loca  preferentemente hacia al cen­
tro de la  cubierta corrida, y puede estar unido por una transmisión 
horizontal que atraviesa ©^puente, a un engranaje o di cao de friooión  
u otra disposición análoga de accionamiento de un árbol (vertical, es­
tando en la  solución preferida dicho árbol accionado por medio de una
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transmisión de fricoión  d esde el árbol del motor.
2 ) .  Sistema de propulsión auxiliar para embarcaoiones, según la  

reivindica»ion anterior, caracterizado porque el sistema porta-hélice 
comprende a ubs taño i al mente un árbol vertica l unido por un par de en­

granajes al árbol horizonte! consignado en la  reivindio ¿alón 1 y sopor­
tado en e l extremo superior por una caja que envuelve los dos engranar 
jes de la  transmisión, de modo que permita poder levantar su parte más 

ba ja  por encima del nivel del agua, obteniéndose este efecto en la  so­
lución práctica representada montando el árbol vertical en un tubo su­
jeto a la ca ja  superior porta-engranajes, de modo que pueda girar al­
rededor del árbol transversal del puente, disponiéndose en este oaso 
dicho árbol intermedio o vertical en posición de descanso, horizontal- 
mente fuera del antepecho.

*

3). Sistema de propulsión auxiliar para embaroaciones, según 
1 as reivindicaciones anteriores caracterizado porque el tubo en que 
está montado el árbol está unido en su parte in ferior a una pieza so­
porte que forma ai mismo tiempo co jin ete  de rodamiento del mngónde 
la  hélice y está prevista de una pieza saliente o oo lla r  que encaja 
en una pieza de enganche formada en la  boca de un estribo giratorio 
en un soporte f i j o  en l a  parte no submergida del casco, puliendo ha- 

oer encajar el árbol vertical con el estribo desde e l puente, por me­
dio de disposiciones oonvenhaites.

h). Sistema de propulsión para embarcaciones de toda clase se­
gún las reivindicaciones anteriores en el cual la  hélice puede levan­
tarse por encima dei nivel del agua, sin necesidad de mentar o quitar 
piezas y sin impedimento en lqs calas.

5). Sistema de propulsión auxiliar que permite retirar l a h e l i o e ?
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del agua.
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