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M E M O R I A  D E S C R I P T I V A  

que se acompaña 

a l a  s o l i c i t u d  de

un c e r t i f i c a d o  de ad ició n  a l a  p aten te  num. 1 1 1 7 6 0 ,  expedida  

en 5 de Junio de 1929 a fa v o r  de D. Jo sé  Alonso Cana­

l e j a s ,  vecin o de Madrid, con d o m icilio  en l a  C alle  de Juan 3ra>* 

vo, 76 ,

por

"P2RFECCI0IUMIEITT03 IÜTEODC OIDOS Eli LA MISMA"
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Versa l a  p a te n te  num. 111760 sobre un p ro y ecto  de molino 

de v ie n to  para  alumbrado e l é c t r i c o  que se c a r a c t e r i z a  por compo­

n erse  de t r e s  p a r t e s :  1&, rueda de a s p a s ;  2&, mecanismo a c c io n a -  

dor del timón y 3®, ap arato  o c a j a  de en gran ajes  y demás mecanis-* 

mos.

P rácticam en te  se ha observado que e l  mecanismo puede se r  

mejorado de l a  s ig u ie n te  manera y que expondremos, para mejor  

comprensión siguiendo 3a  c l a s i f i c a c i ó n  a n t e r i o r .

1 2 . -Me j oras  in tro d u cid a s  en l a  rueda de a sp a s . . -  E n tre  lo s  d is ­

t i n t o s  t ip o s  de ruedas e o lia n a s  p a ra  molinos de v i e n to ,  d e s tin a ­

dos a e le v a ció n  de aguas, ninguno de lo s  que se encuentran en el 

mercado es adaptable a lo s  a p a ra to s  destinados a producción de 

en erg ía  e l é c t r i c a .

En g e n e ra l ,  a q u e lla s  e s tá n  c o n s tru id a s  para  fu n c io n a r ,  b ier  

acopladas d irectam en te  a l a  v a r i l l a  de l a  bomba o bien con r e -

/
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ducción de v e lo c id a d , l a s  prim eras n e c e s i ta n  un p ar de arranque  

muy grande y solo  marchan cuando el v ie n to  t ie n e  una c i e r t a  ve­

locidad» a s í  como tampoco pueden t r a b a j a r  con grandes velocid ad e  

de r o ta c ió n  porque i n u t i l i z a r í a n  rápidamente l a  bomba cuando se  

p resen tan  v ie n to s  f u e r t e s  y por e s t a s  razones n e c e s i ta n  una cur­

v a tu ra  de aspas muy grande, por lo  que su rendimiento decrece  

rápidamente p ara  lo s  v ie n to s  f u e r t e s .

Las segundas que son l a s  de lo s  t ip o s  mas extendidos en 

e l  mercado y se r e f i e r e n  a lo s  t ip o s  am ericanos, t ra b a ja n  con 

un p ar de arranque mas pequeño que l a s  a n t e r i o r e s ,  y aunque su 

cu rv a tu ra  es l a  que mejor se adapta para  un luen funcionam iento,  

siempre de lo s  l i m i t e s  de pequeñas p o te n c ia s  y v ie n to s  modera­

dos, no son tampoco e f i c a c e s  para lo s  v ie n to s  f l o j o s  de verano.

Todas e l l a s  son de f á c i l  c o n s tru cc ió n  y no p resen tan  gran­

des d i f i c u l t a d e s ,  pero como tie n e n  que dar pequeñas p o te n c ia s  

para  e l  funcionam iento de a q u í; que no e x i s t a  inconveniente  en 

aumentar stis dimensiones p ara  s u p l i r  e l  pequeño rendimiento y 

con segu ir  l a  p o te n c ia  n e c e s a r i a  para, e l  buen funcionam iento de 

l a  bomba.

s

E stu d iad os I 03 d i s t i n t o s  t ip o s  se ve que ninguno de e s ­

to s  reúne con d icion es p ara  l a  a p l ic a c ió n  a l o s  a p a ra to s  produc­

to r e s  de en erg ia  e l é c t r i c a ,  lo s  prim eros como hemos indicado  

no tie n e n  v e lo c id a d  s u f i c i e n t e  y n e c e s i t a r í a n  generadores de 

muy pocas re v o lu cio n e s  o com plicar demasiado su mecanismo para  

obtener l a  v e lo c id a d  n e c e s a r i a ,  y lo s  segundos por te n e r  un par  

motor muy pequeño, n e ce s ita r ía m o s  dar dimensiones muy grandes  

para p o te n c ia s  de 2 k i l o v a t i o s  en ad elan te  y ta n to  uno como 

lo s  o t r o s ,  sus rendim ientos son muy b ajos cuando t ie n e n  que 

t r a b a j a r  con v ie n to s  f u e r t e s ,  razones por l a s  c u a le s  ha sido  

n e c e s a r io  e s tu d ia r  un nuevo t ip o  de rueda de v ie n to ,  que con
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red u cid as  dimensiones, a lcan ce  l a  maxima p o ten cia  y el mas a l ­

to  rendimiento para e l  buen funcionamiento de e s to s  a p a ra to s .

lo s  p erfeccio n am ien to s  in tro d u cid o s  por l a  p re s e n te  inven-- 

cion en l a s  ruedas ae o lia n a s  y cuyos d e t a l l e s  pueden v e rse  eh 

lo s  planos adjuntos (Hoja 1) in te g ra n  una rueda de t ip o  compues­

to  y formada por dos c la s e s  de a s p a s ,  l a s  c u a le s  fuertem ente suj 

t a s  por lo s  aros y r a d io s ,  dan l a  s u f ic ie n te  segurid ad a s í  como 

e l  menor peso p o s ib le ,  l leg an d o  a ob tener un momento de i n e r c i a  

n e c e s a rio  para l a  re g u la rid a d  en su buen funcionam iento y e v i ­

t a r  o s c i l a c i o n e s  b ru scas  en l a s  rach as  de v ie n to  que con f r e ­

cuencia se p resen tan .

Los dos cuerpos de aspas de que e s tá  formada l a  rueda,  

son el i n t e r i o r  compuesto de ?A aspas y e l  e x t e r i o r  de 1 2 ,  t o ­

das e l l a s  c o n s tru id a s  de chapa de h i e r r o  galvan izad o .

Las prim eras t ie n e n  una cu rv atu ra  de 50 cen tím etro s  de 

rad io  y cuya r e l a c i ó n  e n tre  l a  cuerda y l a  f l e c h a  es de 1 6 , 5 .

31 ángulo de in c l in a c ió n  o in c id e n c ia  de l a  cuerda de l a  curva  

sobre e l  plano de l a  rueda es de 45 grados en l a  p a r te  extrema  

del aspa corresp o n d ien te  al c i r c u l o  i n t e r i o r  y de 35 grados en 

e l  extremo corresp o n d ien te  a l  c i r c u l o  medio donde se apoya, 

formando a s í  una s u p e r f ic ie  a lav ead a .

Las aspas e x t e r i o r e s  mas anchas y mas c o r t a s  que l a s  i n t e ­

r i o r e s  son m ix ta s ,  compuesta de s u p e r f ic ie  curva con un rad io  

de l.CC metro y p a r te  plana tan g en te  a l a  a n t e r i o r ,  corresp on ­

diendo l a  m itad del aspa a cada c l a s e ,  l a  r e la c ió n  de l a  cu e r­

da a l a  f le c h a  es de 16 y l a  r e la c ió n  de l a  r e c t a  que une l o s  

dos extremos del asqoa a su f le c h a  es de 3 0 ,  e l ángulo de i n c l i ­

nación de e s t a  últim a con e l  plano de l a  rueda formado por l o s  

a n i l l o s  es de 7 grados en l a  p a r te  e x t e r i o r  y de 15 grados en 

l a  o a r te  i n t e r i o r .
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E l fundamento de e s t a r  formada por dos t ip o s  de asp as ,  

es e l  de con segu ir  e l máximo rendim iento ta n to  para lo s  v ie n to s  

f l o j o s ,  como para  lo s  v ie n to s  f u e r t e s .

Como vemos el ángulo v a r i a  a lo  la r g o  del ra d io  para con 

s e g u ir  que el c o e f i c i e n t e  de régimen sea co n stan te  con un v ie n to  

normal determinado y por l o  mismo obtener un rendimiento máximo.

llamando ángulo de in c id e n c ia  a l  ángulo que forma un ele  

mentó de aspa con e l  plano de l a  rueda y c o e f i c i e n t e  de regimen 

a l a  r e l a c i ó n  que e x i s t e  en tre  l a  v e lo c id a d  an g u lar  de la  rueda  

a l a  v e lo c id a d  del v i e n to ,  se v e rá  que e s te  t i e n e  que s e r  cons­

ta n te  en todos sus puntos del rad io  o ara  ob ten er e l  máximo ren ­

dimiento.

Según hemos in dicado p ara  lo s  a p a ra to s  destinados a ob te­

n er  en erg ia  e l é c t r i c a ,  son n e c e s a r i a s  ruedas de gran v e lo c id a d  

y de aquí que lo s  ángulos extremos de l a s  asp as  de l a  p e r i f e r i a  

sean tan pequeños que se pueda l l e g a r  a un c o e f i c i e n t e  de r e d i ­

men de 1 . 0 4  alcanzando por l a  d is o o s ic ió n  in d icad a  l a s  100 re v o ­

lu c io n e s  por minuto para v ie n to s  de 7 metros por segundo con l a  

carg a  par? que ha sido ca lc u la d a .

De todo e l l o  llegamos a l a  con secu en cia  de que a medida 

que aumenta l a  v e lo c id a d .d e  l a  rueda , aumenta su rendimiento y 

por lo  mismo se puede a lc a n z a r  con ruedas pequeñas p o te n cia s  mu­

cho mayores que con lo s  t ip o s  c o r r i e n t e s .

En l a  hoja  1 ,  f f i g .  5) de lo s  planos adjuntos pueden v e r ­

se d e t a l l e s  de co n s tru c c ió n  de l a  rueda de a sn a s , compuesta de upa 

armazón formada por s e i s  r a d io s  q dobles de p l e t in a  de h te rr©  de 

18 x  4 m ilím etros formando oada uno de e s to s  un ángulo de diez 

grados y deformados lo s  dos lad o s  de e s te  ángulo h a s ta  formar  

un segundo ángulo de 3 grados según se ve en dicha f i g u r a  con re  

dación  a l  orim ero . 21 fundamento de e s te  ángulo es c o n t r a r r e s t a r
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l o s  e sfu e rz o s  de to r s ió n  o rig in ad o s  en l a  rueda cuando e s t a  e s -

t á  fre n a d a , o sea cuando el a p a ra to  e s tá  fu e ra  de s e r v i c i o ,  de 

lo  'nie hablaremos p o ste rio rm e n te , evitando que puedan a f l o j a r s e  

l a s  tu e r c a s  que l o s  ap ris io n a n  a l  cubo. Todos e s to s  r a d io s  t i e ­

nen dos tra v e sa d o s  S , que s irv en  para  s u s te n t a r  l o s  a rco s  en 

lo s  c u a le s  se apoyan l a s  aspas para  form ar e l  conjunto  de la  

rueda.

E l cuerpo i n t e r i o r  de aspas ( f i g .  4) e s tá  formado como 

se ha dicho de 24 aspas» l a s  cu a le s  se apoyan en tre  lo s  a rco s  

a n te ra o r  T y medio J  ( f i g .  5) y s u je t a s  a l a  p a rte  extrema i n t e ­

r i o r  K ( f i g .  4) por medio de una pequeña escuadra de p l e t in a  de 

h i e r r o  ( f i g .  2) l a  cual e s tá  remachada por una c a ra  a l  aspa y 

por l a  o t r a  s u je t a  por un t o r n i l l o  con tu e r c a  a l  a rco  i n t e r i o r  

T ( f i g .  5 ) .  La p a r te  mas ancha 1 o e x t e r i o r  ( f i g .  4) l l e v a  una 

p ieza  de h i e r r o  fundido que ab raza  l a s  dos t e r c e r a s  p a r te s  s e ­

gún l a  f i g .  1 ,  y es l a  que conserva l a  cu rvatu ra  del asp a. Licha  

p ieza  e s tá  s u je t a  a l a  misma por dos t o r n i l l o s  con tu e r c a  en 

lo s  puntos M ( f i g .  1) y a su vez unida a l  aro J  ( f i g .  5) y en­

ca ja d a  en e l  mismo en l a  ranura II ( f i g .  1) según e l  ángulo antes  

in d ica d o , para  que no pueda tomar o t r a  p o sic ió n  d i s t i n t a  o aque­

l l a  para  l a  que ha sido c a lc u la d a .

Las appas e x t e r i o r e s  están  s u j e t a s  por c u a tro  puntos P. 

( f i g .  3} a lo s  a ro s  del cen tro  J y e x t e r i o r  0 ( f i g .  5) oor sus 

co rre sp o n d ie n te s  escu ad ras  ig u a le s  a l a s  in d icad as  anteriorm en­

t e ,  remachadas l a s  c a ra s  co rresp o n d ien tes  a l a s  aspas y unidas  

con to m ilU  os con tu e rc a  a l a s  que corresponden a l o s  a r c o s ,  

co in cid ien d o  l o s  ountos de apoyos de l a  p a r te  i n t e r i o r  con lo s  

dos de l a s  aspas del cuerpo i n t e r i o r .

ITn dato muy im portante y oue se ha ten id o  en cu en ta  n ara  el

i;

13R c a lc u lo  de e s t a s  a sp a s , ha sido e l  f a c t o r  esp acio  muerto o sea
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e l  e sp a c io  comprendido e n tre  dos de d ich as a s p a s ,  e l  cu al es de 

70 fu de l a  s u p e r f ic ie  de cada una de e l l a s ,  perm itiendo f á c i l ­

mente l a  s a l id a  del a i r e  después de a c tu a r  sobre el f r e n te  de

cada una, pues de no s e r  a s í  se form arían  rem olinos anulando  *
l a s  fu e r z a s  engendradas y e l  cu al merece mucha im p o rtan cia  para  

co n seg u ir  aproxim arse a una p e r f e c t a  c o r r i e n t e  de l i n e a .

Otro f a c t o r  que también t ie n e  mucha im p o rtan cia  es el que 

se r e í  i  ere  a l a  cu rv atu ra  de l a s  a s p a s , pues la. p o te n cia  maxima 

depende de l a  r e la c ió n  que e x i s t e  e n tre  l a  f le c h a  y l a  cuerda  

cuyo dato se dá anteriorm en te  por l a  c i f r a  1 6 .5  pues varian do  

e s ta  , ta n to  en mas como en menos, l a  p o te n c ia  v a r í a ,  creyendo  

por lo s  c á lc u lo s  obtenidos debe de s e r  e l  l i m i t e  máximo, en lo  

que se r e f i e r e  a l a s  aspas i n t e r i o r e s ,  c u e s to  que c a ra  l a s  e x t e r  

res  se p resxn tan  en forma d i s t i n t a  ya que están c o n s t i tu id a s  de 

parte curva y p arte  p l a n a , l a  prim era para  ob tener el esfu erzo  

náximo y l a  segunda para co n seg u ir  la  mayor s u p e r f ic ie  normal a l  

v ien to , unes de se r  toda e l l a  curva p r e s e n t a r í a  un ángulo mayor 

que l a  o t r a  p a rte  y r e d u c i r í a  considerablem ente l a  p o te n c ia  de 

La rueda.

E l  ángulo de i n c l i n a c i ó n  de la  p a r te  plana con r e l a c i ó n  a l  

plano de l a  rueda es de 10 grados y el formado por l a  cuerda que 

me lo s  dos extrem os del aspa con el plano de l a  rueda es de 7 

grados y la  r e la c ió n  e n tre  e s ta  y l a  f l e c h a  de l a  curva es de 

50 l a  cual corresponde a una c i f r a  muy próxima a 16 s i  e l  aspa  

fuera solamente cu rv a , cuya c i f r a  c o in cid e  con l a  de .las a n te -  

ri o re s .

Todo e l  conjunto se une a l  e je  del ap ara to  c o r  medio de un 

jubo de fu n d ic ió n , ( f á g .  6} cuya s e cc ió n  y f r e n te  pueden v erse  

m  e l  dibujo de d e t a l l e .  E s te  cubo e s t á  formado por una p ie z a  de 

l i e r r o  fundido l a  que comprende dos c a r a s ,  una j? p ara  l a s  de de-



170

175

180

185

190

195

7

la n te  y o tra  E p ara  l a s  de d e t r a s ,  en cada una de e s t a s  hay seis  

puntos con ag u jero s  dobles en donde se su je ta n  lo s  ra d io s  de l a  

rueda poi’ medio de t o m i l l o s  de doble tu e r c a .  Eormandc un solo  

cuerpo con l a  p a r te  a n t e r i o r  se encuentra el tambor del fren o  

0 , cuyo diámetro y s u p e r f ic ie  de c o n ta c to  es l a  s u f i c i e n t e  para  

que l a  c in ta  de co n ta c to  que l a  a p r is io n e  l a  mantenga f i j a  cuan­

do e l  timón de o r ie n ta c ió n  e s té  en o o sic ió n  p a r a le l a  a e s ta  o 

sea en l a  p o sic ió n  de c e rra d a ,  t i e n e  unas ran u ras D, por donde 

pasan l a s  p l e t i n a s  de lo s  r a d io s  para  l a  f i j a c i ó n  del segundo 

t o r n i l l o .  Dicho cubo t i e n e  una c a ja  II, dénde se a l o j a  e l  a s i t n -  

t c  del empuje de b o las  a x i a l  para  pfcotegerlo todo lo  p o sib le  de 

l a  in tem p erie .

Con el f i n  de r e f o r z a r  todas l a s  c a ra s  y dar mejor r i g i ­

dez a l  con ju n to  se han cu e s to  s e is  n e rv io s  G, en tre  cada una de 

l a s  puntas de f i j a c i ó n  de lo s  r a d io s .

Dicho cubo t i e n e  un ensanchamiento en l a  r a r t e  del freno  

p ara  con segu ir  a c o r t a r  l a  sep aració n  a l  e je  del a p a r a to ,  h a c ie n ­

do que una p a r te  del c o j i n e t e  p r in c i p a l  e s té  en dicho cubo y l o ­

g ra r  que el c e n tro  de gravedad de l a  rueda e s té  l o  mas próximo 

a l  del a p a ra to .

2£ Mecanismo a ccio n a d o r  del tim ón. -  Para poner fu e ra  de sea 

v i c i o  l a  rueda d e s c r i ta  a n te rio rm e n te , b a s ta  con poner e l  timón 

de o r ie n ta c ió n  p a r a le lo  a l  e je  de l a  rueda, y c a r a  l o  cual se 

han in tro d u cid o  l a s  m ejoras que a con tin u ación  se expresan : E l  

piñón dentado ? (Hoja num. 2) del s e c t o r  dentado 2 ,  del timón, 

e s tá  a trav esad o  por un eje  A en cuya p a r te  su p e r io r  t i e n e  una 

ranura doble (K) salomónica que forma un ángulo de 602 oon el  

plano p erp en d icu lar  del e j e ,  y cuyo paso es de 110 m/m. E s te  r i ­

ñon T, e s tá  a trav esad o  por dos t o r n i l l o s  o p iv o te s  3 ,  de forma 

que e n tre n  en l a  c a ja  o ranura formada por l a  e s p i r a l ,  y a s i
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conseguimos que cuando e s te  e je  (A) se mueva v e r t ic a lm e n te  o b li ­

ga 9, g i r a r  a l  pinon por s e r  s o l i d a r i o  de l o s  o iv o te s  cue entran  

en l a  ran u ra . E ste  movimiento de ro ta c ió n  es tra n sm ití  do a l  se c ­

t o r  que accio n a  e l  timón obligándole a c e r r a r s e  ta n to  mas cuan­

to  mayor sea  e l  desolazam iento v e r t i c a l  del e je  ( A ) .

Para e v i t a r  que dicho eje  tome un movimiento de ro ta c ió n  

a l  d esp lazarse  v e r tica lm e n te »  l l e v a  un pasador D en un plano oer>‘ 

p en d icu lar  a l  mismo y e l  cu al queda a lo ja d o  en l a  c a j a  Q que r a ­

ra  e s te  f i n  l l e v a  e l  a p a ra to .

E l  e je  a n te s  indicado en su extremo i n f e r i o r  l l e v a  una 

pieza H. que cubre un rodamiento de b o la s  y l a  cual e s tá  p ro v is ­

ta  de una a n i l l a  I  a donde se a ta  e l  cable p ara  poder m aniobrar— 

Le desde ab a jo . Dicho Juego de b o las  y acoplam iento e l á s t i c o ,  t i e  

ne l a  f in a l id a d  de que cuando e l  timón de o r ie n ta c ió n  e s té  cerran­

do y por lo  mismo ten so  e l  cab le  que l e  o b lig a  a c e r r a r s e ,  tenga  

Libertad  s u f i c i e n t e  para que todo e l  conjunto del ap ara to  pueda 

D rientarse  en l a  d ire c c ió n  del v i e n t o ,  cues de lo  c o n t r a r io  l l e ­

garla  un momento o b ien , se c o r t a r l a  dicho c a b le ,  después de des­

t r e n z a r s e  o p e rd e r la  todo movimiento de o r ie n ta c ió n  quedando mu­

chas v e ce s  f r e n te  a l  v ie n to  con p e l ig r o  de d esh acerse  l a  rueda 

p.el m olino.

Para  e v i t a r  que l a  gra,sa de l a  c a ja  de en gran ajes  pueda 

j a l i r s e ,  se pone un tubo G roscado jr f i j o  a l a  base de l a  c a ja  

por cuyo i n t e r i o r  pasa e l  e je  de accionam iento del timón.

A parato o c a ja  de en g ran ajes  y demás mecanismos. E l apara­

do propiamente dicho co n sta  de una c a ja  de h ie r r o  fundido, en el 

i n t e r i o r  de l a  cual van encerrad os todos lo s  en gran ajes  y de­

más mecanismos del reg u lad o r de parada au to m ática , dicha c a ja  

e s t a r á  l l e n a  de a c e i t e  l u b r i f i c a n t e  con e l  f i n  de que to d as  l a s  

p ie z a s  e s te n  bañadas en é l  y no cea  n e c e s a r io  subir a la  t o r r e  

nada mas que una vez a l  año p ara  r e l l e n a r l a  y a l  mismo t í  erario

225
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e s te n  resguardadas de l a s  in clem en cias  del tiempo.

Sn l a  hoja  3® de l o s  adjuntos dibujos se i l u s t r a  

a t i t u l o  de ejemplo dem ostrativo un modo de e je c u c ió n  de l a  c a ja  

de en g ran ajes  y demas mecanismos en lo s  que se ve un e je  de a c e r  

Z ( f i g .  1) de 35 m ilím etros de diám etro, apoyado sobre t r e s  c o j i ­

n e te s  de b o la s ,  sobre e l  cual va montada una rueda dentada de di 

te s  r e c t o s ,  l a  cual c o r  interm edio de dos e je s  I  ( f i g .  2) con 

sus co rresp o n d ien tes  en gran ajes  formando t r e s  n ares  mueven una 

dinamo con una v e lo c id a d  de 1 .5 0 0  re v o lu cio n e s  c o r  minuto con 

LOO re v o lu cio n e s  de l a  rueda motora de asp as .

lo s  e.ies in d icad o s I ,  están  apoyados sobre c o j i n e te s  

de b o la s ,  lo s  cu a le s  pueden s e r  s u s t i tu id o s  quitando e l  tapón 7 

( f i g .  l j  que lo s  a p r is io n a .

Las ruedas dentadas son s o l i d a r i a s .d e  lo s  e je s  por che 

v e t a s  y separadas por medio de manguitos para que conserven su 

posición f i j a  e impidan puedan c o r r e r s e  a un lado n o t r o .

Lontndo también .sobre el e je  p r in c ip a l  l l e v a  un niñón 

jonico que tran sm ite  el movimiento a un eje  v e r t i c a l  3 ( f i g .  1 

t 2) sobre el cual funciona el reg u lad o r de parada. E s te  con sta  

Le dos con trap eso s  H ( f i g .  1 y 2) de f ig u ra  e s p e c ia l  según ruede 

ap reciarse  en e l  d ib u jo , lo s  cu a le s  a l  s e p a ra rse  por l a  fu erza  

sen trifu g a  a r r a s t r a n  con movimiento v e r t i c a l  una p ieza  Q ( f i g .  1 

f  3) l a  cual l l e v a  su co rresn o n d ien te  juego de b o las  p ara  amino- 

a r  e l  rozam iento, puesto que a l  i n i c i a r s e  el movimiento quedará 

p ris io n a d a  por l a s  dos p alan q u itas  M ( f i g .  2) impidiendo pueda 

‘.b r irs e  e l  re g u la d o r , h a s ta  que este  por e f e c to  de l a  fu erza  

e n tr i fu g a  vence l a  ten sión  de lo s  m uelles O ( f i g .  2 y 5) que dan -  

.0 l i b r e ,  y s i  l a  separación  de lo s  dos oontraneaos es s u f ic ie n -  

emente grande a r r a s t r a r á  a l  manguito G ( f i g .  1 y 3} e l  cual en 

. a p a r te  su p e rio r  term ina en cu a tro  n atas  que atravesan d o e l  sopor

■e J ( f i g .  2 y 3) de lo s  con trap eso s  h a s ta  que embrague con el

en-
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piñón T ( f i g s .  1 ,  2 y 4) el cual es lo co  en con d icion es  normales , 

pero tan  pron to como queda s o l i d a r io  del e je  3 ( f i g .  1 y ”2) ai-ras  

t r a  en su movimiento de ro ta c ió n  a l  s e c t o r  dentado 2 ( f i g s .  1 4 

7 5) e l  cual e s tá  unido a l  timón de o r ie n ta c ió n ,  haciendo que es­

t e  g ire  h a s ta  ponerse p a r a le l o  a l a  rueda y h a c e r  que todo el con 

ju nto  tenga l a  misma d ire c c ió n  del v i e n to ,  dando lu g a r  a l a  p a ra ­

da autom ática  del a p a ra to .

Cuando lo s  co n trap eso s  vuelven a su p o sic ió n  normal y para  

dar paso a l  manguito G. , es n e c e s a r io  que l a s  p alan cas  LI ( f i g .  2} 

tengan unas uñas II ( f i g .  2) que puedan g i r a r  h a c ia  a b a jo , l a s  

c u a le s  por medio de sus co rresp o n d ien tes  m uelles vuelven a su 

p o sic ió n  f i j a ,  aprisionando a l  manguito G, m ien tras  e s te  no ven­

za l a  te n s ió r  de lo s  m uelles 0 . ( f i g .  2)

E l  t a l a d r o  H. ( f i g .  1 y 2) t ie n e  por f in a l i d a d  dar paso al 

cable que sa le  de l a  dinamo el cu al puede e n t r a r  por l o s  taladros!  

1 o Q ( f i g .  2̂  para u n ir lo  con e l  a n i l l o  X ( f i g .  1) e l cu a l  está 

montado sobre a is la m ie n to  de eb o n ita .

E ste  a n i l l o  es e l  que s i r v e  de toma de c o r r ie n te  del cable  

que va al cuadre de maniobra y que l e  pone en c o n ta c to  por medio 

del enchufe Y ( f i g -  1 y 2) de m a te ria  también a i s l a n t e ,  por una 

e s c o b i l l a  que hace c o n ta c to  con e l  a n i l l o  X ( f i g .  1)

La f in a l id a d  de e s te  c o n ta c to  móvil es impedir que s i  se 

u n iera  l l e g a r a  un momento en que quedaria apri sionado con p e l i ­

gro del a p a ra to .

Todo e l  conjunto e s t á  montado sobre una base de h i e r r o  

fundido 1 ,  de f ig u r a  octogon al para  e l  acoplam iento con l o s  an­

g u la re s  de la  t o r r e ,  t i e n e  también sus co rresp o n d ien te  juegos de 

b o las  a x i a l  y r a d i a l ,  dando a l  a p a ra to  una s e n s ib i l id a d  e x t r a o r ­

d in a r ia  para su o r ie n ta c ió n .

Al p leg ars- e l  timón y quedar p a r a le l o  a l a  rueda, e s t a  

queda ap ris io n a d a  por un t r in q u e t e ,  impidiendo se vuelva a que-
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dar normal a l a  rueda.

E l  fren o  e s tá  formado por una c in t a  de acero  r e v e s t id a  

in te r io rm e n te  de fed o ro  y l a  cual es accionad a por te n sió n  por 

medio de una s e r i e  de p alan cas  que a l  p leg arse  el timón l a s  pone 

en movimiento aprisionando e l  cubo de l a  rueda V, ( f i g .  1) y pu- 

diendo v a r i a r  l a  p resió n  según l a  re g u la c ió n  de l a s  p a la n ca s .

Una ves que el timón se encuentre en p o sic ió n  normal a 

l a  rueda, o sea  a b i e r t o ,  s i  hay c o r r ie n te  de a i r e  l a  rueda empe­

z a rá  a g i r a r  h a s ta  a lc a n z a r  un numero de re v o lu c io n e s ,  el cual  

e s t a r á  determinado e n tre  l a  fu erza  del v ie n to  y l a  r e s i s t e n c i a  

de l a  dinamo, s i  e l  numero de re v o lu cio n e s  de e s ta  es s u p e r io r  

a 750 por minuto, e s t a  empezará a p ro d u cir  c o r r i e n t e  y cuando 

a lca n ce  l a  ten sió n  de 75 v o l t i o s  e l  i n t e r r u p t o r  autom ático  ce­

r r a r á  e l  c i r c u i t o  de l a  b a t e r i a  empezando l a  carg a  de l a  misma. 

Dicha carg a  se rá  mayor o menor según l a  v e lo c id a d  de l a  rueda, 

aumente o disminuya, dando lu g a r  a un aumento de in te n sid a d  a l  

aumentar la  ten sión  de l a  dinamo produciéndose un e q u il i b r io  de 

fu e rz a s .

310

315

Si l a  v e lo c id a d  del v ie n to  f u e r a  mayor que la  ca lcu la d a  

de 7 mts por segundo, entonces en l a  rueda se p rod u cirá  un c i e r ­

to  d e s e q u ilib r io  con r e la c ió n  a l  timón que l a  mantiene normal al  

v i e n to ,  en cuyo caso l e  a o b lig a rá  a que forme un ángulo agudo 

con r e l a c i ó n  a l  timón, mayor o menor según l a  ten sió n  del m uelle ,  

presentándose l a  rueda de costad o a l  v ie n to  el cual d ejará  a c ­

tu a r  con toda su p o te n c ia ,  disminuyendo l a  v e lo c id a d  de l a  ru ed a ,  

y por co n sig u ien te  actuando e l  fren o  y dando lu g a r  a l a  disminu­

ción  de l a  v e lo c id a d  o parada del a p a ra to  s i  el timón l l e g a r a  a 

c e r r a r s e  y a enganchar con e l  t r in q u e te  del e le c tro -im á n .

En cambio s i  e l  v ie n to  t i e n e  una p o te n c ia  normal para el 

buen f  uncionami s i to  del a p a ra to ,  l a  b a t e r i a  se g u irá  cargándo­

se h a s ta  que a lca n ce  l a  te n sió n  maxima de c a rg a ,  en cuyo momen-
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to  hará  que se anule l a  fu erza  p o rta n te  de l a  bobina del i n t e ­

r ru p to r  del autom ático y aquel c o r t e  él c i r c u i t o  dejando l a  d i­

namo en v a c io .  En e s te  momento por e f e c to  de l a  disminución de 

carga  en la  rueda e s ta  aumentará el numero de re v o lu cio n e s  y 

cuando a lc a n c e  unas 150 aproximadamente por minuto el reg u lad o r  

de parada autom ática e n tra r á  en funcionam iento accionando el t i ­

món y plegándolo h a s ta  ponerse p a r a le l o  a l a  rueda y quedar su­

j e t o  por e l  t r in q u e te  poniéndose todo e l  conjunto en l a  misma 

d ire c c ió n  del v ie n to ,  dando lu g a r  a l a  parada del ap ara to  y p or  

lo  ta n to  l i b r e  de todo p e l ig r o  de cu a lq u ie r  a c c id e n te .

E l fren o del a p a ra to  es in d isp en sab le  ta n to  para c o n tra ­

r r e s t a r  lo s  e f e c to s  de l a  i n e r c i a  de l a  rueda a l  a lc a n z a r  el  

máximo de re v o lu c io n e s ,  como p ara  s u j e t a r l a  cuando el ap ara to  

e s té  parado y l a  v e lo c id a d  del v ie n to  sea grande, pu esto  que 

en e s te  caso  como l a  dinamo e s tá  en c i r c u i t o  a b i e r t o  puede a l ­

can zar alguna ves una v e lo c id a d  p e l ig ro s a  para l a  seguridad del 

a p a ra to  ya que e s t á  danostrado p rá c tica m e n te  que aun estando l a  

rueda de costad o a l  v ie n to  f u n c io n a r ia  si no e s tu v ie s e  s u je t a  

por e l  f re n o .

VE1ITAJA3.- l a s  p r in c i p a le s  que p re se n ta  e s te  ap arato  so­

bre todos lo s  conocidos h a s ta  ahora, es que lo s  prim eros se de­

dican solam ente a a p l ic a c io n e s  ta n  s e n c i l l a s  como l a  e le v a ció n  

de aguas y por lo  mismo no n e c e s i ta n  ningún mecanismo de segu­

r id a d , en ta n to  que e l  t ip o  d e s c r i t o  por el t r a b a j o  que t ie n e  

que e f e c tu a r  n ecesariam en te t ie n e  que se r  a lg o  mas complicado 

ya que de lo  c o n t r a r i o  no podria s e r  una máquina p erfectam en te  

automáti ca .

Una muy im portante es que para c o r r e g i r  cu alq u iera  a v e r ia  

que pueda p ro d u cirse  en e l  mecanismo no es n e c e s a r io  sino des­

montar el timón p ara  le v a n ta r  l a  tap a del a p a ra to  sin  que para  

e l l o  haya que q u i ta r  l a  rueda ni h a c e r  op eracio n es  com plicadas,
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) quedando todo e l  mecanismo a l  d escu b ie rto .

Las re p a ra c io n e s  de l a  dinamo son completamente inde­

pendientes del r e s t o  del a p a ra to  pues solo  s e rá  n e c e s a r io  c u i t a r  

l a  tapa del c o j i n e t e  e x t e r i o r  para  s a c a r  e l  inducido con su r o ­

damiento de b o las  y niñón de acotplamiento.

Todos lo s  razam ientos es tá n  completamente l u b r i f i c a d o s ,  

in clu so  e l  a x i a l ,  e l  cu al se  l u b r i f i c a  por medio de un ta la d r o  

llen o  de algodón, el cu al dá ñor c a p i l a r !d a d  l a  can tid ad  de a c e i ­

te n e c e s a r io  para  l a  l u b r i f i c a c i ó n .

w ener gí a  obtenida se puede h a ce r  toda c l a s e  de a n u ­

lacio n es  como alumbrado, c a l e f a c c i ó n ,  fu erza  para  mover máquinas 

ie la v a r  y c u a lq u ie r  uso doméstico o i n d u s t r i a l ,  a g r í c o l a  e t c .  

Cambien ouede s e r  a p lica d o  para lo s  mismos f in e s  que lo s  ap ara to s  

¡o r r ie n t e s  o sea c a r a  l a  e le v a ció n  de aguas con grupo motor-bomba 

n d eoen d ien te , a cu a lq u ie r  hora del día .

Por s e r  a u to m á tica , ta n to  l a  p u esta  en marcha como l a  oa- 

"ada v o lu n ta r ia  o poi- f u e r te  v ie n to ,  ya que h a s ta  ahora no se co­

noce ninguno con e s te  funcionam ientoí

Por te n e r  en erg ía  d isp onible  en cu a lq u ie r  hora del d ia ,  par  

nedio de l a  b a t e r i a  de acumuladores y ,  por u ltim o , te n e r  en ergía  

« l e c t r i c a  a un p re c io  i n s i g n i f i c a n t e ,  ya que tan  so lo  hay ¡me t e -  

r e r  en cuenta e l  v a l o r  de l a  a d q u is ic ió n .

Se d i f e r e n c ia  e s te  a p a ra to  de todos l o s  damas por su cons-  

I ru c c ió n  y mecanismo de funcionam iento y a p a ra to s  de seguridad.

N O T A

En resumen: La p a te n te  ha de r e c a e r  sobre l a s  r e iv in d i c a -

iones s ig u ie n t e s :
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1 .  -  Un p erfeccio n am ien to  c o n s is te n te  en una rueda e o l ia n a  

de nuevo tra z a d o  y oue se c a r a c t e r i z a  por e s t a r  formada por dos 

c l a s e s  de aspas d is t r ib u id a s  en dos cu erp os, uno i n t e r i o r  com­

puesto de 24 a sp a s , todos de chapa galvan izad a .

2 .  -  Un p erfeccio n am ien to  c o n s is te n te  en componerse l a  rué  

da a e o lia n a  de dos c l a s e s  de a sp a s . Unas i n t e r i o r e s  con cu rv atu ­

ra de 50 cm. y cuya r e la c ió n  entre  cuerda y f l e c h a  es de 1 6 ,5  t e  

íiendo además una in c l in a c ió n  de 452 en l a  p a rte  extrema del' 

ispa co rresp o n d ien te  a l  c i r c u l o  i n t e r i o r ,  y de 352 en e l  extremo 

sorrespondiente  a l  c i r c u l o  medio en que se apoya. Las o t r a s ,  ex­

t e r i o r e s ,  son mas anchas y c o r ta s  oue l a s  i n t e r i o r e s  y son mix­

ta s ,  por componerse de s u p e r f ic ie  cu rv a , un ra d ie  de 1 m y de 

parte pirana tan g en te  a l a  a n t e r i o r ,  correspondiendo l a  m itad

leí aspa a cada c l a s e .  La r e la c ió n  de l a  cuerda a l a  f l e c h a  es 

le 16 y l a  r e l a c i ó n  de l a  r e c t a  que une lo s  extremos del asna a 

ni f le c h a  es de 3 0 ;  e l  ángulo de in c l i n a c i ó n  de e s t a  con el p ia ­

lo de l a  rueda es de 7£ en l a  p a r te  e x t e r i o r  y de 152 en l a  i n t e  

: i o r .

3 .  -  Un p erfeccio n am ien to  c o n s is te n te  en una armadura espe-  

¡ i a l  c o n s t i tu id a  p o r  s e is  ra d io s  dobles de p le t in a  de h i e r r o  de 

. 8 x 4  m̂ m formando cada uno de e s to s  un ángulo de 10 2 y d e fo r-  

íados lo s  dos lad o s  de e s te  ángulo h a s ta  formar un segundo angd- 

.o de 32.

4 .  -  Un p erfeccio n am ien to  c o n s is te n te  en un cuerpo i n t e -  

•ior de aspas e n tre  lo s  a ro s  i n t e r i o r  y medio y s u je t a s  en l a  

»arte extrema i n t e r i o r  una pequeña escu adra de p l e t i n a  de h ie rro  

a cual e s tá  remachada por una c a ra  a l  aspa y por la .  o tra  s u je ta  

or un t o r n i l l o  a l  a ro  i n t e r i o r .

5 . -  Un p erfeccio n am ien to  c o n s is te n te  en que l a  p a r te  mas 

.ncha o e x t e r i o r  del aspa i n t e r i o r  l l e v a  una p ie z a  de h i e r r o  fun-
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dido que abraza sus dos t e r c e r a s  p a r te s  y es l a  que conserva  

l a  c u rv a tu ra  de la?. misma.

6 .  -  Un p erfeccio n am ien to  c o n s is te n te  en h a ce r  que el  

esp acio  muerto o sea el comprendido e n tre  cada dos aspas i n t e ­

r i o r e s  sea e l  70 p  de l a  s u p e r f ic ie  de cada una de e l l a s .

7 .  -  Una d isp o s ic ió n  de su,lección del conjunto del apa­

r a to  a l  e j e ,  c o n s is te n te  en un cubo de fu n d ición  formado por  

una p ieza  de h i e r r o  fundido que comprende dos c a r a s ,  una para  

l a s  de d e la n te  y o t r a  para l a s  de d e t r a s ,  en cada una de e s t a s  

hay 6 puntas con ag u jero s  dobles donde se su je ta n  lo s  radios  

de l a  rueda.

8 .  -  Un p erfeccio n am ien to  c o n s is te n te  en e s t a r  a travesad o  

el niñón dentado del timón por un e je  en el cual se han p r a c t i ­

cado unas ranuras en e s p i r a l  de paso 110 m/m y que per medio

de unos n iv o te s  hacen que su movimiento de t r a s l a c i ó n  se t r a n s ­

forme en movimiento de r o ta c ió n  del piñón, lo  cu al hace que 

sea re g u la b le  l a  v e lo c id a d  del a p a ra to .

9 . -  Un p erfeccio n am ien to  c o n s is te n te  en disponer en el  

extremo del e j e ,  una a n i l l a  a l a  cual se a ta  un cable  que per­

m ite a c c io n a r  el timón a mano desde abajo%>

1 0 . -  Un an a ra to  o c a ja  de en gran ajes  c o n s is te n te  en una 

c a ja  de h i e r r o  fundido en cuyo i n t e r i o r  va un e je  de acero  de 

35 m/m aooyado sobre t r e s  c o j i n e te s  de b o las  sobre e l  cu al va 

montada una rueda dentada de d ien tes  r e c t o s ,  l a  cual ñor in ­

termedio de dos e je s  con sus co rresp o n d ien tes  en g ran ajes  mue­

ve una dinamo de 150C re v o lu cio n e s  por minuto dando 100  l a  

rueda motora de asp as .

1 1 . -  Un re g a la d o r  de p arada, cute va dentro de l a  ca ja

de e n g ra n a je s ,  y 

miento un piñón

montado sobre un eje  v e r t i c a l  a l que dá movi 

có n ico , c o n s is te n te  en dos con trap eso s  de f i -
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’a r a  e s p e c ia l  l o s  cu a le s  a l  s e p a ra rse  por l a  fu erza  c e n tr ifu g a  

r r a s t r a n  con movimiento v e r t i c a l  una o ie z a  o manguito el cu al  

n l a  p a r te  su p erio r  term ina en cu atro  n a t a s ,  l o s  cu a le s  embra- 

:an con un niñón, que es lo co  en co n d icio n es  norm ales, pero que 

an pronto queda s o l i d a r i o  del e.je v e r t i c a l  a r r a s t r a  un s e c t o r  

entado el cu al e s t á  unido al timón de o r ie n ta c ió n ,  haciendo que 

s te  g i re  h a s ta  ponerse p a r a le lo  a l a  rueda, dando lu g a r  a la  

ara  au tom ática  del a p a ra to .

1 2 . -  TJn fren o  c o n s is te n te  en una c in t a  de acero  re v e s t id a  

nteriorm ente de ferod o y l a  cu al es accionad a por te n sió n  por 

edio de una s e r i e  de p alan cas que al p le g a rse  e l  timón l a s  pone 

i movimiento aprisionando el cubo de l a  rueda, y pudiendo va­

l a r  l a  nreS-lon según l a  reg u laci  on de l a s  n alan oas.

1 3 . -  le  r e iv in d i c a  por ultim o como o b je to  sob re  el que ha 

* r e c a e r  e l  c e r t i f i c a d o  de ad ic ió n  que se s o l i c i t a  a l a  paten-  

! num. 1 1 1 .7 6 0 ,  por

" URP3GCIOJIA?;!IEIITCS IUTUOTUOIDOS UU I I  MISMA"

Todo conforme queda expresado en l a  p resen te  Memoria oue 

onsta de diez y s e i s  paginas e s c r i t a s  a máquina y planos aue 

e acompañan.

Madrid 29 de Marzo de 1930
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