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APARATO PROPTJ fcAERONAVES.

Este aparaco consiste en una rueda y un numero variable de radios# Los 
radios son cilindros propulsores. La rueda va dentro de un cilindro abierto 
hacia los extremos del eje AB de la figura 1. que representa la proyección 
horizontal de un corte por un plano horizontal de la rueda con su caja cilin- 

r* drica. %.ta caja va abierta por cuatro partes por la superficie cilindrica se­
gún dos diámetros perpendiculares y vá fija en un arbotante parecido al de los • buques de hélices#
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. agua procedente de los compresores hidráulicos que merced a una o va­
rias maquinas de vaporee triple expansión (pueden utilizarse otros motores 
cualesquiera), son^accionados, pasa una bateria acumuladora en que por su par­
te^ alta hay un deposito o espacio de aire regulador de presión. El agua que se 
utiliza para accionar nuestro propulsor es pura y mezclada con glicerina se^un 
se emplea en todos los casos generales de los motores hidráulicos.

La energia hidráulica llega conducida por un tubo M y se reparte en tan­
tos ramales como cilindros propulsores tiene el aparato, y en nuestro dibuio 
son ocho.Quando tenemos un cilindro propulsor por ejemplo en la dirección del 
eje-AB que suponemos impulsa el barco hacia avante, se abre una válvula W, que 
consta de dos, la primera es de retención y la inferior va unida al mismo vas­
tago de la primera y cierra cuando la primera aere, y recíprocamente (este efec­
to puede obtenerse por dos válvulas). Al estar abierta la primera y cerrada la 
segunda la energia hidráulica Acciona un p:ston de pequeña'sección que forma 
parte de otro^piston de cien veces mayor sección ( el ‘factor l/lOO puede va­
riarse) este ultimo^pistón supuesto en el principio de su carrera tiene un pe­
queño espacio^ enérgico que comunica por un tubito estrecho T y por su estremi- 
dad que atraviesa el eje H en parte accesible dentro del buque," comunica con 
a^a/ ™ da de aire Para lograr un vacio que puede llegar a la presión-absoluta 
de 0 03o Kg. De esto resulta que los pistones por efecto de la presión del am­
biente en que estan^sumergidos, estarán .siempre, mientras no sean accionados 
por la energía hidráulica en el principio de su cari-era.

PU°PuPsor ideado gira siempre en el mismo sentido y va conectado por 
medio de la rueaa QQ como uno de los motores principales.

. La P^esi6n Por cm2 que obra como resistencia a la cara activa de cada pis­
tón propulsor en este aparato es 1 033 + 0'2: (suponiendo el centro de presión

dOS metros de profundidad y que a 10 metros corres­ponde la presión de 1 kg).

Por la otra^cara actúa la presión de 0'033. Si S es de sección del pistón
s^'gsfs' SP°0Í T  QQ/ioni0- de m°d° la resistencia a venceres i 233 b 0 033. 99/100 S - 1 2 S. Esto representa la resistencia que tene­

mos que vencer y multiplicada por la carrera es el trabajo resistente. Este" tra- 
oajo es mayor teniendo en cuenta que por la sucesión de pistonadas se oriSna 
E?ioUÍien °̂i-de pres;LOn y Pocemos considerar la resistencia en un total de l'766.S ta resistencia se puede calcular conociendo la presión exacta colocando un manómetro en posición adecuada. ouiocanao un

n 2uPongamos que disponemos la potencia en máquinas de un crucero tipo '•■'Mi­
es bastante • 7 ^  ^  heli°eS dieSen *w * “ «* °  del 80* que sabemos

Siendo 0*988 el rendimiento teórico del propulsor ideado, como va veremos
Gn CUenta qae la maxima Potencia solo aprovecha el 80* en/los ejes/ tendeemos que a esa potencia solo se aprovechan 64.000 HP para Propulsión* de

p°re.qdee £  ?7 5PS PÚ I ° L laÍad° rendimiento tendria/os q“ 'dLponer c.e oít./zo J±P ¡¡eEsta potencia se desarrcl? - --- J--  * - - - -
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.a en tres cilindros de vapor se*gun suponemos y que accionan tres bombas compresoras a doble efecto. En un ci­

lindro se desarrollan 21.591,66 EP en un segundo.

Sup°nsamoS para may°r facilidad que la carrera en los cilindros de vapor 
r r  bombas compresoras y pistones propulsores es de 1 metro y óue la velocidad"de'la



máquina de"vapor"e^ de 90 Hvs. por minuto o sean tres pistonadas por segundo, 
Los tres cilindros dan un total de 9.

2 .

Si llamamos N al número de grados que corresponden a la velocidad angular 
a que gira el aparato ideado será: 1TS en un segundo y un grado en l/íT segundos 

Ce Ahora Lien, si cada cilindro propulsor desarrolla su trabajo en la amplitud de 
20 grados de giros (o sea 10 grados antes y otros 10 después .del eje longitu­
dinal del buque) y que la duración de cada pistonada compresora ha de ser igual! 
a la duración del trabajo en cada cilindro propulsor, tendremos que si p es el 
número ^e pistonadas por seguxido, la duración de una es l/p de segundo; luggo 

£ f 20/lT = l/p de donde 20.R = II y si p es igual a 9 tendremos que K = a 180s. Es­
to nos indica el trabajo en un segundo ha de realizarse en media revolución 
y como el propulsor ideado tiene ocho cilindros dicho trabajo ha de verificar­
se en cuatro cilindros propulsores por su disposición geométrica.

Calculemos ahora el área de cada pistón propulsor. Tenemos 64775 EP =
*0 4858125 Kgm. Dividiendo esto por 10.000 • 1,766 y por 1 siendo uno la carrera

en metros, tendremos el área correspondiente a aquellos Kgm y en un segundo 
de tiempo de trabajo y este resulta de doscientos setenta y cinco rn̂ 'y 9 decí­
metros cuadrados que repartidos en 4 pistones tendrá cada uno 68*77, porque 
son cuatro propulsores los que trabajan en un segundo.

n  El propulsor que rnsulta es de dimensiones demasiados grandes por consi­
guiente podemos dividir el efecto en cuatro o en seis. Si lo dividimos en 6 
resulta para el área de cada pistón 11*46 M2 y 1*91 metros de radio.

Podemos deducir la superficie total de pistones propulsores por HP. asi 
resulta 10*05 cm.2 para el area de cada pistón propulsor. En realidad será me- 

Sro ñor por haberla calculado para una potencia mayor que lo que corresponde a 
dichp buque.

Casos en que se ha de reducir la velocidad.- Hemos supuesto el caso de máxima 
potencia. Cuando qxxeramos desarrollar menos velocidad qn el buque se consigue 
fácilmente pues basta moderar el régimen de revoluciones de la máquina o raa- 

^5^ quinas principales y hacer que no funcionen mas que los compresores hid.ráuli- 
cos^necesarios,^y el trabajo que desarrollen los cilindros de vapor los reci­
birá el eje común de cigltenales, comunicándolo así a los compresores que tra­
bajen. De aqui que lo mas combeniente es adoptar doble número de compresores 
y de este modo reducir en ellos la sección a la mitad.

La velocidad, en el propulsor ha de variar con la de la máauina princioal 
de modo que deben de ir ambas conectadas.

•
Funcionando la mitad de los compresores se tiene la mitad de la poten­

cia distribuida en la mitad del número de compresores y por consiguiente pode- 
mos obtener la misma presión que cuando funcionaban todos a la máxima potan- 

yy cia y de esta forma se obtienen desplazamientos en los pistones propulsores, 
correspondientes a la mitad del recorrido. Siguiendo este razonamiento pode­
mos fraccionar la ponencia como se quiera obteniendo una velocidad correspon­
diente a cada caso.

Ea figura 4 representa la conexión del tubo fijo con el giratorio de la A  o rueda.

Rendimiento.- Hemos considerado que el efecto propulsor se desarrolla en una 
amplitud angular de 20 grados. La fuerza 0A tomándolas según la proyección 
0F1 sera CFq = 0F eos de 10 y eos de 10 = 0*983 luego la media aritmética de 
Eas fuerzas 0F, 0A-y 0B en dirección del eje longitudinal del buque es 0*988 

to% o sea el rendimiento teórico (Figura 5).

Maniobras.- En la figura 2 podemos observar que en el interior del eje motor 
del aparato hay una corona c que pertenece a la solidez del eje. Sobre ella 
descansa otra que puede moverse por medio de una palanca accesible en el inte­
rior del buque. Lleva un resalte en la superficie horizontal que actúa de le— 

//O va y puede levantar las varillan de las válvulas de los 8 ramales cuando en 
su giro pase cada una por una posición determinad.a. Así en la dirección del 
eje longitudinal del buque y puesta hacia la derecha abrirá las válvulas di­
chas cuando ocuparen la leva y las válvulas una misma vertical obteniéndose 
la marca avante» Puesta er sentido opuesto la d.e marcha atras.
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.La leva dé be” empezar a abrir a los diez grados antes del eje y cerrar 
diez grados jLespues.
Por medio de la palanca y dentro de los noventa grados, ya sea en una 

dirección o en otra, se tiene que en un regimen determinado de velocidad 
de la maquina principal , menores velocidades en el buque, lo que es muy 

fXO conveniente.
Los cilindros propulsores llevan cada uno su bomba de aire situada en 

la extremidad del tubo, atravesando al exterior el eje del aparato y en 
parte accesible en el interior del buque.
El eje del aparato al girar, como lleva la bomba de forma que la extre- 

midad de su vastago pueda recorre» una corona fija con respecto al eje, 
y esta corona no es circular sino que tiene prominencias para hacer re­
correr al vastago de la bomba su carrera en el sentido radial del eje del 
aparato, vemos que Jior la acción del muelle exterior que lleva la parte 
que sobresale del vastago hace la aspiración y por la acción de la coro- 

/3o na fija efectúa la compresión y exhaustaeión*
Los tubos E y E* son desagües del cilindro o cilindros de pequeña se­

cción» Van en comunicación con un depósito en la parte inferior del apa­
rato y de aquí es aspirada el agua siguiendo por tanto un circuito ce­
rrado. Este depósito o bandeja va fija con la caja cilindrica envolvente 

/S? de la rueda propulsora y por intermedio de una corona con múlles se ajus­
ta su superficie lisa sobre la base inferió» de la rueda propulsora .
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LOLA LE REIVINDICACION
PRIMERO•41' Aparato propulsor de Buques y Aeronaves,caraterizado por un eje 

hueco y cilindrico que va fijo a una rueda donde se hallan losei- 
/4o lindros propulsores. En el inferior de este eje y en el centro va parale­

lamente eA tubo conductor de la energia hidráulica, y que en el (centro de 
la rueda se divide en tantos ramales cilindricos como cilindros propulso­
res se distribuyan en la rueda.
SEGUNDO.- Los ramales cilindricos en que se reparte el tubo central van 

/-f f  unidos a este por medio de rosca. En su interior van los pistones
que son a la vez vastagos de los pistones propulsores, o sea los que accio 
nan4 directamente en el ambiente donde de ha de mover la nave.
TERCERO*- El funcionamiento es el siguiente: Girando la rueda a la veloci­
dad» conveniente va presentando en la dirección de movimiento de la nav$, 

ztTí sucesivamente cilindros propulsores y sus pistones al desplazarse con 
arreglo a aquella dirección verifican el empuje de dicha nave.

/Tt CUARTO .- Aparato propulsor de Buques y Aeronaves

Madrid /^de Enero de 1.933
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