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MEMORIA DESCRIPTIVA

correspondiente a la solicitud de concesion de un__
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SOLICITANTE: . Don RAFAEL GIL ALCOLEA

RESIDENCIA: CORDOBA - oalle Ximenez de Quesada, 17.=3%

ENUNCIADO: "PROPULSOR DE PALETAS PERFECCIONADO PARA LA
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le invencidn s que se refiere la presente Memoria oong

“tituye una novedad industrial, oon‘oaracteristioan y ventajas que

la haoen merecedora del privilegio de explotacién exolusiva que
por ells se soliocita, de acuerdo con las prescripciones del vigen
te Estatuto sobre Propiedad Indusirial de fecha 26 de Julio de
1.929, texto refundido, publicado el 30 de Abril de 1.930,

Uno de los problemas gue mas preocupa desde hace mucho
tiempo a los ingenieros y consiructores navales, es el de la vibra
oidn de los barcos durante su funcionamiento en régimen de marcha
en plena navegacidn. Adn actualmente oconstituye una insondable in-
cégnita, la influencia que sobre tales fendmenos vibratorios, tie
ne la constitucidn del mecanismo propulsor de los navios segin el
sistema clasico del motor, arbol y hélice. Ni siquiera la capaci-
dad practicamente infinita de apliocacidn de los computadores eleo-
trénicos al calculo de dichos fendmenos osoilatorios, ha dado un
resultado satisfactorio, pues hasta el momento ha sido practica—
mente inexistente la recopilacidn de datos y el dimensionado del
fendmeno en los numerosisimos ejemplos de tipos de barcos que nave
gan por todos los mares del mundo. Como conseouencia, el panorama
para los ingenieros navales es bastante pesimista, pues no pueden
basamentar sus trabajos en la experiencia de los proyectos prece-
dentes. Dentroc de ciertos 1lfmites, ellos pueden conocer ocdémo evitar
el disefio de un tipo dq barco que ha demostrade ser inadecuado y
no satisfactorio ante los fendmenos vibratorios, y as{ se puede lle
gar ya a la conclusidn, sobre los nimerosos ejemplos existentes, de
que "las fuerzas de exoltaocidn de las vibraoiones en la estructura
del éasco de un bugue son debidas principalmente, en el ocaso de bar
co8 a turbinas, a las hélices y sus respectivos arboles, y, en el
caso de barcos a motores oonvencionales, principalmente a las oscl

laciones periddicas introducidas en la estructura general por las
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plataformas de anclaje de dichos motores gue, en el mejor de los
casos, actian en el centiro del bugue". Por otra parte, eétas vibra
ciones representan un verdadere problems de confort especialmente
para todos los grandes barcos de pasaje, en los que es importanti-
sime su reducoidn al miximo, a causa de que pueden llegar a resultar
insexrvibles pars el transporte de pasajeros. Esto representa que
en la prictica, el interesantgbroblema téonico de las vibraciones
en los buques se resuelva eclécticamente como un compromiso entre
cudles son las amplitudes tolerables de las oscilaciones y sus fre—
cuencias desde los puntos de vista mecanico y del confort. Y esta
especie de pdltica negociaoidn no puede mer resuelta matemiticamen
te por un computador electrdnico, vor lo que el ingeniero naval se
ve impelido casi intuitivamente a darle solamente una solucién téo-
nicae

Particularizando mids el problema de, las ¥ibracionees de—
bidas & la independencia de la unidn entre el aparato propulsor
hélice~drbol-turbina, se tiene demostrado que la estructura metdli
ca que constituye el casco del buque 'viene puesta en oscilacidn
a través de los cojinetes de apoyo del 4rbol de transmisidn, en vip
tud de los fendmenos ondulatorios que se generan en toda la longi-
tud de dicho &rbol a consecuencia deé la oscilaoidn en voladizo del
extremo correspondiente a la hélice (figura 1%), la cual transmite
un esfuerzo rotatorio no centrado ni compensado geomdtricamente, glen|
do précticamente imposible que los nodos de la lfnea instantdnea de
oscilacién del drbol coincidan ocon la poeicidn de loa cojinetes de
apoyo y que éstos sigan estrechamente las alternancias de ingulo de
la elastica en dichos puntos". Se comporta pues, como ung varilla
oscilante empoirada eldstiocamente en uno de sus extremos y en puntos
intermedios y excitada, por el otro, con amplitud y perfodo variables

En dicha figura 18:
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La presente invencidn tiene por objeto dotar a la in-—
dustria naval‘de un nuevo tipo de propulsor de paletase, para la
navegacidn que, por sus caracteristicas mecanicas, hage compati-
bles la transmieidn perfcdica del esfuerzo de propulsidén desde el
motor, ocon la eliminacidn de las causas de excitacidén de vibracio-
nes ¢31 casco del buque duranie el régimen de marchs normal en na-
vegaoidn. De este modo se obtendria el necesario confort del pasa-
je en largas travesias y, asdemés, un ganancia grande de potencis
disponible a costa dé la diesminucidén de las pérdidas de energfa por
vibracidn, que son muy considerables yay en los enormes buques ‘de
traneporte a qﬁe tiende la construccidn naval en nuestros dfas.

El invento que se pretende patentar consisten en esen-
cis en una rueda de paletas de orientacidn regulable y de amplitud
alternativa, que gira alrededor de un eje transversal a la marcha
del navio. Lo que se reivindica en relacidn con la rueda de paletas
ya antiqufsima en el conocimiento-humano, es su capscidad para ejexr
cer un esfuerzo de propulsidn, sumergida total y permanentemente
(toda ella con todss sus paletas), por' lo que puede alojarse airosg
mente tanto en la proa comc en la pope de los buques y por debajo
de eu lfnea de flotaoidn en lastre. Esta caracteristica primordial
le permite interesantisimas ventajes, pues, modificéndo adecuada—
mente el disefio del casco del buque,'pueae conseguirse una transmi-
#ién directa motor-propulsor mediante un mecanismo diferente de fun
clonamliento perfectamente conocldo y controlable, Y en una ocorta lon

gitud, 1o oual elimina los inconvenientes anteriormente apuntados
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etribuibles al sistema oldsico de transmisidn de potencia al elemen

to propulsor.

Desoribiendo éste tipo de rueda de paletas (figura 28)
cordla como todas de los sigulentes elementos: Eje de rotaocidn que,
en éste sistema, estd apoyado por sus dos exiremos sobre cojinetes
empotradoa_en el cascoj Cuerpo rotante o nicleoc que gira en el cen-
tro del vano del eje entre oojinetes de apoyoj Paletas radiales que
parten de la periféria del miclec y que, mediante un sencillo dispo
sitivo de gufa de los dos dlabes en que se divide cade paleta, se
abren o ocierran respectivamente, segin que su posicidén sea delante-
ra o trasera en el sentido de la marcha del buque, como puede apre
ciarse en las figuras desoriptivas que se acompafian a esta Memoria
(figura 3%). Eneu posioidén {labes sbiertos, la correspondiente pale
ta ejerce propulsidn, en tanto que las restantes, por encima del
dfametro horigontal de la rueda, permanecen cerradas, y apensas ejer
cen resistencia & la marcha del buqué, inclusc teniendo en cuenta el
inoremento relativo de velocidad absoluta respecto al 1lfquido circu
lante y su resistencia ocuadratioa al movimiento. Como consecuencia
de éate dispositive, existe un incremento propulscr de cada paleta
a ceda vuelta de la rueda, sumindose los correspondientes a todas
las p&letas para totalizar el esfuerzo de propulsidn sobre el bugue
¥y volviéndose a restaurar el ciclo propulsor inicial. Se ve pues,
que ésta rueda de paletas orientables que se pretende pateﬁtar, ob-
tiene un amplio rendimiento, superior comparativamente al de una hé
lice convencional de apropiadas y proporcionadas dimensiones.

Veamoss las oondioiones de funcionamiento que determinan
los elementos de estas ruedaé de paletas, se pueden analizar por el
conocimiento de los propios elementos consiitutivos y que sont

a) Dimensionee de las paletas con Alabes abiertoe. Ellas

determinan el empuje total causante del efeocto propulsor, que tiene
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una forma anelitica muy complicada. Para simplificarlo, se supene
que el efecto que producen todas las paletas por debajo de la 1f{-

nee diametral horizontal del eje de la rueda, es de una sola pe~

leta activa de drea multiplicada por un coeficiente determinado,

resultando asf un empuje proporcionsl al cuadrado de éste &rea oo
rregida y al de la velooidad relativa del &labe respecto al agua (
ferencia entre la de rotacidn de la'paleta y la de traslgcién del
buque).

b) Superficle aparente de paletas con §labes cerra—
dos. En esta posiocidn, la paleta no hace otra .cosa que ofrecer re
sistencia a la marcha, oon un area reducida aungue con una velooci-
dad sums de las dos antedichasj por lo cual, ha de conseguirse una
minimaoiSn de las dreas para que el efecto propulsor no venga dis—
minuido grandemente.

¢) Radio de las ruedas. las areas anteriores a) y b)
vienen afeotadas de un modo considerable por la dimeneién que se
tome para el raedioc de las ruedas y, por conﬁiguiente, pare la anchu
ra de las paletas, hasta conseguir una superficie activa méxima.
Sin embargo, hay que tener en consideracién que no se puede lle-
var este radio fuera de une medida prudencial sin aumentar excesi
vamente la anchura del buque con la de las paletas y sin obligar
a dar mayor didmetro a los nicleos de las ruedas. Conviene, pues,
ganer érea sumentando la longitud de las paletas o sea el radic de
la rueda, aunque sin pasar de un clerto 1limite ein grave perjuicio
para el efecto propulsor. El rendimiento es tanto mayor cuanto més
grande sea la superficie final de las paletas; mas para que la pa-
leta sea ofiocar en todos sus puntos, es preciso gque la velocidad
relative de todos esos punios respecto al agua circulante sea tal
que haya incidenoia completa sobre la cara de popa de las paletas

o X
sin que es establezcan efectos de ochoque con pérdidas de energia y
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desencadenamiento de perniciosas vibraciones.

d) Nimero de paletas. Cada paleta debe obrar en un agua

no agitada por el efecto propulsor de la paleta anterior. Estas con
sideraciones permiten fijar la distancia angular que hs de separar
e dos consecutivas. Para conseguir esto se caloulas, dentro de unas
determinadas condiciones de velocidad de régimen del buque y de ve
locidad de rotacidn de la rueda, odal es la relacidn entre el paso
total de la trocoide alargada que describe el extremo de las pale—
tas y la anchurs del bucle desorito por la misma en dicha trocoide.
El(nﬁmaro de veces que ésta Ultima longitud es irscribible en la pri
mera, nos representa el nimero maximo de paletas de la rueda para
esas condiciones de régimen de marcha del navio (figura 4%).

e) Velooidad angular. Desde el punto d; vista del ren
dimiento , oonviene que las ruedas giren a una reducida velocidad
angular en la mase del agua, pues pueden ser considerables las pér—
didas de energia con grandes diferencise de velocidad entre las ra
letas y el agua; sin embargo, 8sta velooidad angular debers ser la
adecuada para que se consigan las condiciones de régimen de marcha
del buque con apreciable rendimientc de potencia.

Estas condioclones previas enunciasdas arriba, nos vienen
a medida para argumentar el sistema de propulsidn que aquf se dee~
cfiba ¥y cuya patente me pretende reivindicar. Dioho sistems consis-
te en conseguir que, ouando las paletas se encuentren, al desplazar
se alrededor de su eje de giro en una posiocién favorable de propul-
eidn, entonoes permanegcan abiertas con sus dlabesy pero que se plie
gan y cierran para las pomiclones desfavorables, en las que solamen
te crean una resistencia a la marcha del navfo. El dispoeitivo por
el que se obtlenen emstos efectos es fdoil de describir y se puede
apreciar en las figuras 3% y 3% bis en las que !

F = Paleta cerrada.

o
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G = Posicidn extr. delante

E - Guia

I -~ Paleta abierta

J - Extr. detras

. - Consiste en unas guias talladas o rebajadas en el ni-

cleo de la rueda, por debajo del nacimiento de las paletas, en cu
yas gufas o ocaminos se deslizan unos apéndices o tetones de las ple-
zes axiales que constituyen loe 4labes de las paletas, los cuales
giren axislmente con las paletas. las deflexiones de dichas gufas
para variar las posiociones de los Alabes, se corresponden con los
extremos del diametro horizontal de las ruedas, en suyos puntos cam
bie el efecto propulsor de las paletas,vde positivo a negativo. Es
decir, cuando la paleta esta en posiscidén adelantada horizontal en
la rueda, entonces se abre y desocribe la parte inferior de la tro—
coide oon los alabes abiertos; pero, cuando se sncuentra en posi-
oidn posterior a la del eje de la rugda, se clerran y describen la
parte clcloidal, de la trocoide, en la que ejerce solamente un efec
to de resistencia a la marcha. la forma de los dlabes es tal, que
la proyeccidn de las paletas sbiertas resulta la de una de las deno
minades de "ala de extremidad ancha de Taylor". Este ala estd ocurva-
da haoia delante de forma a atacar la ldmina activa del agua con el
arranque de las paletas en el micleo, en tanto que la limina del agua
se desprende por el extremo de las paletas que estd también ocurvado
adelante en el sentido de su giro.. De ello resulta una de las formas
que se dibujan en los graficos que se acompafian. Esto exige que la
seccidn transversal de los &labes mea la de un perfil ala modifica—-
do, oon objeto de ofrecer individualmente la mfnims resistencia en
su desplazamiento relativo respecto &l aguae

Al necesitar este tipo de propulsor de paletas un doble

apoyo, unc para cada extremo de su eje de giro, es olarc que la dis-

m_,T_ .
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poaioién'da la popa de los buques convendra mer variada de forma

8 tener does codastes laterales o dos Gamaras laterales megin que

1o permita la manga del navio, pues de este modo se puede aprove-

char totalmente dicha manga desde proa a popa en su parte sumergi-
da, @ incluso colocar ruedas de paletas en la proa también, en to-
do ocompatidble con éste sistema de propulsién. Estas modalidades pue
den apreciarse graficamente en las correspondientes figuras que se
oompafian (figura 5%).

En dicha figura 5% las distintas referencias sefialadas
gorresponden a los elementos y partes oomponentes del conjunto si-
guientess

A - Casco

K - Proa

L - Popa

¥ - Lateral

X « Central

Hecha la desoripoidn precedents, hemos de afiadir que
los detalles de realizgoién de la 1dea expuesta pueden variar, sin
que por ello cambie la esenoia de la invencidn que es la que se des
prende de loa pariafos que anteceden, y la que se reivindice a ocon
tinuaoidn en la siguiente

= N O T A =

En resumen: El Modelo de Utlilidad que se solicita, re—
caera sobre las reivindicaciones siguientess '

18, PROPULSOR DE PALETAS PERFECCIONADO PARA LA NAVEGA
CION, caracterizado porque consta esencialmente de un dispositivo
que permite que los dlabes que constituyen las paletas o éstas en
un éodo 8i no estan divididas, giran alrededbr de un eje longitu~
dinal con ellas y radial respecto a la rueda de paletas, con el ob

jeto de lograr una posicidn ablerta en el recorrido de efecto rro
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pulsor y pomsicidn cerrada o de minima resistencia al movimiento,

en gu recorrido no propulsor o resistente; estando curvadas estas
paletas haola delante y quedando ligeramente adelantadas deamde su
arranque en el nicleo de la rueda, con objeto de disminuir los efes
tos de ohoqué con el agua, en su movimlento relativo con el buque
en régimen de marcha, de tal manera que los apoyos laterales en los
extremos del eje de la rueda de paletas, se pueden hacer disponlen
do que la popa de los bugues dispongan de dos codastes o dos odma~
ras donde se alojen los mecanismos de aplicacidn de potencis a la
rueda de paletas, bien direotamente por el motor & por cajas de
cambios.,

2%~ Se reivindica por dltimo, como objeto sobre el
que ha de recaer el Modelo de Utilidad que se solicita, pors "PRQ
PULSOR DE PALETAS PERFECCIONADO PARA La NAVEGACION". 4

Todo tal y como aparece desorito y reivindicado en la
rresente Memoria que consta de diex péginas mecanografiadas por
una sola carsy y dibujos que se adjuntaene

Madrid, 9 Noviembra de 1.96!
ALFONSO UNGRIA
P, P,

%
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